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Prueba Racing: probamos la Suzuki
GSX R 750 Gamma Motors de Juan Garriga

Juan Garriga, el “come cocos” de las Motociclismo Series, les tiene
desesperados a todos en Férmula 1 “siluetas”. Durante la temporada 1985 Juan
llevé la Suzuki de Gamma Motors a la parilla 18 veces y gané 18 veces,
adjudicandose los titulos de “Siluetas” y de “Prototipos’ con la misma moto y
ganando semana tras semana a la flor y nata de los pilotos que llevan las
Yamaha de las escuderias “semi-oficiales’’ de Folch Endurance, Competicion
Linares y Talleres Cortés.




Y a pesar de una inscripcion
brillante en Gandia, con nom-
bres como (en orden alfabéti-
co) los de Boronat, Cano, Cor-
tés, Cots, Echaide, Gonzilez
de Nicolds, Morante, Saura,
Pérez Rubio, etc., el “‘come co-
cos’’ y su Suzuki Gamma Mo-
tors volvieron a hacer otro do-
blete. Y ya van 20 victorias se-
guidas. Y para la carrera del Ja-
rama del 16 de marzo, segundo
round de las Series, “la espe

ranza blanca’ serd la Bimota
DB-1 con motor opcional que
sera llevada por Carlos Moran-
te. Yamaha no ha tirado la toa-
lla, pero empiezan a sentirse
impotentes, y empiezan a pen-
sar en la resistencia.

Habiendo probado en el nime-
ro anterior la Yamaha FZ 750
de Folch (llevada por Echaide
en Gandia) tenia muchas ganas
de comparar impresiones en
circuito y cifras en el banco de
pruebas de la Escuela Superior
de Ingenieros Industriales, la
Suzuki de Juan con las de la
Yamaha Folch del nimero an-
terior, y Ricardo Fargas y Félix
Ferrer, tan enamorados de la
competicion en 1986 como
cuando les conoci por primera
vez en 1970 (me vendieron una
Ducati 24 Horas que sorpren-
dié a mucha gente en el cam-
peonato Junior), no dudaron ni
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un instante. A la primera opor-
tunidad cargaron la moto, su-
bieron al furgén y vinieron pi-
tando a Madrid para la prueba.
Desafortunadamente hacia un
frio terrible y tuve que poner las
cadenas para bajar desde Mira-
flores de la Sierra. En el Jarama
no habia ni nieve ni hielo, pero
cuando arrancamos a las 9:30
de la mafana la temperatura
era de 0 grados y algunos tra-
mos estaban sucios de arena y

polvo como consecuencia de
un rally de coches celebrado la
semana anterior.

Desde luego no eran condicio-
nes ideales para probar una ex-
plosiva Férmula 1 ““Siluetas”,
pero rodando con precaucion y
aprovechando el buen agarre
de los Michelin Hi-comp, pude
formarme una impresién bas-
tante completa de la moto, su-
ficientemente completa como
para compararla directamente
con la Yamaha FZ 750.

Cuando acabé mi Ultima tanda
de pruebas con la GSX R 750,
le dije a Félix Ferrer, “creo que
tenéis aqui unos 5 o 10 CV
menos que la Yamaha de
Folch, pero vuestra moto es
una pura sangre, una moto de
carreras, mientras la Yamaha
FZ es una superdeportiva de
calle”.

Y no era una simple especula-

cion sin posibilidad de com-
probacién, porque fuimos di-
rectamente al banco para ver
las cifras concretas.

Asi esta prueba tiene dos fa-
cetas: opinion, después de una
manana en el Jarama, y cifras
absolutas después de una larga
sesion de medio dia en nuestro
habitual banco Tecner de la
Cétedra de Motores Térmicos.
Las conclusiones son intere-
santes y, para mi, totalmente

légicas. Pero primero vamos a
echar una rapida ojeada sobre
la moto antes de hacerla andar
en circuito y en banco. (Si te
aburren detalles técnicos o si
ya conoces la Suzuki a fondo y
s6lo quieres saber como anda y
cuantos caballos rinde, puedes
saltar a la seccion que empieza
con el titulo "En circuito”).

