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EXCLUSIF.PREMIER ESSAI 750 KAWA
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LLas principaux rasponsables du proiat turio 3'4taient
tous dérangds pour catte présantation. De gauche 3
droita - M. lwasaki est 'homme des raiations publi-
ques 3 Pusine . M. Suzuki est le rasponsabie du
dasign de la gamme ZX : aprds avoir travaillé comme
d da M. Curushi ra8p du design des
GPZ. laprissa ion, avec ] ble-t-il ;
calui qui tient le micrs sst M. Yurikusa, le grand
satron tachnigue de la firme ; 3 3a gauche, M. Hosoi
st s chef du projet « Turbo », qui 3'cccupe plutde
des garties-cycie . M. Matsunada ast le rasponsabie
2 proiet « wrio » c8td motaur : apras avoir dessiné
I8 456 rwin puis '8 850-4 cyfindras, il concut 'injec-
don dlectronique modaie 37 (calls de la pramiers
1106 GPZ) avant d'3trs chargé 4 35 ans de I"ansem-
i 48 ca motaur-ci | anfin M. Uchida est rasponsanbi
des vantas pour 'Europe. i

par D. Ganneay

e miotas du pays - Honda - né 3 Hamamatsy
; a‘été adepté par Tokyo © Yamaha - installé
F mmarw -~ @ cherché longtemps 3
prendre son sillage ; Suzuki resters dans son

de Kobe !
Hamamatsu, 3 m;

Mmaintenant ? Bravg -
m-chemin (donc. soug-trai-

Welcome to
aki 750 Turbo
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naissante et a vu depuis ses trc
faire leur vie chacun de son

Kawasaki, c’'est dés le départ une

de Fouest du pays, et cela bie

change tout.

Honda a d’abord fait un turbo po Seoir
son prestige de premier const

dial : ce turbo devait symboliser sa
technologique ; Yamaha qui 3, I"ép e, ne
pensait qu'a suivre les traces du
S'est empressé de répondre, écou-iant le
Plus possible la phase de mise au point en
conservant notamment des carburateurs - &t
Suzuki a suivi le mouvement sans
conviction, « au cas ol », pour &t
1amais le marché turbo s’ enfiam
Tous ces turbos ont nécessité
travaux d'adaptation par rappor: 2
de base, méme lorsque celuici (c est
chez Suzuki) avait dés l'origine ét

dans la perspective d’une future suralimenta-
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von. De nombreuses pidoes fondamentales
ont done dQ dtre teveloppdes spécialement
pour les varsions « turbo », et les séries dtant
asser hnitdes. lea Prix & en SONT ressentis |
Furtout powr ceux qui. dans le méme temps,

avaent eu & développer une njection

Turbo-sagesse

Che: Kawasaki, on a commenced & penser
uwbo en 78 et dés janvier 81, le proto
townait © la base était alors le 850, qui aveo
une Centaine de chevaux se voyait propulsé &

228 km/h.

Mais ce moteur restait assez pointu,.. et peu
fiable. ce qui incita les techniciens & gontler
un peu la eylindrée : le récent 780 constitue-

Naura pas & gérer un stock de pidces
exagérd, au chent qui sur le plan financier ne
peut qu dtre avantagé par une telle métho-
de . sans compter la bonne réputation que
peut y gagner la 760 « standard », dont la
fiabilité mécanique sera a fortiori garantie :
00 qui est bon pour la turbo ne peut pas 8tre
mauvas sur la moto de base, n'est-ce pas ?
Nous reviandrons la semaine prochaine sur
los aspects technigues de cette standardisa-
tion st purement Kawasaki, mais on peut déja
saluer la performance technique qu'elle
constitue, surtout quand on saura que le
turbo n'est pas 1a en simple gadget, pour
grapiller 5 km/h mais qu'il apporte un véri-
table « plus »

it une bian maeilleuwre base, et le grand

groupe Mitachi s engageant & fournir le tur
bo, un premier prototype dtait présenté fin
81, suivi d'un autre (& carénage plus com

plet) tin 82,

Par rapport & ce dernier, le modele que nous
avons pu essaver la semaine derniére ne
différe extérieurement que peu ! forme du
garde-boue, graphieme des logos, desnin de
la selle, tien que de tréa normal entre un
proto et la production. Le changement le
plug notolre est surtout la réeupdration du
tableau de bord & aiguilies des ZX 760-1100
an remplacemant A I'affichage a cristaux
liquides : n'effarouchons pas le client sportif.
Le résultat sur le papier est séduisant:
 Kawasaki annonce en effet 112 chevaux a
9000 t/mn, un couple maxi de plus de
~ 10.mkg & 6500 tours, et des performances
~ comparables 4 celles de la 1100.., avec 1)
 kilo de moins malgré le carénage complet |

mum que, et ¢ eat probablement le gros

machine, la turbo dérive

: | .

