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Hace apenas dos semanas Suzu-
ki mostrdé al mundo el fruto de una
evolucion gque dura ya siete anos.

La altima GSX-R 1100 sera la mo-
to mas potente del mundo, pe-
ro..., sccomo se ha llegado a eso?
Analicemos gquée caminos ha se-
guido Suzuki hasta esta moto

de 155 CV. y como es la bestia
por dentro.
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| SUZUKI GSXR 1100 cW» |

A LA DERECHA, LA MUEVA REINA DE LA POTENCIA AL DESNUDO. SOBRE ESTAS LINEAS, DE ARRIBA
ABAJD, LOS MODELDS 1987 (IGUAL EN EL ‘86 Y "88], 1989 Y 1991-1992. OBSERVAD LA EVOLUCION
DEL CHASIS ¥ RUEDAS (18 A 17 PULGADAS) PRIMERD Y DE LAS SUSPENSIONES (SOERE TODO HOR-
QUILLA} DESPUES.

B MOTOGIGL LS MO %

M 1993 la Suzuki GEX-R 1100 cumplira
siete afios, desde la presentacion del pri-
mer modelo alla por 1986, En siele anos,
la mas deportiva de las motos de gran ci-
lindrada no ha cambiado de nombre pe-
ro si ha sufrido muchos cambics, algunos afos en
cuestiones de detalle y otros con reformas profun-
das en busca del liderato en una de las mas difici-
les categorias del mercadao,

El Gltimo paso dado por Suzuki sobrepasa todas
las mejoras introducidas anteriormente. Esta vez
no se ha retocado la culata, ni se han cambiado
los carburadores, ni renovado las suspensiones,
ni puasto al dia el carenado: 52 ha cambiado lodo
y la GS¥-A'93 es una moto rigurosamente nueva.
Sdlo se mantienen de la anterior las pifias de man-
dos v el nombre, claro.

Como ya adelantabamos en su presentacion es-
tatica, Suzuki ha seguido una direccion muy dis-
tinta de la marcada por los creadores de su prime-
ra GSX-R, hace siete afos. Aguélla fug una mato
ravolucionaria con una tarjeta de presentacion oni-
cd por su potencia, a la altura de sus rivales de en-
tonces con 130 caballos, v sobre todo por su ex-
trema ligereza: 197 kilos. Esta marca sdlo ha podi-
do s#r superada seis afios después por la excep-
cional splumas CBAR %00 AR de Honda.

Esta vez Suzuki ha centrado su esfuerzo en el
motor, en la potencia pura, sacrificando kilos y
pensando mas en una utilizacion rutera y «sporte
gue en un uso deportivo o de circuito. Para eso tie-
nen la mas ligera (aunque tampoco tanto...) 750,
mientras que la 1100 se dirige a quien ya no pien-
sa tanto en los circuitos o en las carreteras de
mantana, sino en largas secuencias de aulopista
buscando promedios de escandalo.

Y, aparentemente, lo han conseguida: con 155
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caballos declarados de potencia maxima, [a Suzuki
GSK-R 110092 serd la moto de gran serie mas po-
tente del mundo y, muy probablemente gracias a
su nueva aeradinamica, tambign la mas veloz. Vea-
mos en detalle como =e ha llegado hasta aqui y
qué s lo que esconde esta 1100 tras un carenado
y un chasis practicamente idénticos a los de la
nueva 750'92.

HISTORIA

Antes que nada, retrocedamos hasta 1935, cuan-
do empezd stodos. Suzuki tenfa en el mercado la
pionera de todas las «Rs, una moto que todavia no
ha sido igualada por su relacion pesolpotencia: la
(G5X-R 750. La primera pesaba 2dlo 176 kilos en se-
¢o para los 100 buenos caballos que ofrecia su mo-
tor SACS de refrigeracidn mixta por aire y acaite,
algo que ha sido un signo de identidad de la mar-
¢a de Hamamatsu hasta hace bien poco.

Con esta referencia, los disefadores de Suzuki
prepararon la que seria arma definitiva conlra las
maxibikes de entonces: Honda VF 1000 R y Kawa-
saki GPZ 1000 RX, motos potentes (en torme a 125
caballos), pere muy pesadas (mas de 240 kilos en
seco) v torpes. Las premisas que seguiria la pri-
mera GSX-R 1100 eran muy claras y comunes a las
de la 750: ligereza con polencia, gracias a un cha-
sis doble viga de aluminio {Onico en su género) y
aun moter con un original sistema de refrigeracian
(también unico) por aceite y aire. Para evitar los
problemas de estabilidad que daban las —entonces
tan de moda— ruedas de 16 pulgadas, y buscan-
do la maxima metricidad, la dotaron de sendas
llantas de 18" en las que calzaba anchos (para su
época) neumaticos de la primera generacion de ra-
diales, en medidas T10/80 delante y 15070 detras.