UNA FORMULA 1
MATRICULADA

Con la Suzuki GSX R 750, la
tercera marca japonesa, ‘‘la
guerra de CV"' acabd y empezé
“la guerra de peso/potencia’’.
La Suzuki con sus 100 CV de
catalogo sélo pesa 176 kilogra-
mos en seco. El bastidor es de
aluminio... no de acero pintado
color de aluminio... hasta la pa-
ta de cabra es de aluminio. En
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todo el conjunto han buscad
ligereza, pero sin sacrificar rigi
dez. Tal vez la expresién méa
elocuente de la filosofia de |
Suzuki GSX R 750 es su parct
cuadro de instrumentos de ve
locimetro y cuentavueltas (i
con la cuentavueltas siemprs
en primer plano) montadc
sobre un bloque de goma espu
ma.

El depésito es de aluminio
con un tubito de respiraderc
como en las motos de competi
cioén,

Desde los mandos te ves sobre
una moto de Férmula 1... cu-
pula baja, cuentavueltas blan-
co, y la posicién es de Gran
Premio con estriberas altas y
retrasadas, semi-manillares
que facilitan y hasta obligan
una conduccion agresiva.

Los discos delanteros de 300
mm. y con pinzas de cuatro
pistones opuestos tienen el as-
pecto y hasta el tacto de un
juego de Brembo serie oro,
mientras el disco trasero es de
diametro reducido (220 mm.)
como en las motos de F-1 de
resistencia y con excelente tac-
to que te permite usarlo sin
miedo de rebotes para aprove-
char el "efecto quilla” en las
apuradas de frenada.

El motor, estrecho y ligero en
comparacion con versiones an-
teriores, es un clésico tetraci-
lindrico transversal, doble arbol
de levas en culata y con cuatro
valvulas por cilindro, con distri-
bucién mandada por cadena.

La refrigeracién por combina-
cién de aceite vy aire es la gran
novedad y la sopa de letras
“SACS"” (Suzuki Advanced
Cooling System) es un invento
de los hombres de marketing
para llamar la atencién sobre su
sistema de refrigeracion mixta.
En un principio tenia mis dudas
sobre las ventajas del sistema
SACS, pero una larga charla
con Enrique Nadal con manual
de despiece en la mano me hi-
zo ver la luz. Al aumentar la ca-
pacidad de aceite y al utilizar
un enorme radiador de aceite
con 11 elementos, Suzuki ha
conseguido reducir la tempera-
tura de aceite y mantener alta
la viscosidad. Las bielas, coji-
netes y pistones son muy lige-
ros, tanto que parecen hasta



fragiles cuando los tienes en la
mano, pero el motor Yoshimu-
ra con preparacion de 133 CV
no requiere sustitucién de nin-
gun componente vital, una
prueba definitiva de la eficacia
del sisterna de lubrificacion.

La inspiracion para el sistema
SACS viene, segun los técni-
cos de Suzuki, del motor Rolls
Royce “Merlin”' V-12, propul-
sor del avibn Mustang P-51 de
las Fuerzas Aéreas de EE.UU.
durante la Segunda Guerra
Mundial... un sistema a prueba
de guerra!

El motor tiene relacién de com-
presion de 10,6:1 y carburado-
res 29 de guillotina, cuya res-
puesta es algo mas instantanea
que los de depresion.

Las cotas de didametro x carrera
dejan muy claro que se trata de
una moto hecha para altos re-
gimenes. Con carrera de tan
solo 48,7 mm. (diametro de 70
mm.), la velocidad lineal de pis-
tén (promedio) no alcanza los
20 metros/segundo hasta que
el motor estd girando a 12.500
r.p.m. Asi, la version de serie
con potencia maxima de 100
CV (de catadlogo) a 10.500
r.p.m. sélo alcanza un regimen
de velocidad lineal de pistén
{(promedio) de 17 metros/se-
gundo. Puesto que los ingenie-
ros siguen considerando la ci-
fra de los 20 metros/segundo
como una linea roja para moto-
res convencionales, se ve que a
pesar de que la potencia maxi-
ma llega sobre las 10.500
r.p.m., el motor estd lejos de
sus limites tedricos. Y aunque
no tiene sentido pasar el motor
de 11.000 r.p.m., el propulsor
sube de vueltas con tanta ale-
gria que es facil pasarla de
vueltas sin darte cuenta. Por
eso lleva corte de encendido a
las 11.500 r.p.m. o a los 18,7
metros/segundo de velocidad
lineal de piston.

