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Horquilla invertida o Upside Down y la vuelta al motor de carrera larga, en ver-

sion casi idéntica al RR pero con 116 CV., son los dos rasgos caracteristicos que

definen a la nueva GSX-R 750/90. Pero hay mas, mucho mas... En su tercera edi-

cion, y para celebrar su quinto aniversario, la GSX-R, pionera del concepto «hyper-

sport» y origen de todas las R, mejora y se perfecciona muy profundamente, mu-
cho mas de lo que a primera vista parece.
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SUZUKI GSX-R 750/90

prueba de buena voluntad y de-
mostrando que Suzuki no guiere
volver a caer en debilidades y
tentaciones «turisticas» (para eso
ya tiene hoy la GSX 750 F), con-
tabilizamos la feliz desaparicion
del anterior escape cuatro en dos
y la vuelta del cuatro en uno.

Mas potencia y mejor par a
cualquier régimen es lo que pro-
mete Suzuki en la GSX-R750/90.
Para ello, como ya hemos sena-
lado, manteniendo la refrigera-
cion SACS y las camaras de
combustion TSCC, se vuelve a

| los origenes, al diametro por

carrera de 70 x 48,7 mm., aunque
naturalmente con ligeros pisto-
nes, ciglenal, biela y segmentos
muy delgados que son material
de combate de ultima hornada.
Nuevos carburadores Mikuni
Slingshot de compuerta semipla-
na de 38 mm. y un escape dife-
rente se orientan en la misma di-
reccion. La compresion se man-
tiene en 10,9:1, se mejora la refri-
geracion con un nuevo disefio de
culata, y sobre tedo gracias a un
espléndido radiador curvado
como el utilizado en la RR, que
disipa muchas mas calorias, sin
ser por ello, gracias a su diseno,
mas ancho. La bomba de aceite
es también la misma de gran ca-
pacidad de RR 750 y GSX-R 1100
‘89.

La potencia declarada es 116
CV. a 11.000 rp.m. (8 CV. mas
que en la versidn '89) y la raya
roja del cuentavueltas sigue si-

| tuada en 13.000 r.p.m. Suzuki,

pues, no se conforma, como ha
hecho Honda con su ultima VER,
con ofrecer 100 CV., vy la poten-
cia de la nueva GSX-R estara casi
al nivel de los 120 CV. de la RR.
El embrague ha sido reforzado y
tiene seis muelles en lugar de los
cuatro anteriores. El encendido
es computerizado con avance va-
riable en funcion del régimen de
giro del motor. En la parte ciclo
destaca, en primer lugar, por su-

A pesar de los nuevos colores y decoracion, la GSX-R 750 sigue
teniendo un aire muy familiar que impedira el prematuro
envejecimienfo del modelo '88. Sin embargo, en su tercera
edicion, las novedades introducidas son numerosisimas,
convirtiendo a esta GSX-R en practicamente una super racing
RR, aunque con el exira de la horquilla «Upside Down» que,
junto con el motor de carrera larga, son sus dos rasgos mas

caracteristicos.

puesto, la horguilla invertida. Se-
gun Suzuki, se deriva y es del
mismo tipo que |a utilizada en la
500 de Schwantz gue, segun el
tejano, es tan valiosa como para
ser responsable por si sola de
mejorar un segundo per vuelta en
cualguier circuito. En carretera
pretendera ser igual de eficaz. El
recorrido es el mismo gue en la
convencional anterior, 120 mm.,
pero las ventajas de la Upside
Down, regulable en 12 posiciones
de compresion de hidraulico y en
otras tantas de extension o rebo-
te, habra que encontrarlas en la
superior. rigidez que ofrece debi-
do a su muy superior diametro en
la zona de anclaje de las tijas.

La suspension trasera, «full
floaters, no cambia sus bieletas,
progresividad ni recorrido, pero
recibe un nuevo amortiguador
con deposito separado, tedrica-
mente de muy superior calidad al
de la R '89 y con cuatro puntos
de ajuste en extension y 12 en
compresion del hidraulico. El
basculante ha sido reforzado,
aungue no tiene la caracteristica
jaula de refuerzo superior de la
RR. El ligero y rigido chasis de
aluminio sigue siendo basica-
mente el mismo, pero con geo-
metria de direccion de abligada
referencia RR, es decir, levemen-
te modificada con un angulo de
direccion de 25,7° (antes 24,9°) y
con un avance de 100 mm. fren-
te a los 39 mm. de la versién '88.
La distancia entre ejes aumenta
en solo 5 mm. (1.415 mm.). Como
equipo de serie se incluye un
amortiguador de direccion. En la
rueda delantera son novedad ab-
soluta los discos de la RR. Com-
parando con la R del ano pasa-
do, tienen el mismo diametro, 310
mm., y son también flotantes,
pero no estan taladrados. Cam-
bia también la calidad de las pas-
tillas semimetalicas. En la rueda
trasera hay que destacar una
nueva llanta «king size» de gar-
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ganta 5,50 (como la FZR 1000
EXUP) para poder montar de se-
rie un imponente radial (Michelin
de serie) 170/60-17.

