Suzuki DR 750 S «BIG»

Revolucion B
estetica

La Suzuki DR 750 BIG, con su novedosa estetica, abre

las puertas a una revolucion en las formas de la mo-

tos de campo que, seguramente, pasara en los dise-

fios de los proximos afios. Es como si el «fenémeno

Katana» se repitiera aah::-r;:1 entre las maquinas «off-
roadn,
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AS motos de careters, hasta
hace unos afios, eran un con-
junto heterogéneo de piezas enca-
jadas con mayor o menor gusto,
pero qua no dejaban de ser una es-
pecie de puzzle donde cada parte
podia tener mayor protagonismo
que el todo. En la Katana, las par-
tes de la moto se integraban en el
conjunto formando algo homogé:
neo, como gi de la carroceria de un
coche se tratara; piezas como el
faro, asiento o depdsito de gasoll-
na, gue hasta entonces teplan una
fuerte personalidad, perdian impor-
tancia en favor de la imagen da la
motocicleta. Esta revolucion en la
estética de las motos de carretera
tuvo, en principio, seguidores ¥ de-
tractores, pero no dejo a nadie in-
diferente y acabdé por camblar
nuestra forma de ver las cosas. En
cada una de las actuales motos de
carretera podemos adivinar algo de
aquseila Katana,
Mo sé sl dentro de unos afios las

motos de enduro se parecerdn ala

BIG, pero coma ensayo estético es

 valido, y estoy seguro de que, ade-

‘mas de «picon, 1a DR grande trae-

S cola.

Este ano '58 podria ser llamado

el afio Suzuki, ples despucs de

sasi un décadd de escaso desano-
flo tecnaoldgico frente a SUS Compe:
tidoras, la marca de 1a «S= ha tira-
do la casa por la ventana demos-
trando que ni se ha dormido, ni tie
ne ganas de hacerlo. No han duda-
do los résponsables de la marca en
contratar los servicios de los mejo-
ras pllotos y sobre todo de los mas
expertos probadores para desarro-
flar nuevos modelos: Gastén Ha-
hier, Bob Hannah o Kevin Scha-
waniz son nombres reclentements
contratados por Suzuki para el de-
sarrolio dé las versicnes 89, Por
otro lado, nos enconiramos con
una campafa de publicidad en to-
dos los campos y de presentacio-
nes de prensa que hacen pensar

que algo «BlGs se estd cocinando’

en Hammarmatsu, con una «ss roja
como aderezo principal. Por sl es-
tas razones fueran pocas para
mostrar las intenciones de la mar-
ca, nos encontramos con la gama
de modelos B8 gue revoluclonan
las muy clasicas Suzuki del 87, tan-
1o en campo como en carretera. La
DR BIG es el estandarte de este
brusco cambio ¥y en ella todo es
nuevo, el chasis, el mator o la

carroceria estan disefiados sin ba-.

sarse en algo anterior; es como =i
de repente la tecnologia Suzuki
quisiera estar a la cabeza en todas
lag especialidades.

Seguramente una de las mas
fuertes Inversiones de fa marca ja-
ponesa haya sido su participacion
oficial en el rallye Paris-Dakar con
un poderoso equipo dirgide por el
belga’ Gastin Rahier gue tantos
triunfos dio a Suzuki en los Mun-
diales de cross de 125 c.c. Dal fra-
bajo de este equipo ha surgido un
nuevo concepto de moto para el
Dakar en la que lo importante as (a
ligereza y manejabilidad, aungue
sea a costa de no llevar el motor
mas potente. En esta décima edi-

cion del rallye no se ha podido de-
mostrar la bondad del proyecto de-
bido a problemas de puesta a pun-
to, pero se ganaron muchas eta-
pas; si a esto juntamos el segun-
do puesto de Gaston en &l recien-
ternente acabado rallye de Tinez,
a le mejor resulta que esta idea de
moto no as tan descabellada. Di-
rectamente derlvada de la DRZ del
Paris-Dakar nace la DR 750 BIG,
pero viéndose obligada a pagar &l
precio de ser una moto comercial
al arrangue electrico, el complejo
eguipamianto necesario para circu-
lar y la necesidad de salir a la ven-
ta con un precio asequible son de-
talles que separan a la BIG da la
moto de Rahler. Por otro lado, la
verdad, es que para el uso gue he-
remos de nuestra moto normal
mente son preferibles las muchas
comodidades de la DR frente a las
prestaciones de la DRZ,