El cambio es de seis marchas
de relaciéon cerrada y con un
accionamiento ejemplar. Te in-
vita a cambiar sin embrague
durante aceleraciones, recu-
rriendo al embrague con man-
do hidraulico sélo para quitar
marchas.

Las ruedas son de 18 delante y
atrds, en contra a las nuevas
modas, y meterla en curva re-

quiere mas fuerza que hacer lo
mismo con la FZ, pero un vicio
importante es una tendencia de
cabecear cuando vas a alta ve-
locidad y en curvas rapidas,
aunqgue al parecer esta tenden-
cia viene en gran parte de los
duros neumaticos Bridgestone
de origen, ya que la moto de
Garriga, que calza Michelin Hi-
comp es mucho mas noble en
linea recta y en curvas.

Las suspensiones, sofisticadas,
ofrecen grandes posibilidades
de reglaje y, después de rodar
con la impecable GSX R 750 de
Garriga, me inclino a creer que
algo de los meneos y reaccio-
nes extranas de nuestra moto
de prueba (Solo Moto 30, nu-
mero 32), venian de reglajes de
suspension que No eran correc-
tas para mi peso y estilo de
conduccion.

La horquilla tiene anti-dive de
cuatro posiciones y permite re-
glajes de hidraulico y rebote,
mientras atrds tenemos el ya
clasico y siempre eficaz siste-
ma Suzuki “Full Floater”, regu-
lable en hidraulico y tensién de
muelle.

EN CIRCUITO

La temperatura habia subido ya
a unos 2 grados cuando por fin
sali a la pista con la Suzuki, lle-
vando guantes gruesos y ver-
dugo contra el aire frio que ve-
nia refrigerado desde Guada-
rrama. Desde la Rampa de Pe-
gaso podia ver las nieves de la
sierra. Fargas y Ferrer tembla-
ban de frio en boxes, pero para
mi, bajar de Miraflores al Jara-
ma es como pegar un viaje al
sur. El frio es relativo, y con sol
y cielos azules, y una potente
Suzuki azul entre manos jera
una manana espléndida!

La Suzuki es una moto de gran
precision y requiere finura de
pilotaje. Yo he notado que
cuando subes en la moto de al-
guien ocurre algo extrano...
como si la moto estuviera asus-
tada o enfadada. Como si te
subes en el caballo medio sal-
vaje que s6lo conoce a un sélo
jinete. Serd mi imaginacion,
pero la Suzuki me dié esta im-
presién. Asi intenté acoplarme
a ella como hace Garriga, pe-
cho pegado casi siempre al de-
posito, siempre agachado.

SUZUKI 6SX R 750 GAMMA
MOTORS

Tipo motor:

Didmetro x carrera:
Relacidn de compresidn:
Potencia maxima declarada:

Potencia medida en rueda:
Promedio de velocidad lineal de
piston a régimen de potencia
maxima:

Promedio de velocidad lineal de
piston a régimen maximo (linea
rojal

LABORATORIO DE MOTORES TERMICOS
E.T.S. INGENIEROS INDUSTRIALES

Fecha: 8. 2. 1986

Modelo Motocicleta: Suzuki-GSX-750

Cilindrada: 750 cm3.
Nam. cilindros: 4
Ciclo: 4T.

Marcha utilizada: 6
Presion: 697 mmHg
Temperatura: 30 C,

Tetracilindrico transversal, refrige-
rado por aceite y aire, cuatro val-
vulas por cilindro. Dos éarboles de
levas mandados por cadena.

70 x 48,7 mm, Cubicaje: 749 cc.
10.6:1

100CV a10.500 r.p.m.

(CV. DIN en eje del cigliefial)
83,3CVa11.000r.p.m.