El chasis merece mencién aparte y ha marcado
una linea que se ha terminado convirtienda en 2l
auténtico signo de identidad de las deportivas de
Suzuki. El doble viga de aluminio, esplendidamente
realizado y con unas soldaduras de muy buena ca-
lidad para tratarse de una moto de gran serie de
precio bastante contenido, pesaba en su primera
version sdlo 12,8 kilos y fue la pesadilla de sus ri-
vales,.. y de sus propietarios, cuando éstas tenian
la mala suerte de scomprobar su rigidezs frente a
percances de carretera.

Las suspensiones eran de lo mejorcito de la épo-
ca, con una horquilla convencional asistida por un
sistema antihundimiento («MEASs, una de las my-
chas siglas tan al uso de los japoneses) ¥ un amor-
tiguador regulable con depdsito separado.

Las dimensiones internas del primer motor
SACS 1100 (pistones de 76 mm. con una carrera
de 58 mm.) con 1.052 ¢.c. de cilindrada y una com-
presion de 10,0 a 1, eran capaces de ofrecer 130
caballos a 9.500 vueltas. La carburacion corria a
cuenta de los mismas carburadores que la 730,
cuatra Mikuni BST de 34 mm. de diametra de difu-
sor y compuertas planas,

La potencia $e transmitia a fravés de un cam-
big de cinco marchas para lograr unas excelentes
prestaciones, bajando de los 11 sequndos en la
aceleracion de 400 matros v acercéndase mucho
a |os 260 kmih, de punta. En realidad, las presta-
ciones de las siguientes GSX-R 1100 no han avo-
lucionado tanto (las cifras han mejorado solo lige-
ramente) como algo muche mas importante, las
cualidades de la parte ciclo.

En 1987 la (nica modificacion fue &5
tética, ademas de aumentar fa ca-
pacidad del depdsito de gaso-
linade 19221 litros, yen 1988 §>

se mantd un neumatico trasero de mayor seccion
y perfil mas bajo (160/60) sobre exactamente la
misma base. El motor 1.052 (permitidme |lamar a
cada version sequn su cilindrada), con carburado-
ras de 34 mm. de compuertas planas ¥ 130 caba-
[los, seguia estanda vigente, aungue la competen-
Cia era mucho mas dura que cuando aparecio y las
Kawa Z#-10, Honda CBR 1000 y Yamaha FZR 1000
{toddavia no Exup) la dejaban atrds en prestacionss.

SEGUNDA GENERACION

La respuesta llegd en 1989 con un motor redise-
fiada, con mayor cilindrada, sobre la misma base
del ya existente, Antes de continuar con este rapi-
do repaso a la evolucion de las GSX-R 1100, me
siento obligado a rendir el homenaje que s mare-
ce a este blogque motor; nacido con la primera GSX-
A 750, estos carteres v cilindros son comunes a
las 750, 600 y 1100 que han ido apareciendo hasta
la reciente generacion de motores refrigerados par
agua, y es, sin duda, lo mejorcito gue la industria
japonesa ha puesto en la calle en los Gltimos tiem-
pas en |o que a resistencia y calidad de materia-
les se refiere. Baste un dato como demastracion:
el motor més usado en los «dragsierss es justa-
mente |a base del Suzuki 1100 por 5u hgereza y,
sobre todo, por la enorme resistencia de su ban-
cada y ciglefal, capaz de encajar mas de 200 ca-
ballos sin inmutarse, tal como Suzuki lo enfrega
para log 130y pico de sus motores de Serie; pocos

fabricantes pueden presumir de eso,

Hecho este inciso, muy clarificador raspec-

to de la seriedad con que Suzuki disefio ¥

realizd la saga GSX-R, pode-
mos seguir narrando la breve
iya no tanto) historia que nos
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ocupa. En 1989 se medifico, como deciamos, el
mofer en busca de mas potencia y par, par media
de |3 recela mas antigua: aumentar cilindrada, Las
nuevas cotas internas eran 78 mm. de didmeatro (76
mm. &f anterior) por 58 mm. de carrera (58 mm. an-
tes), para una cilindrada de 1127 c.c.