Motor «BIG»

" Guando estuvimos en Francia el
pasado diclembre, en la primena

toma de contacto que pudimos te-

ner con la 750 trall de Suzuki y an-
tes de que a nadie sa l& ccurrera
preguntar ef porqué de un gran mo-
nocilindrico en lugar de un motor

da dos cilindros, se nos informd de.

las grandes ventajas de este tipo
de motor para una trall. El monoci-
lindrico s mas estrecho y corto,
mas simple, mas barato de cons-
truir, consume menos y es mas b
gero que un bicllindrico. En contra
de este tipo de motores podriamos
apuntar una mayor vibracion y es-
casa potencia. Es por esio que en
|a BIG se ha trabajado mucho para
paliar ambos problora- Pare. tis
minulr al maxima la vibracion se ha
reducido el peso de los elemantos
midviles del motor y asl noa encon-
tramos con un conjunto bisla-pis-
ton més ligere que en la DR 800, a
pesar de la diferencia de oi” dia-
da; por otro lado, s& han estudiado
los ejes de balance hasta conse-
guir un resultado realmente espec-
tacular, En cuanto a la escasa po-

tencia de los motores de un cllin-

dro 12 solucion ha sido muy senci-
lla. el aumento de cilindrada, con
la gran ventaja de que, a pesar de
este cambio, el motor de fa BIG
pusde girar més rapido gue el de
la 600; ademds no hay que olvidar
el maravilloso par a bajas revolu-
ciones de los motores de un cilin-
dro, que a un régimen de giro muy
poco. superior al ralenti nos hace
sentir la fuerza de cada exploslén
aun en marchas largas.

Durante toda la prueba no hace-
mos mas que comparar 2sta moto
conla DR 600 como si la 750 la fue
ra a sustituir, pero este no es el
caso, ya que la 600 sigue existien-
do comeo la mas everdes de las
grandes monocilindricas.

Mo podemos evitar echar mano
de la que indudablemente es la

‘base de esta nueva realizacion, por

allo me tendréis que perdonar que
siga comparando sin gue ello os
haga pensar en la desaparicion de
la DR 600. El motor de la 750 e& de

un solo cilindro, con unas mons-
truozas dimensiones de 105x84
mm.; &l ciclo es deé cuatro tiempos
y la refrlgeracion es por aire y acei-
te a presién (SACS) En la culata
encontramaos cuatro vakulas - ank
madas, a fravés de unos balanci-
nes, por un solo arbol de levas en
cabeza (SOHC); este elemento esta
rodeads por una cazoleta de cha-
pa que permanece constantemen-
te Hena de aceife y evita su dete-
rioro aun en caso de existir cual
quier fallo en el sistema de engra-
ge. Dos bujlas aseguran una bue-
na combustion a pesar de las gran-
des dimensiones de la camara, ¥
también son dos las fomas de ad-
mision para dos carburadores y
una sola salida de escape (gl con-
trario que la 600).

Dos Mikuni de 33 mm, de dapre-
slén son los encargados de alimen-
tar este monumental mofor v gre-
cias a ellos se amortigua algo la

brusca respuesta en baja que seria
propia de una 750 «manos.

Lag compuertas de gas son de
un nuevo disefic plano y de una
gran ligereza, con lo cual el accio-
namiento del acelerador &8 mas
sugave y preciso (Slingshof). El cam-
bio &s da cinco relaciones y el em-

‘prague se ha dimansionada y refor-

zado para poder soportar el gran
par de este motor; dos ejes de ba
lance s& ocupan de reducir al maxi-
mo las vibraciones, consiguiendo
un resultado realmente espectacu-
lar, La cadena de distribucion toma
la fuerza dal sje de balance trase-
o con la intencidnn de reducir la
anchura del motor y dispone de un
sistema de tensado automatizo. La
puesta en marcha es per “nadio da
un motor ekécirico, habiendose all
minado el de pedal; lama la aten-
cién ia cantidad de mecani:mos
de seguridad gue rodean al aman

Quizd hemos hecho poco hinca-
pi& en el sistema de refrigeracion
por aceite a presion, ya que es i
milar al de la GSX R 750, pero creo
que es Importante que 58 haya
aplicado & un motor de estas di-
mensiones, donde log punlos de
elevada temperatura son Mas posk
bles que en uno de pequefia ci-
lindrada.