17,86 metros/segundo a 11.000

18,67 metros/segundo a 11.500

AD

n (r.p.m.) N (CV) Nc¢ (CV)
1. 70,9 76.9
11.000 76.8 83.3
10.500 73.4 79.7
10.000 69.1 74,9

9.500 65,4 70,9
9.000 60.8 66,0
8.500 58,1 63,0
8.000 538 59.0
7.500 391 428
7.000 39,2 43,0
6.000 3286 35,8
5.000 318 35,0

n (r.p.m.) M (mkg)

11, 44
11.000 50
10.500 5,0
10.000 49
9.500 4.9
9.000 4.8
8.500 49 s
8.000 48
7.500 37
7.000 4.0
6.000 39
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Garriga es de los pocos pilotos
de Férmula 1 que aprovecha la
aerodinamica de su moto. Por
la larga recta de Gandia vi co-
mo el 90% de los corredores
pasaron con la cabeza y hasta
los hombros sobresaliendo por
encima de la cupula. Garriga
lleva la 750 c.c. como Nieto lle-
vala80c.c., y por la misma ra-
z6n: hay que aprovechar cada
caballo.

Yo aprendi durante pruebas de
velocidad mdaxima con célula
fotoeléctrica en el circuito de
Hockenheim, hace algunos
anos, que la diferencia entre
pasar por la recta con los codos
y rodillas pegados al dep6sito y
con la barbilla rebotando sobre
€l puede ser muy importante.
Con una Guzzi Le Mans 1.000
preparada por el importador
alemdn, la diferencia entre ir
semi-agachado e ir “a lo Nieto””
era de 7 km/h. He visto a
varios pilotos de primera fila de
las Series pasar por la recta de
Gandia “‘semi-agachados’’, re-
galandole a Garriga unos pre-
ciosos metros en velocidad ma-
xima que después son imposi-
bles de recuperar debido a la li-
gereza de la Suzuki y a sus ex-
celentes frenos.

Pero aun acoplandote
perfectamente a una Yamaha
FZ 750 o Yamaha FJ 1.100, no
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vas a poder igualar la penetra-
cién aerodindmica de la Suzu-
ki, cuyo carenado viene de las
motos oficiales de resistencia,
mientras la Yamaha con semi-

Ricardo Fargas y Félix Ferrer, toda
una institucion en el motociclismo
espanol. Tantos anos con Ducati y
ahora una nueva etapa, con Suzu-
ki, y con una racha de victorias im-
presionantes.

carenado tiene una desventaja
aerodinamica.

Durante las pimeras vueltas iba
buscando el limite inferior de la
gama de potencia y lo encontré
en las 8.000 r.p.m. Desde 7.000
la moto no queria aceptar gas a
fondo. Se ahogaba sobre las
7.500, recuperando su redon-
dez a las 8.000 r.p.m., pero
entre las 8.000 y 11.500 r.p.m.
(régimen del corte del encendi-
do) la moto acelera limpiamen-
te y sin ningun tirén violento.
La aceleracion es progresiva y
predecible.

Cuando empezaba a rodar un
poco mas deprisa, atacando la
Rampa de Pegaso en cuarta
gas a fondo al final, me di
cuenta que la Suzuki realmente
tiene menos Cv que la Yama-
ha, cosa que va a sorprender a
muchos, pero que es asi y ade-
mas demostrable en las cifras
de banco que vienen en la se-
gunda parte de esta prueba.

La FZ 750 sube la rampa con
una furia impresionante y casi
levanta rueda en el cambio de
rasante, acusando una ligereza
de direccién y algun que otro
cabeceo. La Suzuki también
llega ligera de tren delantero,
pero para conseguir una veloci-
dad oOptima en la recta entre
Rampa y la Ciega con la Suzuki
tienes que tomar la Rampa con
muchas ganas y sin cortar. Con
la Yamaha pude cortar un poco
y volver a darle y contar con los
caballos para devolverme la ve-
locidad que habia perdido a
causa de “'problemas de munie-
ca derecha”.

Lo que pasa con la Suzuki es
que te olvidas de ella. Te olvi-
das de todo salvo el circuito. La
Suzuki es una moto de carreras
vestida de moto de carreras. ..
una Formula 1 con matricula y
velocimetro.

