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Suzuki ha puesto en marcha su maquina de fabricar mi-
siles. La nueva GSX-R 1100 con 130 CV. y un peso en
seco de 197 kg., hab i
competencia. Esta e o
«Hypersport» en el circuito 2
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ido sobredimen-
sionado con respecto al de la 750, En [a fofo su-
perior (sobre estas lineas) pueden verse las dife-
rencias, con el de la 750 en primer pfano. Deba-
Jo, &l cigiievial con el pifién de la primaria in-
tegrade.
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ACIDA en un circuito, para
un circuito. Este es el
lema que mueve en los altimos
tiempos al departamento de in-
vestigacidn y desarrollo de Su-
zuki a la hora de fabricar sus
motos deportivas de calle. La
RG 500 y su hermana de cua-
tro tiempos, G3X-R 730, son la
muestra de que los ingenieros
de Hamamatsu han consegui-
do su objetivo, crear motos de
carreras para ir por la calle,
La duda de si &ste no sera
acaso un caming equivocado,
la han despejado rédpidamente
las cifras de ventas de la
GSX-R 750, demostrando que
tanto la dptica como la técnica
de carmeras encaja bien en el
publico. ¥ asi se comprende
como, aprovechando esta
aceptacion mayoritaria de las
que ellos mismos han denomi-
nado «Hypersportss, la dnica
via que les quedaba libre en
Suzuki para completar este «fi-
Iéne de éxito era «por amibas,
es decir, las cilindradas altas.
Naturalmente, esta «escapa-
toria» en la produccidon de su-
perbikes —que traiciona olim-
picamente ese acuerdo de fa-
bricar dnicamente con limite
de 750 c.c. de cilindrada— ha
sido aprovechada también por
la competencia y Kawasaki
(GPZ 1000 RX), Yamaha (FJ
1200} ya presentaron hace es-
Cas0s meses sSus Correspon-
dientes «smaxi-bikess.

«La moto mas
rapida del mundo»

La GSX-R 1100 ha nacido
para jugar, para participar en el
wjuego prohibidos de la veloci-
dad méxima. «Es la moto de
serie mas rapida del mundos,
aseguraban los japoneses al
presentarla por primera vez en
el Saldn de Paris. Sobre el pa-
pel, los datos de la nueva moto
revelan la posibilidad de que
asi sea: con 197 kg. de peso,
es mas ligera que la mayoria
de las deportivas «siete y me-
dio» (a excepcion de la GSX-R
750) ¥ su potencia de 130 CV.
no deja muchas puertas abier-
tas a ser vencida por la com-
petencia.

Con todos los llenos hechos,
los 220 kg. de la «big Suzy- da-
rian como resultado una rela-
cidn pescfpotencia sensacio-
nalmente baja (1,7 kg/CV.), su-
ficiente para cortar la respira-
cidn en las aceleraciones.

Una de las caracteristicas
mas destacadas de la nueva
mecanica es ¢l sistema de re-
frigeracion SACS que Suzuki
ya introdujo por primera vez en
la GSX-R 750. Este Suzuki Ad-
vanced Cooling System utiliza
el aceite motor (5 litros) para la
refrigeracion de determinadas
piezas sujetas a fuertes sobre-
calentamientos. Una bomba de
gran caudal (20 litros por minu-
to) bombea el aceite a las cu-
latag y de alli es lanzado a tra-
veés de ocho inyectores a la
parte superior de las camaras
de combustidn.

El aceite calentado retorna a
través de dos =cafieriase exte-
riores al carter, de donde es
conducido a través de una se-
gunda bomba a un radiador ex-
terior situado frontalmente. Alli
es refrigerado hasta la tempe-
ratura adecuada y bombeado
de nuevo al cigledial, arboles
de levas y cambio. Ademas, a
traves de unos pequefios in-
yectores situados encima de
los cojinetes principales del ci-
glefial, se inyecta aceite al in-
terior del pistdn; un sistema de
refrigeracion parecido al utiliza-
do en todos los motores turbo
con pistones sometidos a gran-
des temperaturas y presiones.

Gracias al SACS el motor
GESX-R 1100 funciona sensible-
mente a mas baja temperatura
que un equivalente de refrige-
racion por aire. La temperatura
del aceite se halla asi, por tér-
minc medio, 40 grados por de-
bajo de la normal de funciona-
miento de la Suzuki GSX 1100
EF tetracilindrica.