La postura de conduccion
practicamente no se ha modifica-
do, aungue el deposito de gaso-
lina es ligeramente mas corto (no
tanto como en la RR). En el nue-
vo deposito de aluminio y 21 li-
tros de capacidad esta prevista la
instalacion de una valvula de lle-
nado rapido. Sobre la eficacia del
carenado del '88 nos permitimos
dudar el afio pasado después de
comprobar prestaciones bastan-
te modestas en la prueba de la
GSX-R 750. Ahora ha sido redise-
fado totalmente en tinel de vien-
to partiendo de las lineas maes-
tras de los oficiales utilizados en
superbikes y resistencia .este
ano. La cupula sigue siendo muy
ancha y envolvente para asegurar
gran proteccién al piloto, pero es
claramente mas estilizada. Se ha
reducido la seccion frontal y per-
seguido una mayecr carga sobre
el tren delantero para garantizar
estabilidad a alta velocidad. El
nuevo radiador curvado ha permi-
tido estrechar los flancos del ca-
renado y Suzuki ha puesto tam-
bién un empefio muy especial en
poder garantizar (el afo pasado
no se consiguid) una optima y
gran distancia libre al suelo en in-
clinaciones. De esta forma la «V»
del carenado es ahora muchisi-
mo mas afilada y hasta el silen-
ciador tiene una profunda enta-
lladura lateral para no rozar el as-
falto ni en carretera ni en las «Ke-
vintumbadas» mas gloriosas en
circuito.

A destacar finalmente en esta
primera y rapida revision de no-
vedades GSX-R/90 (en espera de
su primera prueba en Jerez el 13
de diciembre) algunos detalles,
como el pequefio guardabarros
frontal, inspirado en la 500 G. P.,
su nueva y mas afortunada deco-
racion (estara disponible en azul-
blanco, rojo-negro-blanco y ne-
gro-gris plata), los nuevos y mas
practicos tensores del basculan-
te y.. el cuadro de relojes que,
junto con asiento, colin o freno

trasero, son algunas de las po-
guisimas piezas que no cambian.
En la prueba de la GSX RR, que
encontraras en estas mismas pa-
ginas, comentamos que la mejor
R «de calle» posible tendria que
ser como la BRR; pues bien, aqui
la tienes, casi tal como la sona-
bamos, o mejor incluso (en teo-
ria), pues junto a un motor algo
mas civilizado pero no por ello
mucho menos potente, Suzuki
nos incluye la horquilla Upside
Down, algo que «ni le habiamos
pedido». Esperemos que a pesar
de los nuevos refinamientos ra-
cing, y como viene siendo norma
ultimamente en Suzuki Espana,

* no se dispare su precio y gque «la

R» (solo la Suzuki puede ser lla-
mada asi sin gue nadie se equi-
voque) pueda seguir siendo una
hypersport sofisticada, agresiva,
pero también popular y relativa-
mente asequible.

A. M. de C.

 FICHA TECNICA

Maotor: Cuatro cilindros en linga. refrige-
racion SACS por aire y aceite. Cuatro
tiermpos. Cuatro valvulas por cilindro.
Diametro x carmera: 70 x 48,7 mm.
Cilindrada: 743 c.c.

Compresion: 10.9:1.

Carburadores: Mikuni Slingshot BST
3855,

Encendido: Elecironico computarizaco
con avance variable.

Cambio: Seis velocidades.

Embrague: Multidisce en bafc de acel-
te.

Transmision secundaria: Cadena.
Chasis: Doble cuna continua en alumi-
nio. Anguio de direccian: 257, Avance:
100 mm.

Suspension delantera: Horquilla inverti-
ca telescdpica. Reglajes en precarga de
miuelie y en 12 posiciones de compre-
sion y extension de nidrautico, Recorri-
do 120 mm.

Suspension trasera: Full Floater. Amor-
tiguador «piggy backs. Ajustes en pre-
carga de mueile. compresion de hidrau-
fco en 12 posiciones y extension en
cuatro. Recorrido

Rueda delantera: [1a
matico Michelin 120-70-17.
Rueda trasera: Llanta 550 « 17. Miche-
Jin 170-60-17.

Freno delantero: Doole disco 310 mm.
Finzas cuatio pistones.

Freno trasero: Disco. Pinza doble piston
opuesto 7

Longitud total: 2.060 mm.

Anchura maxima: 730 mm.

Altura asiento: 795 mm.

Distancia entre ejes: 1.415 mm.

Peso en vacio: 193 kg
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