Cambiaron también los carburadores, pasando
de 34 2 36 mm, de difdmetro. aungue seguian sien-
do Mikuni BST de compuerta plana, y la compra-
sion se mantuve an 10,0 a 1 mientras que fa cula-
ta —idéntica por lo demas— sdio racibid un nue-
vo drbol de levas para las valvulas de escape que
las cerraba ocho grados mas tarde. Novedad tam-
bién era el escape, que a partir de ese momenio
fue siempre un 4 en 2, en lugar del 4 en 1 de las
primeras versiones. siempre buscando mejorar la
entrega de la potencia. En efecto, el nuevo matar
conseguia 138 CV. declarados a 9.500 vueltas y,
mas imporiants, al par pasaba de los anteriores
10,5 mkg. a 8.500 r.p.m. a nada menos que 11.4
mkg. a solo 7.250 vueltas.

Mas detalles: cambio el embrague, cuyos cua-
tro muelies helicoidales se sustituyeron por dos
de diafragma, consiguliende una progresividad y ra-
sistencia todavia no igualadas, y que permiten a
las Suzuki ser mas rapidas en aceleraciones des.
de parade gue algunas rivales mas potentes. Y
cambid también el radiador de ageite, ante las ma-
yoras exigencias térmicas, aumentando su capa-
cidad de refrigeracién de 8.000 a 10.000 kilocalo-
rias por hora gracias a su nuava forma curvada.

La fransmisidn también se adapto a as nuevas
exigencias ¥, aparte del ya mencicnado refuerzo
en el embrague, se alargo el desarrollo de la pri-
maria para aprovechar las nuevas posibilidades

del motor mas pelente al pasar de unos engrana-
jes 4373 a una relacion 46(T2. Las relaciones de
cambio no se han modificado desde Iz version ‘86
hasta la "82, mientras que la desmultiplicacion fi-
nal se alargo muy ligeramente cambiando el pificn
de 14y la corona de 46 dientes por 15 y 48, respec:
tivameante,

En |2 GEX-R 1100 de 1988 cambiaron muchas co-
5as, en realidad, de fa anierior generacion no que-
d¢ mas que el nombre y |a base del motar. El cha-
514 sequia siendo —como no— un elegante doble
viga de aluminio pulido que habla aumentado su
rigidez en un 25 por ciento v montaba excelentes
suspensiones: horquilla convencional multiajusta:

ble de 43 mm. de barras delante, y un amortigua-
dar trasero fambién cor miltioles regulaciones y
deposilo separade,

Las nuevas llantas, ambas de 17 pulgadas de
diametro, moniaban neumaticos Michelin radiales
lagui aparecieron los famosos A y M 59) en medi-
das 120170 delante y 160160 detras. Ademas da en
cilindrada, la 1100'89 también crecio en peso: 210
kilas en seco seguian siendo pocos, pero ya no
es05 espectaculares 197 kg. de su anfepasada, pa-
sando el testigo de fa umil mas figeras a la recién
aparecida Yamaha Exup de 209 kg. Para parar esos
210 kg. se montaron nusvos discos flotantes de
310'mm. delante, con pinzas de cuatro pistones.

A Espafa llegaron muy pocas de estas GSX-R
110088, porque al importador oficial le quedaban
muchas ‘88 en stock y prefirid ofertar esas unida-
des en espera de la llegada de un nueve modelo
gue, por suU parfe, se convirtio desde entonces en
la moto mas vendida en Francia ly o sigue siendo
ano tras aho para sorpresa de muchos). No hay
problems: si llegaron las "90, que mantenian el mi-
mo maotaor 1.127 con carburadores de 36 mm. y una
respuesta inigualablemente bestial y contunden-
te, pero con mas mejoras en la parte ciclo para
aprovechar mejor el smotoracos,

Con los anos noventa llegaron las horquillas in-
vertidas a fas motos de calle y esa fue la principal
mejora gue recibio la mayer deportiva de Suzuki:
una Kayaba {la gue se montd en fa 750 era Showa)
de 41 mm.de @ de barras, multiregulable, acom-
pafiada de un basculanie mds largo y ancho ca-
paz de albergar una tre-
menda llanta de 5,5 pulga-
das de seccidn para mon-

tar un neumatice 180/55. Delante se montd un
130160,

La parte ciclo de esta moto es la que ha llegado
hasta la Gitima version '92 de la GSX-R 1100. Salo
5& cambid en 1831 el neumatico delantero por uno
mds estrecho, un 120170, con el que la mota per-
did la desagradable sensacion de direccidn dura
& imprecisa gue &l modelo 90 tenia a causa preci-
samente de eso. unido al amortiguador de direc.
cidn que desde fa primera version "86 montan las
GSX-R como buenas deportivas que son.