Diferencias

El nuevo motor 1100 de Su-
zuki es en cuanto a concepto,
idéntico al de la 750, y a prime-
ra vista ambos parecen identi-
cos y dificiimente identifica-
bles. Puede parecer que Suzu-
ki haya empleado el sistema de
construccidn «aprovechables
para reducir costes en la crea-
cion de este nuevo motor, pero
no es asi. Seqln sus técnicos,
ni siquiera los conductores de
aceite son aprovechables de
un rmotor para ofro.

La diferencia empieza en el
cigiiefal, con una carrera de 58
mm. contra los 48,7 mm. de la
750. Los pistones tienen un
diametro de 76 mm. contra los
70 mm. de su hermana menor.
De ello resulta una cilindrada
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de 1.052 c.c., algo alejada de
los 1.100 que proclaman los ad-
hesivos de la moto.

Las cémaras de cuatro valvu-
las tuvieron que ser adaptadas
a este incremento de tamano.
Las valvulas son ahora de 28,5
mm. las de admisidn v 25 mm.
las de escape (en la 750: 26/24
mim.). Las bujias son centrales,
de 12 mm., y los carburadores,
4 Mikuni de cortinilla de 34
mm. y a depresion (29 mm. en
la 750). Las valvulas son accio-
nadas por pares de balancines
dobles y se hallan situadas en
un angulo de 40 grados. Las
valvulas de admisidn abren a
42 grados antes del PMS v
cierran 70 grados despues del
PMI, siendc la alzada de 88
mm. (en la 750, 38/66 grados,
8,2 mm.). Las de escape abren
a 65 grados antes del PMI v
cierran 32 grados después del
PMS. La alzada es de 8,2 mm.
(en la 750: B3/37 grados y 7.5
mim.).

Una ojeada a las curvas de
potencia de ambos motores
nas muestra que la 1100, a pe-
sar de una distribucién mas
aSUaves, se mantieng por enci-
ma incluso a bajas vueltas. A
4,000 r.p.m., el nuevo tetracilin-
drico se adelanta con ¢asi 20
CV. mas, a 6.000 r.p.m. la dife-
rencia es de 35 CV., a 8.000
r.p.m. casi 40 CV. A 9.000
r.p.m., la curva de la 1100 s& in-
clina ante los 130 CV. El par
maxima, a 8500 rpm. es de
10,5 Nm.

La transmision primaria se
realiza a través de engranajes
de dientes rectos, el embrague
es un multidisco en baifo de
aceite y el cambio de cinco re-
laciones, a diferencia de la 750
que tenia seis. Esta variacion
se debe al perfecto acopla-
miento de solo cinco velocida-
des a la fantastica curva de
potencia

Como en todos los motores
de la ditima hormnada, £l gene-
rador ha sido colocado detras
de los cilindros v sobre el cam-
bio, siendo accionado por el
gje primario de éste a través de
una rueda de dientes rectos,
sutuada detras del engranaje
del embrague con la primaria.
Las dimensiones externas de
este 1100 son de esta forma
muy confenidas: 480 mm. de
ancho, 77 mm. menos que el
motor GSX 1100 EF, medido
entre tapas exteriores del car-
ter.

Pero mas impresionante que

su escudlida linea es el reduci-
do peso de este motor: con
81,6 kg. en la bascula reduce
en un 22 por ciento el peso del
motor 1100 EF, lo que repre-
sentan unos increibles 23,6 kag.
Para conseguir esta proeza ha
habido que aligerar desde el ci-
gilefial (1,7 kg.) hasta los pisto-
nes, bielas (acero cromomolib-
denc), valvulas de cafia muy
delgada y un largo etcétera
que ha ido robando gramo a
gramo al peso total del motor.

Consecuencia de esta cura
de adelgazamiento &5 la reduc-
cidn de las masas en movi-
miento, lo que ha permitido
montar cojinetes de menor ta-
manao del que hubiese sido ne-
cesario con unos kilos de mas.

