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Suzuki GSX 1100 F

dos taladros laterales de 12 mm. al
colin, luego una vez instalado, el
soporte no queda «integrado» de
forma discreta en los laterales de
la moto, sino superpuesto, dema-
siado a la vista, perjudicando la es-
tética y limitando casi totalmente
el acceso a las dos asas previstas,
como puntos de agarre para el pa-
sajero. Colocar después las male-
tas, de 10 kg de carga, y en las que
cabe un casco integral, es opera-
cion simple y muy rapida.

A pesar de que Krauser ha traba-
jado en colaboracién con Suzuki y
en tunel de viento para su disefo,
en su intérior encontramos unas
recomendaciones de uso que
aconsejan no pasar con ellas de
130 km/h. Nos parecia muy poco y
las hemos probado muy por enci-
ma de esta velocidad llegando in-
cluso a medir con la pistola de ra-
dar 229 km/h. sin encontrar ninguin
problema de estabilidad en linea
recta. En curva las maletas actian
como alerones wdesestabilizado-
res», pero solo a muy alta veloci-
dad, por encima de 200 km/h. en
autopista, y esie ritmo no parece
que deba ser el habitual para via-
jar cargado de equipaje y con pa-
sajero.

Sin problemas en carretera, el
circular con estas Krauser por ciu-
dad limita muy gravemente la ma-
nejabilidad de la GSX 1100 F. Con
sus maletas supertouring, las de
mayor capacidad, una BMW K 100
o K 75 tiene una anchura maxima
en su parte trasera de 80 cm., una
Honda Gold Wing 1.500 seis cilin-
dros llega a 90 cm., la GSX 1100 F
bate todos los récords con 97 cm.
Esto quiere decir que a pesar de  Pantalla del carenado arriba, abajo o donde quieras furismo, o deportiva. Las maleias sobresalen muy exage:
ser una superbike, baja, agil de ca- _ radamente. El mando del Suzuki Power Shield se encuentra en el lado izquierdo del manillar. Al descubierio s&
renado estrecho y compacto y ma-  puede ver el pequenio motor eléctrico y la transmision silenciosa por bolas de nylon. El chasis de acero se des-
nillar de sélo 720 mm., no cabe por  monta inferiormente. El refuerzo superior también se puede quitar para acceder a la culata.
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ningun sitio y que tienes que circu-
lar al ritmo que te marque el trafi-
CcO y con especial precaucién en
los adelantamientos en carretera.
Existe una segunda version adap-
table al mismo soporte de menor
capacidad, no cabe un casco, pero
de dimensiones mucho mas razo-
nables para todo uso. Su comercia-
lizacion no esta confirmada en
nuestro mercado.

Up-Down

Arriba y abajo, subir y bajar la
pantalla del carenado de la GSX
1100 F es un juego inevitable al
principio, y de gran efecto... Cuan-
do te detienes en un semaforo esta
Suzuki levanta gran expectacion,
cuando compruebas que tienes
«clientes» que te miran con aten-
cion, pulsas el boton magico, «Up-
Down» y entonces es cuando triun-
fas de verdad dejando a todo el
mundo embelesado... Aunque es
de elogiar este primer paso dado
por Suzuki en la «aerodinamica ac-
tiva» de la moto, que abre un am-
plic horizonte de posibilidades, lle-
gas a dudar de su utilidad y pien-
sas si no hubiera sido mas conve-
niente haber puesto mas interés en
ajustar precio o simplemente mejo-
rar carenado.

El de esta Suzuki con la cupula
en su posicién mas alta te permi-
te viajar comodamente sentado a
cualguier velocidad de crucero,
que en autopista puede llegar a ser
de 190/200 km/h. si te lo propones,
sin sentir ningun cansancio y el
viento también pasa por encima
del casco de tu pasajero. El proble-
ma esta en que el carenado es de-
masiado estrecho, no cubre ma-
nos, hombros, pies, ni piernas.
Como veras en el cuadro de pres-
taciones, hay diferencias en veloci-
dad maxima, al aumentar o dismi-
nuir superficie, segun sea la posi-
cion elegida para la cupula del ca-
renado. De un mejor resultado de
238 km/h. a un «minimo» de 235
kmi/h. En la practica y ésta ha sido
nuestra experiencia siempre prefie-
res utilizar la pantalla en su posi-
cion mas alta y renunciar a esos
tres simbdlicos krn/h. Las posicio-
nes bajas, por debajo de la 52 y ul-
tima solo parecen tener utilidad
para poder recibir aire en el cuer-
po en verano, pero a baja veloci-
dad, si vas deprisa con la ctpula
al minimo las turbulencias son
maximas y tu pasajero protestara
inmediatamente.