Pera con fa horquilla invertida llegaron los ki-
los... 219 va en seco para la '90, ¥ con los kilos,
la Suzuki GSX-R pasd a ser menos R y mas sport,

una moto cdmada y con buena proteccidn (lasti-
ma de postura para segin gué pilotos), amable pa-
ra el pasajero y dispuesta a consumir gomas tra-
seras viajando en autopista.

El mercado, sin embarga, siguid exigiendo mas
potencia y prestaciones. Suzuki modific para sa-
tisfacer estas demandas su mator 1.127 hasta con-
sequir 143 caballos declarados, siempre a 9.500
vueltas. gracias a una nueva culata y carburado-
res. En la culata se maniuvieron didmetro de val
vislas y esguema de distribucion, pera se paso de
los balancines Gnicos para cada pareja de valvu-
las —usados desde |a primera version— con re-
glaje, tuerca y tamillo, a balancines independien-
tes para cada valvula y reglaje directo por pasti-
Has calibradas; se logré con ello mas dusacidn y
mejor repdimiento al haber menos masa en maovi-
miento. Los carburadores pasaron de 36 a 40 mm.,
¥ de compuerta plana a compuertas «slingshots,
planas por un lade vy semicilindricas por el ofra
[aumenta el volumen y |a velocidad de los gases
aspirados), en material plastico, gue mejoran la
respuesta al abrir gases (menos inercia al subir
gue [as anferiores planas, de aluminio).

La GSX-R 1100 "91 también cambid su aspecto
externior para pasar a ser virtualmente idéntica &
la 750, con el doble faro protegido por una idmina
de cristal al estilo de las motos de resistencia, y
en 1932 solo ha cambiado su esquema de colores,
manteniendo la mecanica de la "91.

Suzuki afirma haber vendido unas 100.000 GSX-
R 1100 &n todo el mundo desde la primera de 1985.

EL PRINCIPAL PROTAGONISTA DE LA NUEVA GSX-R
1100 ES ESTE GRUPG PROPULSOR (NUNCA MEJOR
DICHO) CON RADIADOR CURVO DE AGUA. DESTACA
LA NUEVA CULATA CON VALVULAS MAS GRANDES Y
CERRADAS ENTRE 5i, 32 GRADOS CONTRA LDS
ANTERIDRES 40, LOS ARBOLES DE LEVAS _
CUATRO APDYODS CONTRA LDS CINCO ANTERIORES, ¥
EL ACCIONAMIENTO DIRECTD LEVA-VALVULA A
TRAVES DE PASTILLAS CALIERADAS,
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SUZUKI

GSXR 1100 W» |

LA REVOLUCION: PODERDSAS PINZAS
DE SEIS PISTONES.

No hay duda de gue las GSX-R son motas popula-
res, que han marcadao (més la 750 que la 1100) 1a
estética de las motos deportivas, y que en un afio
han sufride una serie mutacion: ha llegado el...

.. AGUA!

Todos los preparadores de motores saben que
cuando se aumenta la potencia de un molor,
aumentara la cantidad de calor que éste necesita
disipar y por ello sera necesario reforzar el siste-
ma de refrigeracion. Suzuki desarrolld el SACS
pensando en refrigerar motares de calle con una
relacidn de compresion no superior a 10,0:1 y pan-
sanda en ahorrarse el peso v el engorre de un sis-
tema de rafrigeracidn liquida tradicional (liguido,
bomba, deposito, radiadar...).

Todos los motores utilizan &l aceite coma ele-
mento refrigerante, sea por su mera presencia o
gracias a radiadores de aceite, chorros pulveriza-
dores a los pistones desde el cigiedal, etcétera.
El oSuzuki Advanced Cooling Sysleme= maximiza
este papel refrigerante al hacer circular el aceite
por las zonas calientes del motor (culata y zona ak-
ta de los cilindros), ademas de montar mas pulve-
rizadores internos, tanto en la culzta como en el
carter, y, por supuesto, un radiader sobradimen-
sionado de aceite, aparte de dotar al blogue mo-
tor de un fino v completo alsteado exterior gue
aumenta la superficie de disipacion de calor.