La posicién de conduccion es
ideal. Te permite acoplarte per-
fectamente y el depdsito tiene
una forma ideal para ayudarte a
colgarte y volver a colocarte en
el centro de la maquina, pero la
Suzuki no quiere saber nada de
movimientos violentos... y esto
siempre ha sido un pecado
mio. Cuando me meto de lleno
en una carrera soy demasiado
bruto, y en perspectiva ya ten-
go que reconocer que una bue-



na parte de los cabeceos de al-
gunas de mis antiguas motos
(sobre todo la Laverda 500
Montjuic) eran por mi culpa. Y
también varias de mis mas apa-
ratosas caidas, ocurrieron por-

La Suzuki gana sus carreras mas
por su poco peso y sus excelentes
frenos que por potencia. Los frenos
son de cuatro pistones y el sistema
anti-dive parece que funciona... co-
sa nueva en las japonesas que has-
ta ahora han montado sistemas de
anti-dive "'decorativos ™.

de quien va encima. Sélo he
visto a Garriga en un apuro de
verdad una vez con esta moto,
y esto fue en Gandia, justo des-
pués de la meta, en la pequeria
curva bacheada de izquierdas
antes de la segunda parte de la
recta de meta Allile vidominar
un cabeceo realmente alarman-
te. Lo dominé, pero porque es
Garriga. Y porque la Suzuki pe-
sa poco y es dominable. A Nani
Gonzélez de Nicolds, su moto
le hizo un cabeceo semejante
pero con la mas pesada y me-
nos obediente Yamaha FJ
1.100 jy sali6 por las orejas!

iQué placer! Entre 8.000 y
11.000 tienes una gama perfec-
ta para una moto de carreras.
Con tres mil vueltas de poten-

cia perfectamente dosificable y
con un excelente cambio de
seis marchas y de precision
ejemplar (simplemente el mejor
cambio japonés que he proba-
do en la vida) siempre tienes en
el pufio los caballos que hacen
falta, sin tirones bestiales, sin
ahogos.

Y cuando llegan las frenadas
puedes sonreir. Si la moto de
calle pesa 176 kilogramos en
seco, es de suponer que sin es-
pejos, estriberas de pasajero,
pata de cabra y con unos seis 0
siete litros a bordo... lo justo
para hacer una manga corta de
15 vueltas, la Suzuki GSX R
750 pesara alrededor de los
175/180 kilogramos, mas un pi-
loto de 60 kilogramos. Si com-

que abri gas de golpe y con ra-
bia con la moto inclinada.

La moto de Garriga no tolera
tonterias, y su comportamiento
en circuito es un reflejo directo
de las buenas o malas maneras

En el banco de pruebas vimos que
“solo” hay 83, 3 CV en la rueda tra-
sera, 8 CV menos que la Yamaha de
Folch, pero con una gama de po-
tencia muy plana y sobre todo con
una ventaja en relacion peso/po-
tencia.
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RACE

Muy cuidada la aerodinamica de la
GSX R 750.

#Y)

paramos con la FZ 750 veremos
que la ventaja de Suzuki estara
siempre al orden de unos 30 ki-
logramos, y en el mundo de las
carreras nadie puede sacrificar
30 kilogramos sin una impor-
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Potencia corregida segqin DIN 7020

Régimen de giro Yamaha FZ 750 Suzuki GSX R 750
(segun cuentavueltas Folch Endurance Gamma Motors
de la moto de pr
1.500 r.p.m. (fuera de régimen) 76,9 CV
11.000 r.p.m. 84,0 CV 833 CV
10.500 r.p.m. 90,6 CV 79,7 CV
(10.300 r.p.m.) (91,6 CV) eee
10.000 r.p.m. 840 CV 749 CV
9,500 r.p.m. 77 CV 70,9 CV
9.000 r.p.m. 75 CV 66,0 CV
8.500 r.p.m. (el banco no pudo 63,0 CV
con el par motor
de la FZ a menos de
9.000 r.p.m.)

tante ventaja en potencia... y
aun con mas CV... pero dejé-
monos los caballos para més
tarde.

En las frenadas la Suzuki es
una delicia, sin rebotes, sin me-
neos, y con un tacto excelente
tanto en los dos discos delante-
ros como en el pequefno disco
trasero de 220 mm. Garriga me

Gamma Motors, estdn empe-
zando a acortar distancias so-
bre los rezagados del pelotén
de Yamaha que persiguen a
Garriga y la “‘Suzi'" azul.
Echamos répidamente una
ojeada a la segunda y mas rapi-
da manga de Gandia, calculan-
do el promedio por vuelta de
las 15 vueltas.