Une petite 750 !
Contrairement aux trols autres constructeurs
japonais, Kawasaki ne dispose pas encore au
Japon de sa propre piste d'essai: il est
obligé pour le moment de tester ses motos
sur la piste de Fuji ovale trés rapide avec un
juste une épingle) ou sur le circuit de Yatabe,
qui appartient en copropriété a tous les
constructeurs (auto et moto) japonais | C'est
dong sur le circuit de Salzburg, en Autriche,
que nous avons pu comparer deux jours
durant l'efficacité des ZX 750-1100 et de la
Turbo | cela n'a bien entendu qu'une valeur
trdg limitée - la piste n'est pas la route - mais
la premidre approche est intéressante,
En selle, on joue d'emblée au jockey : la selle
o8t plus incurvée, donc encore plus basse,
que sur la 760 (d'un centimétre), et si les
jambes s'en trouvent plus pliées, le buste lui
est moing penché sur l'avant puisque le
guidon est resté a la méme altitude, Il en
résulte  une position moins  purement
« sport » que sur la 760 - ou le poids du
corps est en bonne partie en appui sur les
guidons - et ce n'est pas une critique.
Le bruit lui est typiquement turbo: on
reconnait le 4 pattes, mais il est étouffé a
|'échappemant et cela le rend un peu plus
impressionnant,
Dés les premiers moétres, on est fixé: la
géométrie générale est bien celle de la 750,
avee cette direction trés raide, typiquement
italienne, qui donne |'impression (pas désa-
gréable du tout) de conduire une Ducati
japonaise.
A bas régimes, le moteur n'est pas creux,
tout au moins par rapport au ZX (1983) qui a
perdu pas mal de vigueur par rapport au GPZ
(1982). Simplement il faut attendre 4500
tours pour qu'il accepte de reprendre fran-
chement ; & partir de ce moment, les seg-
ments de cristaux liquides au tableau de
bord, qui indiquent la pression de suralimen-
tation, se multiplient rapidement. La poussée
n'est pas violente, elle est franche, c'est
tout, Mais c'est & partir de 65007000 tours
que « I'effet turbo » survient : 14 ¢a devient
méchant, et les vibrations haute fréquence
qui accompagnent (dans les guidons princi-
palement) ce déchainement le rendent en-
core plus impressionnant, Contrairement &
une Suzuki ou une Yamaha, sur lesquelles on
ne sent jamais vraiment la prise d'effet du
twrbo, le Kawasaki garde une vraie personna-
lité de moteur suralimenté, avec cependant
un gros o0t : contrairement au Honda CX
500 ol cet effet est souvent imprévisible et
des régimes différents selon ce
it de la poignée des gaz, le
o délivre cette poussée un rien
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violante qu'a un régime A peu prés fixe, ce qui
p?lmol de mieux en jouer... en toute sécurité.
D'autant qu'en-dega de ce régime, pour les
timides, e moteur reste trés utilisable.

La 1100 larguée

Nous avons effectué des tests de reprises
cOte & cOte avec une 1100 ZX, A partir de 80,
100, 120 et 140 km/h : au signal, la 1100
prend une courte avance, 5 métres, pas plus,
le temps que le turbo monte en régime. Puis
& ce moment le turbo sonne la charge,
remonte illico son handicap et détale irrémé-
diablement : la 1100 ne remontera pas. Des
cellules photo-électriques disposées sur le
circuit ont en effet permis de prouver que les
vitesses de pointe des deux machines étaient
trés proches, 224 pour l'une, 225 pour
I'autre, sur une base en léger faux-plat ne
permettant pas d'atteindre un véritable
maxi,

Coté accélération, méme topo : les meilleurs
temps réalisés lors de ces deux jours étaient
1172 et 113 aux 400 métres, ce qui la
encore ne permet pas en performances pures
de séparer les deux motos : la 1100 annonce
une puissance supérieure mais la turbo est -~

mieux profilée et plus légére, et ca compen- .~
s@.