A pesar de todo, circular en verang por ciudad
con una GSX-R puede acabar siendo toda una tor-
tura térmica, especialmente para las parles mas
delicadas del cuerpo, y hasia la carburacion se re-
siente de la elevada temperatura que alcanza el
motor en condiciones poco favorables. Ademas, el
rendimiento neto del motor esta limitado por esta
causa, asi que Suzuki ha tenido que dar marcha
atras mirando hacia adelante y disefiar una nueva
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generacion de maotores refrigerados por agua, ca-
paces de poner en aprietos a la competencia. Co-
lofon a todo esto es el tema de las competiciones,
en las que hace algin tiempo que las GSX-R ha-
bian quedado atras por esta causa, enire ofras.

La Suzuki GSX-R 1100 W, la edicidn 93 y sépli-
ma de la mayor deportiva de Hamamatsuy, aporia
un cambic radical respecto de las anteriores, Es-
ta vez la moto ha cambiado totalmente y ni los cér-
teres ni ¢l chasis son comunes a otra version. Tal
como paso este afio con la 750, v a su imagen y
semejanza, 12 1100 abre un nueve caming con un
maotor de 1.074 c.c. de cilindrada, refrigerado par
agua y capaz de dar 155 caballos para propulsar
los 231 kilos en seco de moto en 108 que estd mon-
tado. Empecemas, pues, nuestra descripcion de la
nueva GSX-R por su protagonista.

MOTOR W

La arguitectura del motor sigue la tonica mar-
cada desde hace siete afos por Suzuki: cuatro
tiempos, cuatro cilindros, cuatro valvulas por Gi-
lindro y dos rboles de levas en culata, estando los
cilindros practicamente verticales; es decir, muy
ligeramente inclinados en el sentido de la marcha.
Del mismo modo gue sucedia con las versiones
SACS, el motor «de aguas de la 1100 se basa en
el 750. Mizntras las medidas internas del 750 se
decidieron supercuadradas, Con Una cAarrera cor-
ta (48,7 mm.) buscando la maxima capacidad pa-
ra subir de vueltas (corte de encendida en 13.500
vueltas), en este 1100 se ha buscado una carrera
mas larga para mejorar la entrega de par desde ba-
jas vueltas: los pistones tienen 75,5 mm. de dia-
metro y unacarrera de 60 mm., uno mas que fa an-
terior version 1,127 «de airex, Hay ofra explicacion
a estas medidas, de tipo constructive: la base del
maotor 750 tiene los cilindros tan juntos, para re-
ducir al maximo fa anchura total, gue ha habido
que dar capacidad a los cilindros del motor egran-
de» a base de carrera y no aumentando demasia-
do el didmetro interior de los cilindros para no

comprometer 1a fiabitidad al dejar las paredes en-
tre ellos demasiado finas.

A causa de esta mayor camera, el motor 1100 es
un poco mas alto (15 mm.) que su hermano menor
de 750 c.c. y mas alto gue &l actual motor SAGCS,
por culpa de la nueva culata: las valvulas se han
cerrado un poco mas, eslando ahora a 32 grados
{de gje de valvulas de admision a eje de las de es-
cape) en lugar de |os anteriores 40 a que estaban
desde 1986, E! dngulo mas cerrado (mejor para el
rendimiento volumétrico), junto a la accidn direc-
ta de los drboles de levas sobre los empujadores
de las valvulas jeliminando asi los balancines), ha
aumentade 1z altura de la culata. En compensa-
cion, el nueve disefio de la bancada dal motor ha
permitido bajar 20 mm. el cigienal y, asi, el nuevo
propulsor encuentra su sitic ideal en el nuavo cha-
sis sin alterar el reparto de pesos. La corona del
arrangque ha pasado ahora al lado interno del mo-
tor, lo que, junto a la posicion tras los cilindros del
alternador y el propio motor de arranque, contri-
buye a conseguir la minima anchura a nivel de car-
teres, En la culata se ha eliminado un jueqo de apg-
yos para los arboles de levas {ahora tienen cuatro)
también buscanda la estrechez del conjunta,

Los ejes de levas van mandados en el centro por
una cadena de eslabones (no la habitual Hy-Va),
como en todas las versiones anteriores, pero se
pierde el engranaje loco de la parie superior de la
culata gue obligaba a la cadena a sequir mas dien-
tes de las coronas de los drboles de levas, favore-
ciendo la precisidn del mando y disminuyendo el
desgaste {cuantos més dientes sigue una cadena,
menos se gasta). A cambio, se monta un simple
patin superior, adicional al habitual frasero, que
comesponde al tensor automético de la cadena,