Resultados Siluetas Gandia
sequnda manga
Piloto Moto Tiempo Crono-promedio
1. Juan Garriga Suzuki 21,23,16 1,255
2. Eduardo Cots Yamaha 21,28,09 1,25,9
3. Toni Boronat Yamaha 21,41,87 1,26,8
4. Juan Cano Yamaha 21,4666 1,271
5. Miguel A. Cortés Yamaha 21,47,97 1,272
6. Ralf Saura Yamaha 22,00,36 1,28,0
(con caida y remontada)
7. J. Antonio Montero Yamaha 22,06,01 1,284
8. Mariano Urdin Suzuki 22 07,83 1,28,5
9. José R. Bolart Suzuki 22,1001 1,28,7
10. Juan Moreno Suzuki 22,38,22 1,305

dijo en Gandia que recuperar
20 metros en la frenada de final
de la recta larga era facilisi-
mo... y ahora empiezo a enten-
der mas a fondo esta intermi-
nable racha de victorias de
Garriga.

La Suzuki es tan eficaz en cir-
cuito que casi corre sola, y
ahora los hombres de Suzuki
del segundo pelotén (Mariano
Urdin, José R. Belart y Juan
Moreno) cuyas Suzuki todavia
no van tan finas de carburacién
y suspensiones como la de

Asi la diferencia entre los tiem-
pos de Garriga y los del primero
de las Suzuki de segundo pelo-
ton es de exactamente 3
segundos. Y mientras Mariano
Urdin es un ex-campeon de la
Copa Guzzi y puntero de las
Series durante varios afios, Ga-
rriga es un primera fila del
Mundial. Asi me parece bas-

tante l6gico que Juan Garriga*

con una GSX R 750 perfecta-
mente a punto y con la expe-
riencia de un ano de triunfos
muy seguidos podria rodar tres

segundos més deprisa que Ma-
riano con “la Suzuki de los pe-
riodistas’’ prestada por Suzuki
Avellé mientras él espera la lle-
gada de su flamante GSX R
1.100.

La ventaja de la Suzuki sobre la
Yamaha esté en su relacién pe-
so/potencia, su aerodinamica,
su frenada y su aceleracion (y
frenada y aceleracion estan di-
rectamente relacionadas con
peso/potencia).

FRENADA Y
ACELERACION

Pasas por la meta del Jarama
en quinta a unas 11.000 r.p.m.,
llegando a meter la sexta justo
después. El salto de quinta a
sexta es corto, y llegas sobre
final de recta a unas 11.200 u
11.300 r.p.m. cuando te metes
en la zona de “cuenta atras’’...
300 metros, 200 metros, jAlar-
mal jAlerta rojal jAnclas!
Cuando vi a Juan Echaide fre-
nar sobre los 150 metros duran-
te la prueba anterior de la FZ
750, su moto rebotaba bastan-
te y daba ansiedad verle entrar
al limite y rebotando. Pero sin
ser Juan Echaide pude frenar
casi, casi donde frenaba Juany
llegué a la curva bien. Bueno,
bien. Con los ojos bien grandes
y sin respirar, pero bien.

Aqui esta parte de la ventaja de
la Suzuki. Sus frenos son me-
jores de por si, y encima tienen
unos 30 kilogramos menos pa-
ra detener,

Otro sitio donde notas la venta-
ja de la Suzuki es en la acelera-
cién en la salida de Bugatti. En
segunda y tercera la Suzuki
probablemente tiene una ven-
taja sobre la Yamaha, mientras
la ventaja tedrica de la Yamaha
en marchas largas queda un
poco mermada por la desven-
taja en penetracién aerodina-
mica.

o

Frenada impecable, gama de ta
potencia utilizable y sin ningun Yy ¢

tirén fuerte... siempre progresi-
va... entre 8.000 y 11.500
r.p.m., posiciéon perfecta para
competicién, excelente pene-
tracibn aerodindmica, buena
estabilidad siempre que el pilo-
to no haga movimientos brus-
cos... éstas son algunas de las
razones de las veinte victorias
seguidas de Juan Garriga... y
Juan Garriga es otro.

Félix Ferrer sabe mejor que na-
die que las carreras no se ga-
nman con caballos, sino con mo-

tos completas. ;Te acuerdas 9.

de la victoria de Mallol y Tejedo
con la Ducati 900 del equipo de
Fargas en Montjuic? Las japo-
nesas de entonces jugaron con
ventaja en CV... al orden de 25
CV... pero la Ducati gané.
Ahora vamos a hablar en serio
de caballos.