Estas zonas de acumulacion de
calor, como [ r ser la cabeza
del pistén o las valvulas de 8sca-
pe, 58 encuentiran permanentamen-
te regadas por un chorro de aceite
pulverizado, procedente del radia-
dor. De esta manera S8 consigue

'gvitar el problema de una posible

totura por sobrecalentamiento me-
jor que con un sistema de refrige-
raclon por agua, sin afadir a la
moto el peso extra de todos oS
componentes necesarios, radiador,
bomba y conductos de agua, ade-
més del propio liquido.

Todo nuevo
Mo s6i &l propulsor de 1 BIG es

‘novedad, cada parte de la moto se

ha remodelade con la idea de con-
seguir un vehiculo polivalents al
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maxirmo. El chasis es de cuna sen-
cllla desdoblada bajo 8l escape,
todo &l realizado en tubo de acero,
redondo en la parte delantera y
aplanado en los laterales para re-
ducir algo la anchura de la moto.
Se han reformade todas |as colas
rezpecto a la 600, con una mayor
distancia entre ejes y un mayor
avance a pesar de tener algo me-
nos de lanzamiento en la horquilia
daelantara. El resultado es una
mato extracrdinariamente estable
en cametera o en trazados rapidos
de campo sin haber perdide dema-
slada manejabilidad en lugares re-

virados, La suspension delantera
es una horguilla telescopica con
amortiguadores hidréulicos de 240
mm. de recomido y con un digme-
tro de barras de 41 mm.; S8 ha ga-
nado mucha rigidez raspecto a su
hermana peguefia, pues ademds
del mayor diametro de las barmas,
el eje delantero queda aprisionado
por una mordaza ademés de llevar
una especie de puente de horgul-
lia que hace las veces de soporte
de aleta delantera. Falta hace este
aumento en |a rigidez de la horgul-
lla frente a la pequefia DR, ya que
el freno delantero es mucho mas

T ——

potente y por ello tiende a forzar
mas todo el tren anterior. El disco
delantero de la 750 es de 280 mm.,
y la pinza es de doble pistdn, con
unas pastillas similares a los de
cualguler modelo sport de asfalto.

La suspenslon trasera s con un
solo amortiguador y utiliza el mis-
mo sistema progresivo de las mo-
tos de cross de la marca. Tanto el
basculante, como el sistema de
hielatas esta fabricado en acera; el
amortiguader sélo se puede ragu-
lar en cuanto a tension de muelle
mediante un sistema de tuerca ¥
contratuerca. La frenada de la rue-

da trasera se encarga a un sists
ma de expansion interna bastants
voluminoso y de sobrada sficacs
Resulta curioso a la vez gue prac
tico el depdsito de gasolina divid
do en dos partes, gue aungue o
es la primera moto en lkevarlo, tam
poco es algo corriente; flens
gran ventaja este sistema de depc
sito partido, que ante una caits
silo estropearemos una de la dos
partes y esto siempre serd mas b=
rato que no toda la pleza. Con =
idea de bajar el centro da gravedac
al maximo, parte del combustibis
queda por debajo del nivel de =
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cuba de carburador y por ello es
necesario el uso de una bomba de
pasoling; este elemento no compli-
ca demasiado la mecanica, ya que
funclona por depresidn, estando
conactada directamente al carbu-
rador. Otro buen detalle de esta
moto es el filtro de alre, que es del
tipo de papel de eficacia muy su-
perior a los clasicos de foam, aun-
que mucho menos practico.

Los mandos e instrumentacidn
de esta magquina son totalmente
clasicoa, de hecho son los mismos

| que los que utiliza |a Diesel, con la
. salvedad del botdn de réfagas y el
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del motor de arrangue. En este
apartado la BIG se queda un poco
pobre, pero coma en todas las co-
sas que se usa material ya existen-
te, tiene la ventaja de la facilidad
para encontrar recambios.