Sobre el carenado hay que sefia-
lar que circulando en ciudad, bajo
la lluvia, favorece v propicia un mo-
lesto fenémeno. El radiador de
aceite no esta cubierto superior-
mente y el agua que cae sobre él,
al estar muy caliente, se transfor-
ma en vapor, en una densa colum-
na de humo blanco, gue sale hacia
el exterior empanando a su paso
relojes, retrovisores, la pantalla de
tu casco y la del carenado que hay
que bajar al minimo para ayudar a
disipar el vapor. Realmente parece
que estas en una sauna finlandesa
o que la Suzuki esté ardiendo...

Hablando de prestaciones y aun-
que los resultados en aceleracion
son especialmente brillantes, al ni-
vel de la Yamaha FZR 1000, FJ

1200 y muy cerca de lo que ofrece
la GSXR 1100, a algunos puede pa-
recer poco la velocidad maxima de
238 km/h. de esta Suzuki, a noso-
tros también. La GSX 1100 F com-
parando con sus rivales de cilindra-
da es un poco «lenta» Unicamente
consigue batir a la BMW K 100 RS
y a la Honda VF 1000 FIl, y las de-
portivas 750 |la acosan muy de cer-
ca. Su desventaja no se debe a fal-
ta de potencia, la hay en abundan-
cia como se peone de manifiesto fa-
vorablemente en las pruebas de
aceleracion con 11" 14 en los 400
metros. La causa esta en un de-
sarrollo final un poco justo (en 5.2
entras con demasiada facilidad en
la zona roja del cuentavueltas si
tienes autopista libre por delante).

En nuestro banco de potencia la
diferencia entre las Suzuki 1100 F
y 1100 R ha sido de s6lo 0,7 CV. mi-
diendo al embrague, pero mientras
la «R» vuela por encima de 250
km/h., la «F» encuentra su techo
por debajo de 240 km/h. (aunque
puede llegar en condiciones muy
favorables a 241 km/h.). La explica-
cién se encuentra en el desarrollo
final, 15/52 en la sport-turismo, en
lugar del 14/47 utilizado en la hi-
persport, a esto se suma una rela-
cion primaria distinta y tambien el
efecto de acortamiento de desarro-
llo producido por utilizar ruedas de
16" frente a las de 18" de la R 1100.
A cambio de perder velocidad pun-
ta, la GSX 1100 F disfruta de una
relacion de cambio muy cerrada y
de una 5.* que puede con todo,
aunque pasando la factura de con-
sumos algo mas altos de lo que ca-
bia esperar. Casi ocho litros de me-
dia en la prueba.

A pesar de su aspecto volumino-
so y de peso, 244 kg. en vacio y
267 kg. con el depdsito de 21 litros
lleno, sin maletas la GSX resulta
con sus ruedas de 16" tan agil y
manejable como la Yamaka FJ
1200 siendo muy superior en este
sentido a la BMW K 100 RS. Con
asiento especialmente bajo llegas
bien al suelo con 1,70, con los pies
planos y las rodillas ligeramente
flexionadas. La posturaa de con-
duccion es peculiar y tipica de
otras Suzuki (GSX 550, GSX 750).
No muy comoda inicialmente, con
reposapies bastante altos y atrasa-
dos, y con manillar ancho y plano,
pero a la larga demuestra ser un
buen compromiso. El confort del
amplio asiento, sobre todo para el
piloto, es algo verdaderamente ex-
cepcional. El pasajero tiene una
buen parte de este asiento a su
disposicion y puede encontrarse
realmente cémodo con dos am-
plias asas laterales a su alcance
(que practicamente se inutilizaran
si se montan los soportes de ma-
letas).