Destaguemos también en la distribucion que,
gracias a la eliminacién de los balancines, se ha
aligerado de tal forma cada conjunto de valvulas
gue se monta un muelle por valvula ¥ no dos con-
céntricas coma antes, v, ademas, se ha raducido
el diametro de las colas de valvula. Estas en sison
mas grandes que en los motores anteriores: 31
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BUSCA LAS DIFERENCIAS: CHASIS DE GSX-R 750 92
(IZOUERDAI FRENTE AL DE LA 1100 "33 (DERECHAL

mirm. las de admisidn {antes 28.5) v 27 las de esca-
pe (antes 25). Esto se ha conseguido gracias a la
optimizacion del disefa por ordenador, pues recor-
demos que el motor antenor tenia los cilindros
mas grandes (78 mm, de didmetro frente a los 75,5
de la nueval.

La refrigeracidn es la gran novedad de este mo-
tor: se mantiene el aspecto exterion sclasicon, con
un fino aleteado en los cilindros, pero la culata y
los cilindros estan refrigerados por agua gracias
a un poderoso sistema cuyo protagonista es el
misma y tremendo radiador de agua de la 750, una
enorme pieza de aluminio curvade capaz de disi-
par 24.000 kcal. por hora, apoyado por un electro-
ventilador de 210 mm. de diametro. Mientras que
en la 750 Suzuki montd un intercambiador de ca-
lor con el agua en la base del filtro de aceite, para
la 1100 se opta por el mas clasico radiador de acei-
telaire convencional, situado bajo el de agua, de-
bide a las superiores necesidades de un motor de
155 caballos.

Para hacerse una idea de la mejora gue signifi-
ca el nuevo sistema, baste comparar las 10,000 &i-
localorias por hora que disipaba el radiador curvo
de aceite de las ultimas versiones SACS con la
mas de 27.000 conjuntas entre radiador de agua
y de aceite de la GSX-R W. Internaments, s& con-
servan los agradecidos y eficaces chorros de acei-
te a la base de los pistones.

Las camaras de combustion, gracias a haber ce-
rrado ligeramente el dngulo entre valvulas, s han
optimizade v ello ha permitido aumentar |a rela-
cidn de compresion hasta 11,2 1(10,0:1 en &l mo-
tor anterior). Recordemos que en cualquier motor
de combustion interna, aumentar la compresion &8
la manera mas directa y eficaz de incrementar el
rendimiento del motor y que sdlo existe el limite
fisico del pistén (que tropiece con alguna valvula)
y el limite gue impone el octanaje del combusti-

BY MOTOCICLIS MO

ble que vaya a consumir ese motor (s es muy bajo
no se podra comprimir mucho, so pena de gue de-
tone y spiguen bielas). Por cierto, ya no aparecen
en ninguna parte [as siglas TSCC que tantos anos
ligvan decorando los catalogos de Suzuki en refe-
rencia al disefio de |a turbulencia de sus cidmaras
de combustion.

La parte alternativa del molor —biglas y
pistones— ha recibido importantes mejoras gra-
cias a la aplicacidn del diseno por ordenador y al
calculo de esfuerzos por el método de los elemen-
tos finitos. Cada pistdn pesa 191 gramos (5 por
ciento menos que antes) y cada biela 363 gramos
(9 par ciento menos), v &5 destacable que por fin
Ios pies de biela vayan atornillados directamenta
al cuerpo de la biela con dos tornillos v sin tuer-
£as, consiguiendo Menas pesa y mas resistencia,

En la admision encontramaos otra familiaridad
con la 750 de agua: el SCAl, que aporta aire fres-
co a la caja del filiro de aire desde las tomas late-
rales en la parte delantera del carenado y canali-
zandolo a través de los tubos del chasis (las dos
vigas superiores) hasta la caja, situada bajo el de-
posito tras los carburadores y que contiene un fil-
tro seco plano (ya no cilindrico). Los carburadores
siguen siendo unos Mikuni BST 40 Slingshot {com-
puerta samicilindrica), adaptados & las nuevas exi-
gencias del motor,

Por el lado contrario del motor, el escape, en-
coniramos unas salidas independientes de gran
diametro que se unen 4 en 2, saliendo cada pareja
de cilindros a un silencieso de acero inoxidable,