El faro es un haldgeno cuadrado
pequefio, pero eficaz, y queda fijo
al chasis mediante el carenado de-
lantero, es decir, que no gira con
la direccion. La moto viene de orl-
gen equipada con un portaequipe
jes de aluminio y una caja de hemra-
mientas Integrada en la aleta tra-
sera en una posicion sscondida
pero accesible.
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El rey del rock
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El rey del rock

ma tranquila la BIG puede llagar
hasta los 160 kmi/h. ¥ ya de una
manera un tanto forzada veremos
como la aguja del velocimetro roza
los 180 kmih, (velocidad maxima
real, 166 kmit.),

En general, podemos decir que
ja 750 rueda siempre en las mis-
mas condiciones gue una 600 pero
15 kmih. mas rapido. Liama mucho
la atencidn la escasez de vibracio-
nes, que a determinados regime-
nes nos hacen pensar en que lle-
vamos un motor de varios clin
dros; solo se nota el gran piston en
movimiento al abrir el gas de una
manera brusca, pero al estabilizar
se el régimen de girc las aguas
vuelven & su cauce y la vibracidn
yuelve a disminuir. También en
gste momento de abrir gas brusca-
mente aumenta &l ruido del molorn,
que normalmente g5 muy reducido.
El embrague &5 muy suave y el
cambic preciso, solaments cuando
engranamos primera en parada se
revela como algo ruidoso. Algo que
sa nofa en seguida es |a poda tem-
peratura gue alcanza oste propul-
sor, que hace gue no sintamos |a
tipica sensacion de llevar una fo-
gala entre las piamas.

Los frenos son otro punto que
debemos alabar de esta moto, has
ta me atrevo a decir que son oS
mejores gue he probade en una
trail; es normal que estas mMotos
tengan buenos frenos, perc tam-
hién es corriente gue e queden es-
casos a alta velocidad. La BIG fre-
na bien incluso a una velocidad
elevada, tanto delante como de
tras. Ya que estamos hablando de
las cosas buenas de la moto, no
podemos dejar en el tintero la gran
estabilidad sobre asfalto, incluso a
velocidades altas. La sensacion in-
mediata nada mas empezar a rodar
sobre la BIG, es que circula sobre
unas vias, puas la direccion perma
nece firme en cualguier circunstan:
cia, ya sea en curva ¢ recta, con
asfalto liso o lleno de baches; el
comportamiento de esta maquina
en trarados rapidos as similar al de
las motos actuales de camretera. Lo
bueno del asunto es que sobre zo-
nas reviradas seguimos llevando
una trail monocilindrica, manejz-
tle, ligera y con una fabulosa res-
puesta a bajo régimen; sobre un
frazado de montafa en el gue se
combinen las curvas lentas y rap-
das o los asfallos buenos y malas,
la BIG e hara sentir que eres =l ray
del astalto, mas que ninguna otra,
esle a5 su verdadero temreno.

Cuidado con el barro

Hasla ahora no hamos visto mas
gue mejoras frente a la DR mas pes
quefia, pero basta abandonar el a5
falto para darse cuenta el porgue
Suzuki sigue fabricando 1a G00. Mu-
chos kilos hay en esta molo para
rodar por 8l campo, aungue cuen-
ta con una buena distiboeion de
pesos, las suspensiones funcionan

perfectaments y se sigus notando |
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Resultados obtenidos por el
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Suzukl DR
750 5 BIG
 Polencia maxima a |a naeda (ssgun i 70 00 3,30V
Pielvtia manma 3 tniagus & OV,
Rigimen de patencia miima 5540 rpm
Par oiar mixima & 2 ueda 432 kgm.
‘Par malor maime & embrague i1l kg,
Résgimen g8 per molor mesimo 5070 epum.
Wetcidan Inzal del pslin al ragimen da salenca méxme 16 me.
Pirdidss oe fransTisian enlre fueds ¥ emivague al 2%
rigien de amn;r:ia Tiaima
Reaciin pespipatanca (naeda) 8736 kgioh
Aot pspeciica oty 528 OV,
Termperalus amoenls 5T
Presion aimasisnica 50 k.
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De mil en mil

En punto muerto

Suzuki DR 750 5 BIG

Suspension trasera.
Recomido

Rueda delantera.
Liantalneumatica
Rueda trasera.
Llamta/neumatico
Freno delantero.