Supermotor

El motor de la GSX F derivado di-
rectamente del R 1100 suena, aun-
que sea a través de dos escapes,
casi exactamente igual y con el
mismo genio que el de la Hyper-
sport. Si pruebas a acelerar en va-
cio, «calentando motor», oiras feos
ruidos mecanicos y notaras como
se producen intensas vibraciones
en manillar, asiento y deposito que
inicialmente te preocupan. Luego

en marcha ruidos y vibraciones se
difuminan casi totalmente. Las vi-
braciones soélo se siguen produ-
ciendo de forma evidente aunque
nada molestas, a un régimen man-
tenido de 6.000/7.000 r.p.m. (1501160
km/h.), pero te llegaran muy filtra-
das, porque Suzuki ha montado el
motor en el chasis con anclajes
frontales elasticos y también mon-
ta sobre goma las placas soportes
de los reposapiés y el manillar, con
grandes contrapesos antivibracio-
nes en sus extremos.

Este motor es |a clave y lo mejor
de la GSX 1100 F. Hoy los motores
de las modernas 600 y de las 750
ofrecen mas de lo que se puede
necesitar, el motor de una «mil»
como el de esta Suzuki ofrece sim-
plemente mucho mas de lo que se
puede imaginar. Una vez probado,
todo lo demas sabe a poco.

La GSX 1100 F hereda y disfru-
ta, nunca mejor dicho, el explosivo
motor de la GSXR 1100, pero
«corregido y aumentado» para po-
der ofrecer un mejor par a bajo y
medio regimen y para ampliar la
banda de potencia utilizable. Con
dos mm. mas de diametro y un
mm. mas de carrera (78 x59 mm.)
antes (76 x 58 mm.) la cilindrada se
ha llevado hasta 1.127 c.c. (1.052
c.c. en la R 1100). Segun Suzuki (en
mediciones al ciglienal), la poten-
cia pasa de esta forma de 130 CV.
a 136 GV y el par maximo llega a
la impresionante cifra de 11,4 kgm.
a 7.000 r.p.m. Al margen de este au-
mento de cilindrada y prestacio-
nes, y diferenciandose también por
un nuevo encendido digital y por
montar una transmisién primaria
con angranajes helicoidales (mas
silenciosos) en lugar de la anterior
de dientes rectos, el motor «F» si-
gue siendo hasicamente igual que
el «R». Conserva por lo tanto su re-
frigeracion SACS por aire y aceite,
culata de 16 valvulas con camaras
TSCC, mismo embrague de accio-
namiento hidraulico y cambio de
cinco velocidades con idéntica re-
lacion interna, corto recorrido de
selector y dptima precision, para
todo menos para encontrar el pun-
to muerto.

En la practica la respuesta de
este nuevo motor Suzuki es casi
tan sobrenatural y perfecta como
en el FJ 1200. Falta el «casi» por-
que la FJ con superior cilindrada y
aun ofreciendo seis CV. menos,
disfruta de mas par y a 1.000 r.p.m.
menos, pero la verdad es que por
mucho que lleques a conoger este
motor GSX F nunca te dejara de
asombrar por su fabulosa respues-
ta en medio régimen y en baja y
por su inacabable forma de estirar
hasta lo que parece el infinito. En
cualquier marcha, incluida 5.2, sale
limpiamente desde 1.500 r.p.m., al
llegar a 4.000 r.p.m. se siente ya to-
tatmente lleno (el par es a ese ré-
gimen 7,86 kgm.) y puedes circular
muy deprisa en ciudad o carreteras
secundarias de curvas cambiando
marchas sin pasar de aqul. Si.quie-
res mas, acompanado de una sen-
sacion de empuje que no cesa y de
un suave silbido de admision, de
forma constante, demoledora y sin
violencia llegas a 7.000 r.p.m. don-
de se encuentra el par maximo.
Después empieza el infierno de po-
tencia y una aceleracién salvaje
hasta 12.000 r.p.m., donde corta el

encendido. Lo importante en cual-
guier caso es gue «todo» esta a tu
alcance, puedes dedicarte a una
conduccion contemplativa o asom-
brarte con aceleraciones y adelan-
tamientos imposibles. No porque
haya mas de 100 CV en su motor,
ni esta Suzuki, ni ninguna otra mil
de su estilo se comen a nadie. Solo
lo haran si no tienes la cabeza lo
suficientemente fria como para sa-
ber dosificarte.