83,2 CVEN LA RUEDA
A11.000rp.m.

Fuimos directamente del circui-
to al banco para poner a prue-
ba mi teoria de los 5 0 10 CV
menos, y el banco de pruebas
Tecner de la Catedra de Moto-
res Térmicos me dié la razén,
Era imposible exceder las
11.500 r.p.m. debido al corte
de encendido, pero justo en las
11.500 r.p.m. pudimos medir
los 76,9 CV, un "bajén’ de 6,4
CV sobre la potencia maxima
de 83,3 CV que aparecen a las
11.000 r.p.m.

La cifra de potencia maxima le
parecié importarle poco a Félix
Ferrer, pero la curva ensend
una gama de potencia ‘‘de ca-
rreras’’ con inestabilidad entre
7.000 y 7.500 r.p.m. con co-
mienzo de tiron entre 7.500 y
8.000 r.p.m. pero con un
aumento progresivo de poten-
cia dosificable, sin saltos vio-
lentos, desde 8.000 r.p.m. has-
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ta el techo de las 11.000 r.p.m.,
y con una “rampa’’ de disminu-
cién de potencia suave que
permite al piloto llegar sobre las
11.500 r.p.m. sin grandes pér-
didas de potencia si alguna se-
cuencia de curvas le obliga a
estirar mé&s una marcha para no
cambiar con la moto inclinada.

La Yamaha di6 91,6 CV a
10.300 r.p.m., pero con un ti-
rén algo més violento entre
9.500 r.p.m. y 10.000 r.p.m.
No pudimos medir la curva
completa de la Yamaha porque
su “‘exceso’’ de par a menos de
9.000 r.p.m. era mas alla de la
capacidad del banco y los Tec-
ner van a modificar el banco
para permitir medir potencias
de hasta 120 Cv en la rueda.
Asi, sb6lo os puedo ofrecer
comparaciones entre la Suzuki
y la Yamaha entre 9.000 r.p.m.
y 11.500 r.p.m. (ver recuadro).

Como ya hemos dicho en el nu-
mero anterior, es imposible de-
cir con exactitud la potencia
real DIN en el eje del cigliefial a
base de las cifras reales medi-
das en rueda. Si suponemos
una pérdida conservadora de
tan sélo 20% entre eje del ci-
guefnal y rueda veremos que
Suzuki de Gamma Motors ten-
dria unos 105 Cv (5 mas que la
cifra declarada de la moto de
serie con escapes de serie y si-
lencioso de calle). La Yamaha
de Folch Endurance tendria
unos 114 Cv, 9 mas que los de-
clarados por Yamaha en la ver-
sién equipada con silenciosos.

Y, Olvidéndonos de nuevo de
la cifra tedrica de potencia en el
cigliefial y basandonos exclusi-
vamente en potencia medida
en la rueda trasera, vemos que
la ventaja relacion peso/poten-
cia estd con la Suzuki (con un
peso en seco de 172 kg. y 83,3
CV) que tiene un CV para em-
pujar cada 2,06 kilogramos
mientras la mas potente Ya-
maha (201 kilogramos en seco,

91,6 CV) tiene un CV para em-
pujar cada 2,2 Kg. La cifra de
peso en seco es con depdsito
vacio y sin intermitentes, faro,
caballete, pata de cabra, estri-
beras de pasajero, etc.)

La preparaciéon de la Suzuki
consiste en |o mas bésico posi-
ble. Ferrer me dice que ini han
cambiado reglajes de carbura-
cion!

““Yo toda la vida siempre he re-
sistido la tentacién de hacer in-
ventos. Con las Ducati sabia
hasta donde podria ir, tocando
esto, cambiando aquello,
Jugando con el avance, cam-
biando las campanas de los
carburadores, pero con la Su-
zuki ganamos la primera carre-
ra en el 85 con la moto de es-
tricta serie, sin tocar nada. Vi
que Suzuki habla hecho bien
su trabajo y el mio era de man-
tenerla a punto y atender las
exigencias de Garriga. Aqui he-
mos trabajado mas en suspen-
siones que con el motor. Lleva-
mos atras un amortiguador
White Power perfectamente
tarado para el peso de Juan. ..
tanto es as/ que no le permite
llevar a nadie de pasajero nun-
caen los boxes.