Barras: 41 mm,

precarga de muelle.

JDidmetro
‘Frano trasero Tambar.
Longitud total 2255 mm.
Altura asiento BTG mim.
Dist. entre ejes 1.510 mm.
Peso en vacio 172 kg
Peso lleno 205 ko
Precia 903.000 ptas.

1,60 217, 908021,

250 x 1713080 x 1T

Revoluciones | Potencia (CV.) Par motor (kg.m.)
2000 14.3 512 i
3,000 22 529
4,000 33_,&_ 597
u 5,000 426 6,10
| 6.000 434 5,84
7.000 45,4 4,75
£,000 - — =
9000 | = =
Ficha técnica
Suzuki DR 750 BIG
Maotor |M|::-n-::|c:ilrndric<:u 4 T. Relrigeracion
mixta aire/aceits.
Distribucion Ur arbol de levas en culata, con ca-
dena simpie de tension automatica.
4 vahvulas,
Diametro = camera 106 = B4 mm
Cilindrada 727 oo
Compresian 851
Carburadores Dos Mikuni 33 mm.
Bateria 12V 14 A
Cambio & velocidaes
Embrague Multidisco en b
Trans. secundaria Cadena,
Chasis Monoiuba cesdoblads bapn el mo
tar.
Suspension delanters.
Recorrido Horguilla telehidraulica. 240 mm,

Full Floater 220 mm. Regulable en

Disca 280 mm., pinza doble piston.

® Es un poco complicado el ritual de la puesta
en marcha de esta moto debido & los muchos sis-
temas de seguridad. Ademas de dar a la llave da
conlacto y tener el interruptor n la posicion erune,
hay que aprelar la palansa del descompresor ¥
después la de embrague para podar accionar el
botén de sstarts, 51 lienes una marcha engranads
duberds recoger ademas la pata de cabra. Sino
haces cualguiera de esfas cosas el molor no 58
pondra an marcha.

#® Durante la prugba de asfalio alcancé a una
BIMW K 100 por una carretera revirada y luego, ha-
hlando con este improvisado compariero, recono
cia que era normal gue sobre las curvas la BIG s
mostrard dgil, pere que o verdaderamente aluck
nante era la velocidad desarrollada en rectas;
sauign se imagina una schop-chops a casi 170 ki-
lametros por hora?

@ Al hacer las fofos con la moto desmontada des-
cubrimos que el carenado delantero y los origing
les depasitos de gasolina no es facil que se te cai- |
gan por el camino, perg tampoto as recomenda-
hla gue intentes desmontario por tu cuenta, y me-
nos en medio del campo y con gscasa harramien-
ta: menas mal, que las operaciones normales de
mantenimiznto son algo mas sencillaz, que si no...
@ Con gran placer pude comprobar duranie el ro-
daje, es decir, sin pasar de 120 e, que en el
parcial del cusnlakildmetros, gue habia pueslo a
cero en la gasoliners, aparecian los 450 km. sin te
ner que poner |3 llave de gasoling en la posician
de reserva, Lusgo, rodando bastante mas rapido,
la reserva entraba en funcionamiento a los 400 km.
De toddas maneras, esta moto deba ser de las que
mas aulonomia tiense de serie.

® Llama la atencién en seguida la posicién 1an
comoda de conducir la DR BIG. Tanlo |05 reposa-
pigs, como el manillar o el asiento, contribuyen a
que el piloto v Su posible pasalers vayan como au-
ténticos sefiores; si a esto le afadimos la facili-
dad para colocar maletas laterales o cualguier otro
tipo de carga, comprederdis el porqua e damos
gna nota lan alta en lwrismo a esla maguing.
® Es muy posible que la saguridad que da esta
moto rodando rapido, asi come la comodidad de
marcha se deban, en parte, al disefic de los nus-
yos neumaticos, que al tener una bands de roda
dura central son muche mds adecuados para el
asfalto gue los fipo trail clasicos.