El embrague y el cambio se mantienen practi-
camente sin variaciones, lo mismo que la relacion
de transmision primaria, pero no asi el desarrolla
final: seguira habiende un pifidn de 15 dientes a
la salida del cambio, pero la rueda trasera monta-
ra una corona de 42 dientes en vez de los 48 ac-
tuales. Con un desarrollo mas largo (15 por ciento
nada menas) parece que Suzuki busca velocidades
maximas de escalofrio (o veremos mas adelantes)
0, mucho mejor, cruceros muy elevados con el mo-
tor rodando tranguilo,

SEIS PISTONES Y UN CHASIS

Este motor serd capaz de propulsar con 155 ca-
ballos a una moto que pesa mas de 230 kilos en
seco. Tan importante —en realidad es més
importante— como acelerarla, &5 ser capaz de de-
tenerla lo antes posible y en eso flaqueaban un po-
o las anteriores 1100 a causa de la progresiva
apbesidady que habian sufrido. Suzuki, muy cons-
ciente de ello, no ha dudado en poner a disposi-
cidn de todos nosotros o Oitimo en tecnologia de
competicidn (come yva hiciera en su dia con la hoe-
quilla invertida), siendo la primera marca del mun-
do en montar en una moto de calle pinzas de fre-
no de jseis! pistones, desarrolladas por Tokico, en
los discos de 310 mm. de didmetro.

Con las pinzas de seis pistones se consigue una
doble ventaja: por un lado, a igual prasidn ejerci-
da sobre la maneta de freno, la potencia de frena-
da es un 50 por clento superior 2 una pinza de cua-
tro pistones (equivalentes a los de la pinza de seis),
porque, shviamente, la superficie de presidn es un
50 por ciento mayor. Por ofro lado, se desplaza el
centro de fuerzas de reaccion ligeramente hacia
el exterior del disco, al ser la pinza de seis pisto-
nes mas radial [scubre mass) que una de cuatro;
para entendernos, s como si el disco fuese un po-
co mayor, Como colofdn, las pastillas de mayor ta-
mafio también tendrdn mayor superficie de roza-
miento con los discos y, por tanto, mejor mordien-
le. Montaran de origen pastillas sinterizadas de la
buena calidad gue dltimamente viene siendo ha-
bitual en las motos japonesas.

Hasta aqui hemos pasado una minuciosa revis-
ta a las auténticas novedades que la GSX-A 1100
W aportard. El chasis y el basculante de aluminia
son virtuales copias de los de la 750 v, de hecho,
utilizan los mismos materiales de base; sdlo cam-
bia ligeramente la cola del subchasis trasero. Se
ha ganado con ello un 28 por ciento de rigidez res-
pecio del chasis "B9 (y "92). El motor se monta con
los cilindros inclinados 18 grados hacia adelante,
¥ &l triangulo estriberas-asiento-semimanillares

l
I
i



| SUZUKI GSX-R T100 <W»

JACCION! ;SUPERARA LOS 280 KMH?
PROBABLEMENTE Si.

mantiene una configuracidn muy parecida a la de
la 1100 *32. A falta de prueba en marcha, es una
pena que se haya perdido |a oportunidad de dejar-
la simplemente como en la 750 '92 de agua: per-
fecta

Las suspensiones y las ruedas son las dnicas
£05as que se han mantenide de modelos anterio-
res: las llantas siguen siendo de 17 pulgadas en
anchos 3,5 delante v 5.5 detrds, para montar neu-
maticos 120070 y 180/55, respectivamente, mientras
la horquilla sequira siendo la conocida y excelen-
te Kayaba invertida multizjustable, conveniente-
mente revisada para la ocasidn, lo mismo gue el
amortiguadar trasero que, recordemos, ahora se
apoya en un basculante asimétrico (al estilo 750),
cuyo brazo derecho esta muy reforzado de cara a
soportar los esfuerzos que se le avecinan. La pin-
za del freno trasero esta anclada directamente al
basculante, tirante de reaccion incluido, para asi
dejar paso libre al escape de ese lado y aumentar
la capacidad de inclinacion total de la moto, qua
Suzuki cifra en 55 grades, sdlo uno menos que la
GSX-R 740

Para terminar con la parte cicle, una buena ne-
ticia y una mala: la buena es que el amortiguador
de direccidn vuelve {como en 1986) a estar en po-
sicion central, ahora oculto bajo ia tija inferior al
estilo de la BMW K1

La mala noficia es que, incomprensiblements,
el completo cuadro de instrumentos, que sigue in-
cluyendo un testigo avisador de la reserva de ga-
solina y que ahora afiade el obligado termémetro
del agua de refrigeracidn, jvuelve a estar anclado
alas tijas de direccidn! O bien el dia que ensafia-
ron o de la masa no suspendidas alguien de Su-
zuki no fue a clase, o bien se trata de un caso cro:
nico de tozudez, pero tanto peso indtilmente car-
gado en la direccion solo empeora el tacto de és-
ta, haciéndola mas lenta e imprecisa, que es jus-

B3 MOTOCICLISMD

to de lo que nos quefabamos en las anteriores ver-
siones y que no quisiéramos ver repetido en esta
tan seductora. La 750 también lo lleva asi y nova
nada mal, aungue seguro que con un montaje mas
sracionals mejorania.