Chasis reforzado

Al igual que en la GSX-R 750,
la preocupacion por el peso 5&
prolonga también al chasis.
Este, al igual que en la 730, ha
sido construido en una alea-
cion especial de aluminio y de-
sarrollada a propdsito para es-
tas motos. Proporciona una
gran resistencia a la traccion
(41,4 kp/mm.3 v buena predis-
posicién a la soldadura en at-
mdsefera de gas inerte. De este
material s& componen los tu-
bos con cantos reforzados de
los chasis Suzuki. A traves de
un proceso electrolitico, ad-
quieren ese acabado mate que
los protege ademas del agua vy
otros agentes exteriores. Al
igual que en la GSX-R 750, no
todo es tubo, aungue la apa-
riencia externa asi lo pueda dar
a entender. Todo el conjunto
trianguiado junto a la pipa de
direccion, ademas de los dos
extremos posteriores de la do-
ble cuna son de fundicion, con
apariencia externa de tubog,
proporcionando asi mayor rigi-
dez, menos problemas de sol-
dadura y una importante reduc-
cion de peso. Diferentes son
sin embargo las secciones de
log tubos, rectangulares en la
1100, mientras que en la 750 el
perfil era cuadrado. Se mantie-
ne sin embargo el canto re-
forzado.

Como consecuencia de la
mayor altura del nuevo motor,
el chasis es desmontable en su
parte izquierda para facilitar la
extraccion del propulsor. Evi-
dentemente, el chasis de la
1100 es algo mas «robustos
que el de la 750 y se ha preci-
sado algo mas de material. Los
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datos de la bascula estan ahi
para confirmarlo: 128 kg. con-
tra los 8,1 de la versidn 750, Si
lo comparamos con el de la
1100 EF la diferencia es abis-
mal; 18 kg. son un auténtico
«pEs0o pesados.

El basculante, realizado en
aluminio pesa aproximada-
mente 9 kg, 1.5 mas que la
1100 EF aungue es el doble de
resistente y comparado con el
de la 750, 4 kg. mas pesado.
Ello ha sido necesario para po-
der transmitir sin problemas la
glevada potencia del nuevo
motor al asfalto. La geometria
también ha variado con respec-
to a aguélla, la distancia entre
gjes ha crecido 30 mm. {1.460
mim.), & avance aumenta en 9
mm. {116 mm.) ¥ €l lanzamien-
to retrocede 15 grados (625
grados), todo ello para conse-
guir una mejor estabilidad en
recta.

La nueva suspension poste-
rior Full-Floater {126 mm. re-
corrido) es la misma de la 750,
aungue en la 1100 se adopta
un amortiguador a gas con de-
posito externo que aumenta |a
capacidad de hidraulico v a la
vez disminuye los efectos de
sobrecalentamiento. El hidrau-
lico es regulable en cuatro po-
siciongs y el amortiguador a
traves de la clasica rosca mul-
tiposiciones.

Neas

El Neas o «New Electrically
Activated Suspension» es la
version mas reciente del popu-
lar sisterna convencional anti-
dive {ver el estudio realizado en
MOTOCICLISMO n.° 928). Co-
ma se detallaba en aguel arti-
culg, el Neas no es mas que un
ingenioso mecanismo electro-
mecanico que controfa el flujo
del hidraulico de la suspen-
sion. Se termina asi el compar-
tir el circuito hidraulico del fre-
ng con el anti-dive, a la vez que
se consigue en cierta medida
una semiprograsividad y se evi-
ta &l hundimiento en la frena-
da. En caso de un excesivo en-
durecimiento de la horquilla,
debido a la accidn sobre slla
de un bache {siempre en la ac-
cion de la frenada) existe una
valvula de alivic un muelle uni-
do a una pieza que obstruye el
paso del aceite) que automati-
camente libera el circuito de-
volviendo por unos instantes la
accién a la suspension.

Esta herguilla con barras de
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41 mm. tiene cuatro puntos de
reglaje de muelle y tiene un re-
corrido de 125 mm. Lleva puen-
te de horquilla v ha sido aco-
plado entre ambas tijas un
amortiguador de direccion. La
GSX-R 1100 monta, al igual que
su hermana 750, rueda delante-
ra y trasera de 187, Los neuma-
ticos son radiales y eran, en la
moto de pruebas, Dunlop japo-
nese o bridgestone de dimen-
siones 11 delante y 150/70
detras.