@ En seguida se nota &l poco calor que despren-
de el enorme motor de la BIG. Quizd nos tengan
acosiumbrados otras motos en freimos las pler
nas cada ver Gue paramos en un semalero duran-
te el verano y seguramente el SACS funcionard
muy Bien, @l caso es gue el molor permanece muy
frio incluso depuds de haberlo castigadoe un po-
quitlc.
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AEVOLUCIONES [ 1000]

Suzuki DR 750 BIG
Acalarachin
400 m 13,63
1,000 m. 2797
Velocidad maxima
Solo lumbado TEE
Solo sentado TE1
D parsonas 168

Error velocimatno

Indicadaiefactiva 1200113
1403z
TE0156
VTG

Consumos

Minamo 6,57

Madio 7.7B

sMaximo (autopista) 8,53

Chudad 7,56

C. Depaortiva 8,38

Oft-Aoad 8,30

Capacidad

dapdsttoies, pat Y]

Autonamia rmddia

{res, Enoluida) 373

!

A la visla de la grafica de poten-
cia, 52 aprecia una curva limpia de
inflexiones v de forma muy panzu-

- da, o que revela gue nos encontra-

mos ante un motor efastico que
ampuja desde casi el ralenti. Pese

a su gran cllindrada se encusnira
an ligera desventaja si compara-
mos sus resultados con los de la
recients BMW GS 80, Pero, compa-
rando con la Honda Transalp, &l va-
lor de potencia maxima de la Big
e5 mucho mas interesante, pues la
Suzuki stlo cede ante esta 600 bi-
cilindrica 1,2 CV. Hablando da par,
algo en lo gue es toda una espe-
clalista la Big, se intervienen los
papeles. Su motor moenociiindrico

alcanza un maximo de 6.1 kgm. a
5070 r.pam., la Hoda se queda en
547 kgm. a 5580 rpam. La conglu-
sitn es que ncs encontramos ante
un motor de muy brillante rendi-
miento; tanto, gua aungue su con-
tiguracion no parczca muy lSgica
85 capa: de ofrecer un rendirmien-
to a tone con el de rivales bicilin-
dricos de menor cilindrada, paro ri-
valas directos en la eleccidn de

una trail a fin de cuentas.

Al detalle

@ El antirobo de origen no es
de lo mas practico, ya que no se
cierra con la misma llave de con-
tacto y ademas tiene un acceso
complicado dentro del carenado
delanterc.

@ Los retrovisores son perfectos
para una moto de este lipo, pues
tienen tamano suficiente y parmi-
ten ver por detras sin necesidad
de apartar el cusrpo.

@ El caballete lateral deja la
moto muy vertical y a veces pa-
rece Que Se va 4 Caser, pero a no-
sotros no se nos llegd a vencer
NUnNGAa,

@ La bocina 23, como en casi
todas las molos, escasa para
carratera v autopista, pero sufi-
cienle en ciudad.

® Comodo v amplio es el asien-
to, permitiendo llevar a otra perao-
na con holgura, ademas ha baja-
do de altura respacto a la DR 600
@ El equipo de herramientas es
auficiente, pero como suele sar
normal, la calidad de éstas deja
bastante que desear. Lo que si
merece la pena mencionar es la
bolsa que las envuelve, que es
acoichada para evitar ruidos,

@ Para realizar las labores de
mantenimiento normales no hay
ningun problema, pero el comple-

jo depdsito-carenado a5 bastanta
wgomplajoe de desmontar.

® El filtro de aire ez de papel,
con lo cual podemaos augurar una
larga vida al motor, pero por otro
lado nos obligard a ponerlo nue-
w0 cada vez y con cuidado gue no
se moje. Un punto negativo de
aste elemento es el desmontaje,
pues para poder raalizarlo es pre-
ciso desmontar el deposito del
lado izquierdo.

® El carenado me parece de una
gran efectividad aerodinamica,
pero no le vendria mal un poco
mas de tamaiio al parabrisas que
practicamente no cubra nada,

® La llave de gasolina a5 muy
comoda, pera no tanio los tagpo-
nes de los depdsitos de combus-
tiole, que ademas de ser dos, son
los clasicos de rosca de las mo-
tos de campo.

@ Loz intrumentos son los jus-
tos, pero con un disefio anticua-
do, ademas el latiguillo de freno
delantero molesta para la lectura
de todo &l cuadro.