“Para la segunda carrera de
1985 montamos un escape
cuatro en uno de Roca, el im-
portador francés, pero é/ me di-
/0 que para los circuitos cortos
no tendriamos ni que hacer el
mas minimo reglaje de carbura-

cion. Y es verdad. Incluso lle-
vamos puesto el filtro de serie.
Todavia no hemos visto las cu-
latas de esta moto. Me limito a
hacer reglajes de juego de vél-
vulas, repasar cada tornillo, ca-
da cable y cada hilo, y la limpio
lentamente, la mejor manera
de hacer una inspeccion visual

-de la moto entera.

“Y lo que es més, te digo que
aun si fuera una Ducati, motos
que no tienen secretos para no-
sotros, la dejaria en paz, sin
trucarla, sin hacer inventos,
porque mientras vas ganando,
y mientras el piloto tiene mar-
gen, hay que dejar las cosas
como estan, tal como el fabri-
cante las ha dejado, y cuidar
los detalles””.

Le iba a preguntar que moto te-
me mas, como posible rival,
como moto capaz de romper la
racha de Garriga y Suzuki...
pero, jporqué hacer preguntas
tontas? Bastaba observar a Fe-
rrer y Fargas al lado de la pista
de Gandia cada vez que pasaba
la Bimota de Morante. Ellos sa-
ben que el nombre del juego es
“peso/potencia”, y que con
los reglamentos de las Series,
Yamaha. no puede conseguir
mas CV ni perder méas kilogra-
mos, pero con motores mas
potentes, que Bimota tiene he-
mologados, tal vez la peor
amenaza podria venir de Moto
Accion... una Bimota de 150
kilogramos y 75 CV en la rueda

pastillas Brembo.

prendemente estrecha.

cién mas dura de muelle.

Preparacion para "Series” de la Suzuki
GSX R 750 Gamma Motors
Frenos: Suiﬁki doble pistén (cuatro pistones por pinza)
Neumaticos: Michelin Hi-Comp. la trasera de seccién sor-
Escape: Roca (Francia) cuatro-en-uno.

Amortiguador trasero: White Power.
Suspensién delantera: anti-dive en posicién maxima, y posi-

con

tendria 2 KG/CV... igual que
Suzuki,

CONCLUSION

Por el momento Fargas, Ferre

y Garriga parecen tener las c¢

sas bajo control. Cuando sube

al “Piloto del afio’* en la mot

con la mejor relacién peso/pe

tencia, tienes en manos un

combinacién ideal... tanto qu

Javier Herrero nos ha dich

que “tal vez tendriamos qu

haber metido a Garriga en un

lista de notoriedad”’.

Pero los hombres de Yamah

tampoco piensan tirar la toallz

Folch estara trabajando con e

piloto, dejando a Boronat acu
mular mas horas de vuelo par
acostumbrarse a la moto des
pués de su fichaje de dltim:
momento para sustituir a Jual
Echaide, “'secuestrado” por J.
para llevar una moto meno
puntera que la que hubiera lle
vado para Folch Endurance.

En competicién Linares, sii
embargo, saben que pueder
mejorar la moto, ya que reci
bieron de Yamaha Semsa un:
ex-Folch, aquella que reventc
en las Seis horas de Castell6n
poco antes de la carrera y nc
tuvieron tiempo de trabajar :
gusto con ella antes de Gandia
Cots esta muy bien acoplado z
la moto y podria aprovechar ur
par de caballos mas.

Y mientras tanto Fargas y Fe-
rrer no perderdn de vista a |a
Bimota DB-1... aun si rueda
fuera de los primeros 10... por-
que saben de lo que seria capaz
Carlos Morante con 75 Cv en la
rueda trasera, y saben ademas
que el circuito de Gandia no fa-
vorecia en absoluto a la Bimo-
ta, pero que Jarama, Calafat y
Jerez si.

Pero por el momento, la racha
continua y el binomio Garriga-
Suzuki sigue siendo invencible.
¢Hasta cuando?
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Exposicién:

ES:

C/ Duque de Sesto, 26 Tf. 275.22.35
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Recambios:
C/ Duque de Sesto, 38 Tf. 276.85.54
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