La frenada viene asegurada
por los glementos conocidos
ya de la BG 500 v GSX-R 750:
dos discos delanteros con pin-
Zas de cuatro pistones y pinza
de doble piston detras, habién-
dose variado los discos delan-
teros. Estos son flotantes v de
310 mm. de didmetro, una he-
rencia directa de las compe-
ticiones,

El envoltorio de la GSX-R
esta también orientado hacia
la competicion. Cubriendo el
precioso motor acabado en ne-
gro mate, enconframos un ca-
renade completo gue parece
sacado de una moto de resis-
tencia. Afortunadamentg, algu-
nas de las partes de la moto
quedan al descubierto, como
los elaborados soportes de los
estribos, gran parte del chasis
de aluminio v toda la parte in-
terior del cockpit. Por donde se
mirg slo s& encuentran deta-
lles v soluciones muy cuida-
das.

En pista

Perc una moto como la
GSX-R 1100 no es sdlo para mi-
rarla y solo montindonos en
ella comprobaremos si estos
detalles forman un todo homo-
géneo. «Nacida en un circuito
para un circuitos, bajo este
lermna se esconde no solo el de-
sarrollo, sino también su pre-
sentacion a la prensa. Lugar de
la cita «Laguna Seca Race-
ways, en California, una pista
de 3 Kilémetros con una recta
relativarnente corta, nueve cur-
vas y rodeada de guardarrailes,
muros Yy paredes de roca.

Con sus 130 CV., la GBX-R
1100 ofrece tanta potencia
como las superbikes america-
nas que lucharon unos dias
atrds en este mismo circuito
por el campeonato USA. Estas
motos, solo 20 kg. mas ligeras
que la Suzuki de serie, hacian
unos tiempos en Laguna Seca
de 1.10, mientras las 500 de

G.P. ruedan unos cuatro se-
gundos mas rapidas. Hubo un
periodista francés (que poste-
riormente se cagria) que llegd
a rodar en 117, un tiempo mas
que respetable en esa pista
para una moto de serie y dice
bastante de las cualidades de
esta moto (y también del pe-
ricdista).

Hablemos de las virtudes de
la GSX-R por separado: su re-
ducido peso hace de ella un ju-
guete comparado con motos
de su categoria que pesan 40
kg. mas, la posicidn sobre la
moto, gracias a su alura de
asiento de 785 mm. es confor-
table, llegando bien con las
piernas al suelo, v aungue los
semimanillares se encuentren
algo alejados, la postura no es
extremadamente deportiva que
abligue a doblarse totalments
sobre el depdsito. Durante los
primeros kilometros es cuando
esta moto de asombrosa po-
tencia te proporciona las sen-
saciones mas espectaculares.
Los 130 CV. te catapultan cor-
tandote la respiracién de curva
£n Curva.

Y para sentirse oMo uUNNEE
dadero mufieco de trapo en
manos de una manada de po-
tros salvajes no hace falta que
estés mirando el cusntavuel-
tas. Tanto da que el motor esté
girandg a 8.000 como a 10.000
r.p.m., a partir de 7.000 r.p.m.
hay potencia de sobra. En la
velocidad mas larga (5%), inclu-
s0 puedes salir con respetabla
aceleracion de angulos de pri-
mera, sin dificultades y con to-
tal suavidad.

Todas las vibraciones han
sido eliminadas de este motor
a traves del eje de balance y
anclajes con silent-blocks. Los
frenos son sin excepcidn, uno
de los mejores argumentos de
esta moto. Para parar el poten-
cial de 1* GSX-R 1100 se han
montado dos discos de 310
mm. delante ¥ uno de un mis-
mo diametro detras, con pinzas
de cuatro pistones. Sus virtu-
des: buena dosificacion, exce-
lente respuesta a la mas mini-
ma insinuacion de la maneta y
nunca demostraron fatiga.

E! momento de la verdad so-
bre el circuito de Laguna Seca
nos mostrd rapidamente |a
gran diferencia con su herma-
na menor. La GSX-A 1100 se
deja llevar menos agilments
entre curvas enlazadas, ofrece
la sensacidn de ser mas pesa-
da aungue para una moto de

o
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Motor: Tetracilindrico en linea
cuatn Hiempos, cuatro valvulas,
DOHC, refrigerado por airefa-
ceite,

Cilindrada: 1.052 cc. (76 x 58
[THT.).

Potencia: 130 CV. 2 9.500 r.pim.
Par: 104 Kgm. 2 8500 rpm.
Relacion compresién: 10:1
Carburadores: 4 Mikuni BST 34
55,

Encendido: transistorizade.
Generador: 12 W 14 AR,
Embrague: Multidisco en bafo
de aceite,

Transmisién secundaria: por
cadena.