@ Loz mandos eléctricos adole-
cen del mismo defecto que los
instrumentos, son bastante anti
cuados, aunque, eso si, el funcio-
namiento es correcto. El mando
de gas es extraordinariamente

suave gracias a los sslingshots ¥
el resto de las palancas y peda-
les son correctos para una moto
de este tipo. Solo podemos poner
pegas al starter, que Se encuen-
tra un poco dificll de encontrar,
ooulto tras el deposito de gaso-
lina.

® Los reposaplés son baslanle
grandes y s2 encuentran ancla
dos al chasis mediante silent-
blocs de goma para evitar vibra-
ciones en los pies.

@ El motor va protegido en su
parte inferior por una placa de
plastico, que aungue durante |a
prueba no Se rompid, no Nos aca-
bamos de fiar de su total efi-
cacia.

@ El faro delantero es un hald-
geno cuadrado de pequana tama-
fin, pero de gran eficacia, alum:
branda bien a los laterales v al
frente; para regular la altura se
acciona sobre un tomillo de es-
trella que se encuentra en la par-
te trasera, dentro del carenado.
@ El portaequipajes es de alumi-
nia de fundicidn y de tamano su-
ficiente para llevar un bulto gran-
de o fijar maletas. De este els-
mento salen dos practicas asas
que nos permiten agarrar la moto
cdmodamente.

la gran estabilidad, nos vemos abli-
gados a pagar el precio de tantas
comodidades. La verdad es que ro-
danda por una pista rapida y no da-
masiado bacheada, aun con las
ruedas de origen, se puede disfru-
tar de la conduccidn & incluso ir
deprisa aprovechandose de la bue
na distribucidn de pesos y del po-
fente motor, haciendo largos derra-
pados sin el mas minimo peligro;
pero 5 queramos parar de golpe
necesitaramos mas metros que en
una moto ligera.

Crao que el campo no es ¢l terre:
no ideal de la 750 de Suzuki, pern
g50 No quita que podamos radar
por caminos con seguridad y Go-

Télex de la prueba

Ciudad. Muy mangjable es la
750 BlIG a pesar de su aspecto
de mastodonte, Se callejea
bien con alla y entre los coches
no hay problemas, pues los es
pejos pasan por encima de los
relrovisores de los demas, Cua-
tro centimetros menos de altu-
ra de asiento v la buena distri-
bucidn de pesos se dejan notar,
pero, con todo, no llega a ser
tan manejable comao la DR 600,

Carmretera. La carretera s o
favorite de la 750, va sea rapi-
da o lenta, lisa o bacheads, la
molo que proDamos se encuen-
tra como pez en el agua. Con
ella podremaos ir muy rapido,
comodos vy seguros en cual-
quier circunsiancia y, cuanto
mas Iejos, mejor.

Autopista. Para la marcha
que se pueda lovar en autopis-
fa la Suzuki BIG se queda algo
corta, pero a su ritmo nos lleva-
rd muy lejos. En general se
comporta bien con viento fuer
te, principal preblema en aulo-
pista, sdlo pusde que lengas
problemas en ese sentido cuan
do la aguja del velocimetro s
acergque a los 180 kmih.

Ol Road. Como molo poliva-
lente que es, la DR 750 se de
senvualve bien sobre cualguier
terreno, incluso sobre pistas ra
pidas le podemos dar un sobre-
saliente, perc no o5 AGONSE0
gque intentéis hacer mas de lo
gue pueds, pues son casi 200
kg. lo que puede pesar esla
mote con el depdsite lleno de
gasolina.

madidad; o que no es recomenda-
ble con esta moto es el abandonar
estos camings para rodar por sen
deros o campo & través, Silo que
quiares es esto, s MEjOr que pien-
ses en la 600 v sacrifiques el total
confort sobre la caretera,

Resumiendo, nos encontramos
frente a una de las mejores motos
de turismao (en el pleno sentido de
la palabra) de la actualidad, muy
comoda v estable sobre cualguiar
carretera v que nos permitird llegar
hasta donde no hay asfalto, inclu-
80 cargado y con pasajero, lo gue
no podremos es exigir mas de
esto, que ya es bastante.

Agustin FERNANDEZ
Fotos: Emilio JIMENEZ
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