La différence

L& ol la turbo fait en revanche la différence,
¢'est cOté comportement routier : car si dans
|'absolu, la 1100 ZX est probablement |'une
des 1100 les plus efficaces, elle garde un
certain flou jusqu'ici indissociable des motos
lourdes. Rien de tout cela avec la turbo, dont
la partie-cycle se comporte pratiquement
cemme celle de la 750 : c’est tout juste si
I'on ressent les 14 kilos supplémentaires.
Certes la ZX 750 n'est déja pas la plus
maniable des 750 : notre essai (MJ 600) I'a
bien montré. Elle est en revanche |'une des
plus stables grice & sa géométrie de direc-
tion « italienne » fort heureusement alliée a
de bonnes suspensions. La turbo - avec
20km/h de plus - reprend cet heureux
caractére : elle file droit, rien ne semble
pouvoir la dévier de sa trajectoire, et elle est
donc nettement moins vive en entrée de
virage ou dans les enchainements que la
plupart des 750. La nuance, c'est que ses
performances sont celles d'une 1100 et que
dans cette catégorie elle se trouve en revan-
che bien placée en maniabilité... Comme en
stabilité, Bref un sacré compromis: une
partie-cycle de 760 ZX super nette et fran-
che, avec des performances au moins égales
4 celles de la 1100 : ¢a peut aller !

Histoire de gomme
|| existe cependant un point ou la turbo nous
est apparue différente de la 750, c'est en
entrée de virage, ou elle supporte assez mal
les freinages sur l'angle: si l'on tente
d'aborder un virage en freinant, la moto
refuse de s’y inscrire, pour finalement y
tomber brusquement sitdt qu'on reléche le
levier. Renseignement pris auprés de Miya-
kawa, le second de Kiyohara parmi les
@ssayeurs de |'usine, ce phénomene est doa
deux facteurs : d'une part I'antiplongée de la
turbo est réglée plus ferme que sur la 750 (la
tion la plus souple correspond & la 3
position de la ZX 750), ce qui en consentant
moins de variations d'attitude implique une



N U On de i Chasse en anirde e
Courbes ;o autre part 1 Turbo ast dquipée
o premidre monte de Mioheln A48 Mag
dont la profil vond ne tavorise Pudie cotte
phase de plotage. Lo de la mise au PO
de cette mato, des Dunlop (au ol plus
& tnangulaive ») ont 616 esaavés | e Misus
alait net. mais la moto perdait Beaucoup de
stabilng en higne dioite, et Lusing a done
ehioist Michelin malgré 1ou

De fait, au bout des deux fours o eanain
ntenaits sur le rev@lemant particulidramant
abrasit du Salzburgring, les Pauvies A 48
dtaient tous franchement biseautés URE s
188 bords plus qu'au milieu (les frainages su
Fangle sont Majortaires sur ce cirouit). et an
fin d essal les turho 8 Inserivalent mieux dans
les courbes | voild, vous atre fixés, & vous
vous moquez d'avolr une moto fail & haute
Vitesse, vous pourrez monter du Runlop (ou
autre chose), mais Kawasaki a tentd pour
vous fes Michelin et A vette restriction
PrAS — ils vont bien a la moto : ¢'eat une
sdouritd pour I'acheteur, i ces tempa o les
parties-cycles de série sont devenues relati
vement paintues & régler et o0, sortant des
pneus d'orgine. on ne sait jamais top quelle
monte choigir.

Pour F'arridre, le M 48 d'origine semble bien
tonir le choc, ce qui n'avait rien d'évident au
départ vus les t8 de puissance
aux alentours de 7000 t/mn 1 8il'on remet I
Sauce sur Fangle vers ce régime-charnidre.

~ ©a glissoulllera, mais cela demeurera trés

Maitrisable, sans le cdté pochette-surprise
du €X 500 Honda mais aussi sans la fadeur
des turbos Yamaha et Suzuki, trop similaires
dans leur comportement & des moteurs
a

~ Sabordée par ses pairs ?
A premidre vue, cette Kawasaki Turbo est
donc bien tentante, parvenant & concilier le
S caractdre turbo » avec une certaine facilité
~ dutilisation, vous offrant la post-combustion
- sans (trop de) violence. Sa consommation
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