TRAJE DE LUCES

El carenado, faros, deposito de gasolina {21 Ii-
tros) y colin, es decir, &l aspecto exterior de la mo-
to, corresponden estéticamente a los de la 750, pe-
ro NG 0N 105 MiSMos a pesar de las apariencias
ligual que sucedia con el chasis), Pensando en la
1100 coma una opeidn mds viajera, v con menos
compromise de peso, s han ensanchado los la-
terales del carenado que cubren asi totalmente al
motor {en la 750 se ve la punta del carter por el la-
do derecho) y también son diferentes las salidas
de aire que desvian mas el calor de las piemas del
piloto.

Las dimensiones exterioras de la nueva GSX-R
1100 impresionan tanta como su peso o su poten-
cia; 1.485 mm. entre ejes son dos centimetros mds
quelaactual 1100 y cinco mas que la 750 y 5@ tra-
ducen &n una longitud total de 2.130 mm., cuatro
centimetros méas larga que la *92 y siete mds que
la 750 de agua.

El nuevo asiento s parecide én diseno al de la
750, pero marca mucha menos separacidn entre pi-
loto y pasajero al ser de una pieza (dos piezas en
la 750). La altura ha subido de los anteriores 795
a 815 mm., bastante mas alto que la wsiete y me-
dige y sus 50lo 78O mm., pera el aspecto que tiene
&5 de ser muy cémodo, tal como venia siende cos-
tumbre en los Gltimos anos para fortuna tanto del
pilote como del pasajero, que encontraba en la
agresiva GSX-R el lugar mas acogedor de entre fo-
das las amils,

Los reposapiés del pasajero, ademds, se han
mantenido tan bajos como ha sido posible (justo
ancima de los silenciosos inoxidables). Y, como los
del piloto, estan recubiertos de goma para mejo-
rar el tacto y filtrar vibraciones.

DESEQS...

El nuevo carenado significa, sequn Suzuki, un
importante avance agrodindmico y la '93 presenta
un tres por ciento menas de resistencia al aire que
el anterior modelo. Teniendo en cuenta la poten-
cia declarada de 155 caballos, un desarrollo ade-
cuado para ello, esa aerodindmica mejorada, y las
medidas que hemos efectuado en modelos ante-
ricres de GSX-A 1100 de potencia y velocidad pun-
ta, un pequafio calculo aproximando la resisten-
cia al avance & una ecuacion cabica nos ofrece la
interesante perspectiva de los ;280 kildmetros por
hora! como una velocidad punta de la que debe ser
muy capaz esta nueva reina de la autopista. Vere-
mos.

Cuando parecia que ante las limitaciones —
reglamentarias o voluntarias— de potencia, el dni-
€O caming para conseguir bugnas motos deporti-
vas era justamente el que abrid Suzuki en 1986 re-
duciendo peso, la misma Suzuki nos sorprende to-
mando la direccion opuesta y sacrificando el uso
puramente «racing= en favor de fa potencia y las
prestaciones en forma de altisimos cruceros para
poder trasladarse entre dos puntos en el menor
tiempo posible sin demasiadas incomodidades,
hasta disfrutando de eflo.

Al probar la GSX-R 750 '92 con motor de agua,
me parecid la mejor moto deportiva lenienda en
cuenta un uso ne exclusivo en circuito (donde con
buenas gomas se encuentra como pez en el agua),
cosa comprobada tras algunos viajes rdpidos y
otros himedoss, solo o en compania. Unicamen-
te eché en falta algo mas de motor, un poco mas
de potencia para poder mantener cruceros escan-
dalosos sin la mala consciencia de ir «a topes, y
sofiaba con que Suzuki respondiera a ese deseo
con una 1100 basada en la 750, pero con &l motor
mas polente. La tarjeta de presentacion de la GSX-
R 1100 W responde a ese suefio. La cuenta atras
para la prueba ya ha empezado. B

Josep M.* Armengol
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