En el banco de potencia el fiero
caracter de este motor se ponia de
manifiesto al obligarnos a calentar
neumatico o conciencia para poder
abrir gas a fondo en 3.2 o en 4.2
sin que patinase la rueda sobre los
rodillos al llegar a 5.000/6.000
r.p.m... y hay que tener en cuenta
que abriamos gas con la aguja del
cuentavueltas sefialando menos
de 1.000 r.p.m., es decir, con el mo-
tor practicamente a punto de calar-
se. Los resultados de nuestro ban-
c¢o no confirmaban los valores de-
clarados por Suzuki. La GSX 1100
F con 119,4 CV. al embrague supe-
raala GSX R 1100 en 0,7 CV., pero
no en 6 CV. como se habia anun-
ciado. Por otro lado, su par maxi-
mo, aun siendo algo excepcional,
9,67 kgm. a tan sélo 7.260 r.p.m., no
es suficiente para igualar los 10,73
kgm. a 6.200 r.p.m. con los gue nos
dejo autenticamente colapsados la
FJ 1.200 el pasado ano.

Acero

Para la GSX 1100 F, Suzuki se ha
clvidado del caro chasis de alumi-
nio de la R 1100 disefiando un cua-
dro totalmente nuevo fabricado en
tubo de acero muy sélidamente di-
mensionado y reforzade. su estruc-
tura principal de seccion rectangu-
lar rodea perimetralmente la parte
alta del motor y se cierra en una
doble cuna inferior desmontable.

El basculante también de acero
tiene una gran seccion rectangular
y en su parte delantera se encuen-
tran las bieletas del nuevo Full
Floater, mejorado en progresividad
con monoamortiguador regulable
en precarga de muelle (cinco posi-
ciones) y retencién de hidraulico
(cuatro «cliks»). En la horguilla con
barras de 41 mm. no hay ningltin
tipo de regulacién’ exterior (tampo-
co el muy efectivo «<NEAS», anti-
hundimiento de accionamiento
eléctrico de la GSXR 1100). La geo-
metria de direccion con 112 mm.
de avance y 28° de angulo de pipa,
asi como la distancia entre ejes,
1.490 mm., coincide exactamente
(la Unica diferencia es 0,5° mas en
inclinaciéon de pipa) con las de la
Yamaha FJ 1200.

La coincidencia sigue con la
eleccion de ruedas, idéntica medi-
da de llantas y neumaticos de 16".
Contando también con un reparto
de peso muy similar, y aunque la
Suzuki pesa 10 kg mas, las sensa-
ciones en marcha, aunque influi-
das por diferentes posturas de con-
duccion y .respuesta de motores,
son parecidas en ambas motos. Lo
que llama la atencién es gque cuan-
do todos abandonan las ruedas de
16" (Yamaha ya ha montado 17" en
la parte frontal de su FJ) venga Su-
zuki a reivindicarlas. Bajo un pun-
to de vista de manejabilidad no pa-
rece criticable el seguir con 167,
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Susuki GSX 1100 F

pero bajo otras pe(spectivas si lo
es. En curvas a baja velocidad en
esta Suzuki se aprecia tendencia a

caer al interior del angulo y te en-

cuentras también con sabita ten-
dencia a levantar «la cabeza» al fre-
nar con la moto inclinada y con
clara negativa a entrar en curvas
mientras frenas. Siempre quiere
mantenerse recta. En tu conduc-
cion tienes que calcular bien la fre-
nada, soltar la maneta y trazar, o...
descolgarte claramente mientras
frenas para poder iniciar las opera-
ciones. En la practica a todo esto
te llegas a acostumbrar bastante
bien y con la confianza que da apo-
yarse en buenos neumaticos Met-
zeler de origen y con eficacia total
del doble disco frontal flotante, de
275 mm., con pinzas de doble pis-
tén en lugar de las de cuatro de la
R 1100, pero con toda la potencia
y resistencia al fadding gue se pue-
de exigir. Aqui la Suzuki puede ba-
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0. La suspension que vino de Ja-§

pon para resolver problemas y per-

mitirnos disfrutar de la faceta de-

portiva de la GSX 1100 F sera con-
siderada «suspension deportivan» y
se ofrecerd como opcion, como
sextran, a guien la desee. Sobre «la
primera» se opina que no tiene de-
fectos, que esta de acuerdo ¢

caraoter y. 1a personalidad”de

5 [e'la suspenslon llamémosla

deportlvan simplemente «la bue-

7 spens;ém que no se h
unto sélo po

sobreprecms ;
ﬁndo 1 .740.000 matriculada y
aletas, ya tiene bastante, y

e evidente que Suzuki no ha
aplicado en ella los mismos bue-
nos riterior de conteﬂcién de pre-