Cambio: 5 velocidades.

Chasis: doble cuna cerrado en
gleacion aluminic tubos alumi-
1.

Suspensiones: delante, horgui-
lla telescépica con anti-dive
eléctrico. Detrds, Full-Floater
Hecomidos delante/detras
1300128 mim, .
MNeumaticos: 15070 VA 18 de-
trds, TIHal VR 18 delante.
Frenos: 2 discos delante, 1 de-
tras#310 mm. Pinzas de 4 pis-

.Eﬁf& W e Py -
stancia entre’jge 12460 mm.
Longitud total: 2115 mm,
Anchura: 745 mm.

Altura asiento: 795 mm,

Peso en seco (deposito llenak
217 kg.

Capacidad deposito: 13 litros.
Precio. aproximado. en Alema-
nia: 370000 pis,

su categoria resulta todavia
sorprendentemente manejable.
Pero esa pequeiia diferencia
en el comportamiento de la
1100 en comparacién con la
750 se hace menos evidente
cuando se comprueba como
reacciona ante situaciones ex-
tremas.

Tanto en las aceleraciones
en plena cresta de una pen-
diente (donde |a rueda delante-
ra despegaba muy faciimente)
a 200 km/h., como en las incli-
naciongs violentas o las frena-

das apuradas a final de rect
el chasis de la GSX-R 110

siempre era dominable. En La-
guna Seca era imposible llegar
a alcanzar la velocidad maxima
declarada de 265 kmi/h. {en la
version «libres) v 245 (en la li-
mitada a 100 CV. y que se ven-
dera en Francia donde entra en

vigor la ley de los 100 CV. a
partir de enero) y Alemania. Por

lo tanto, queda en el aire com-
probar si de verdad es la 1100




&

wralaa -:.l-'am'rt D

s

info@motosclasicaséi.com

www.motosclasicas80.com

Radiografia de la GSX-R 1100 donde se ve la colocacion del filtro de
aire debajo del depdsito y el nuevo monoamortiguador con deposi-

to de gas separado.

la «moto de serie mas rapidas
hasta la fecha.

En cuestion de neumaticos,
los japoneses siguen amplian-
do su produccion tan rapida-
mente como la de motos. En
Laguna Seca, s presentaban
los nuevos radiales de Bridges-
tone bautizados como Cyrox 03
(delante) y Cyrox 04 (detras),
aungque tambign se podian pro-
bar los Dunlop K 701 (delante)
y K 700 (detrds). La mejor im-
presién —teniendo en cuenta
la seguridad— nos la dieron
claramente los Dunlop. Tenian
mucho mas agarre, y avisaban
cuando iban a sterminarses.

Los Bridgestone eran muy
resbaladizos y tenias que ir con
pies de plomo porgque al menor
descuido podias encontrarte la
rueda trasera adelantandote
sin previo aviso. De todos mo-
dos, a favor de los neumaticos
habria que decir que en la pis-
ta americana €stos fueron so-
metidos a un trato y alcanza-
ron unas temperaturas que
nunca se daran en ruta,

= i
ot

La nueva horguilla con anti-dive eléctrico NEAS a fa derecha y el amorti-
guador del Full Floater a la izquierda.

Esperando...

Una moto de «callex, aungue
sea tan deportiva como la

GSX-R, no puede decirse gue
se ha probado del todo hasta
que no ha sido posible deter-
minar factores como la aman-

cada en frio, su comportamign-
to en trafico, consumos bajo
distintas condiciones de wutili-
zacion, confort en marcha en
distintos tipos de carreteras,
por lo que la GSX-R, en una
pista de carreras, sirvid solo
para una primera evaluacion de
la moto.

Pero una cosa si esta clara:
comparandola con la GSX-R
750, esta 1100 se sitda muy por
delante gracias a su potents
motor gue ofrece una curva de
utilizacion casi ilimitada y pilo-
taje totalmente relajado. El he-
cho de que la 1100 tenga fren-
te a la 750 un nuevo chasis
mas robusto y sobredimensio-
nado cbedece a que los teécni-
cos de Suzuki han corregido
los puntos débiles del segun-
do. 5i de verdad puede com-
probarse este extremo en las
Iarg(as autopistas donde la
GSX-R 1100 podrd ser exprimi-
da a fondo, entonces es segu-
ro que su elevado precio podra
ser justificado. [

J.5. (Adaptacion C.B.)
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