LES G.P
DALLEMAGNE

revanche
pour Roberts

Cross:
blé Malherbe

- T AT TR R i L L

¢ les secrets



B
R
- B
~

« Nows svons fart e moins codteux

nnp.a”.d'wommow-uubd‘

WASAKI TURB(Q

o ad

(svite)

Mtwbocn-ubwudu'onmﬁov,il
en le clamant si fort. C'est ¢ca

I eagett Kowasahki, wmmumhrw.
s encore peu répandue en

Une philosopiue cowants on sutomobile, mas

moto sinon en [uwope

N B vttt BUR
e g
shie & DS

"™l Ve e
Uty  TRITOS BT
3 v

L2 we
w e v ¢ BTN Que ¢ O
paee o oot 8 2K 760 enme MU SUCH Nows
e piliey Wt NPPETIer TS

®s GO s ' et w agre ey

¥ & = N sy Sl s oW
ranpt @ ey e s &Y jo >0
O s Nt Sriiiee . @ty
o e Pns PerTHettre 38 e B WCONIN
- @ 1 . o, ¥ . >

e B e ]

¢ LAOL -Cyhnid 98 av 5T leTe
PRRgree—— e R
it e rasle W8 B yPhtte e e
s e Ov mGnsledr XN e Der e
G e @ wus OF GUAGRIRSENY. Ted
ppartar T w aes Seewr e U Ghe
rar e v e BT (areapihinGued. &
- ¢ e e v comew s 8 PH0 Law
Gt ¢ @y Ge O L v o | SESEEe O
& v stmane @ T Ge PRNOR OR

Texte ot photos D. Ganneau

eHer » ow ‘avonse la turDuience

La cuissse 650 ne dispose Que de SOUDSpes
assey petites. 32 et 28 mm pour I'admission
ontre 34 et 30 swr 2

€ S$Qush

e | echapperment

s moteur surshmenté, ce n est
oes grave @ owoulgtion des gaz etant de
wies facons « actwie » par le gavage, et

scressovement d avow une Cv
ngde fles trous y tant mome

el peret
R R

5
Par rapport & @ on & méme fan une

s CONdUns ¢ SOMBEON Ne SOt
o et phs puis ) B man, ce pein
g avirar o Mot ruslle Sur U
martes 1 SO »

23 o yourm O

e e

750

v

FLET . o

vissse ¢ o' de mbme
v O (dgeremern renfprct
e RO B 50

Lo devuton. s Ores § Cames
sorr ameeslenes caimés sver un 0
gamwe 22/62/80/20 v W ™
36 08 08 '3 o v IX Les levies oO¢
SOpates ST SGEAT Y Sroviisbes eles

Pimany o & Loy § T Hene

— les pistons sont évidem
non dans le maténiau mais dans
calotte est plate et non plus bomb¢
abaisser le taux de compression) et les |
sont plus épaisses ce qui les alourdi
grammes. Mais les segments demeur:
ceux de la 750. Rappelons que, depus
modéle 83, les pistons subissent un trarne
ment de surface baptisé Almite contr
I échauffemnent
— ['embisliage est strictement Celu 08 i2
750, ce qui est un gage de solidité pour
celle-ci. Sur le modéle 82, ewstant ur
systéme d aspersion dhuile sous i€
tons & partir de la téte de bDielle,
diminé sur les modéles B3 pour récupérer o¢
2 pression d'huile, et n'a pas é1é réactiy
pour la Turbo. Ca ¢'est important : 18 plupa’
ges twbos, suriout
Kawasaki sont plutOt
mentés nécessnent d ordmare U’ refrondis
sement énergigue des dessous O€ DS
| 2 performance de Kawasak est £1077187 ‘
shternstour 8 616 emprunté 81 110
§ et un pey plus puissant, pour &
IS ie e’

myection Slectromngue et pNncips

la forr

$ P
2 &

ceux Qui comme O

fortement SUra

“‘re

pompe & sssence et ies SI6Cro-o
yecteurs

sliumage est modifié pow @9F ©
Secyoniaue st miews imtbgrée & ooF %
Al






On le voit, comme sur la plupart des 4 cylindres, il y a
de la place derriére les cylindres en face du pignon de
sortie de boite : Kawasaki en a profité pour y loger le
filtre a air. GrAce aux commandes reculées, cela

n’entrave en acune fagon la co!

La prise d’air du filtre est dirigée vers le bas: elle
n'aspirera pas vos pantalons. Pour laisser place au
turbo & I'avant du moteur, la cartouche de filtre a
huile a d0 é&tre déplacée, et cela a nécessité une
modification du demi-carter inférieur. On notera la
canalisation liant le turbo & sa pompe d’extraction
d’huile. Les biellettes de I'Unitrak sont anodisées or.

Les 4 tubes d'échappement sont en inox, pour mieux
résister a la chaleur.

T

Trois des artisans de la réussite de cet
Suzuki, pour le design, Matsunada, pou
Miyakawa, pour I'efficacité en piste
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— [l'injection est pratiquement celle de la
1100 : seule la position des divers capteurs a
changé, et les injecteurs sont plus gros car
I'injection s’effectue désormais tous les deux
tours de vilebrequin, et non plus tous les
tours comme sur la 1100 (sauf lorsque I'on
actionne le démarreur).

— le turbo enfin est un Hitachi, aprés que
les premiers essais se soient déroulés avec
Mitsubishi, et I'on remarque que |'absence
tant d'un détecteur de cliquetis (seul Ya-
maha en a un) que d'un court-circuit 3
clapets (Ia encore réservé & Yamaha), qui
figurait pourtant sur les schémas fournis par
I'usine lors de la présentation du prototype
fin 81 : cette simplification est le fruit d'une
longue mise au point. D'autre part Kawasaki
précise que les aubages du compresseur ont
été spécialement traités pour résister 4 un
usage sans filtre a air, ce en prévision de la
commercialisation prochaine d'un kit de gon-
flage : ¢ca promet |

La partie-cycle

— Globalement, on a gardé pour la Turbo la

géométrie de la 750, mais |'ensemble du

cadre est nettement renforcé, notamment du

c6té de I'épine dorsale et de la colonne de

direction (rallongée de deux centimétres). Le

bras oscillant dispose de son c6té de parois

plus épaisses.

— La fourche avant est celle des

750-1100, avec les fourreaux de la 1100

dont la fonderie est différente au niveau des

ancrages d'étriers de frein. Les freins sont en

effet ceux de la 1100 (mémes étriers mais
disques de plus grand diamatre).

— L'antiplongée reprend le principe habi-
tuel, mais elle est tarée plus ferme: la
position la plus douce correspond a la posi-
tion 3 de la 750.

— A l'arriére le ressort de suspension est
plus ferme que sur la 750, et on a pour
I'avant une précharge supérieure (inférieure
pour l'arriére). Cette mesure est destinée a
compenser |'accroissement de poids (14
kilos) mais également & éviter que le caré-
nage - devant le moteur - ne vienne toucher
la roue avant au freinage. La géométrie de
I'Unitrak est inchangé, avec un bras de levier
moyen effectif d'environ 1,7.

Pour le reste, cette moto demeure similaire &
la ZX 750 : le haut du carénage est le memg,
seule la partie basse est ajoutée, et I'habil-
lage est peint différemment (avec quand
méme une selle plus creusée). Les roues,
coulées sous pression ce qui permet de
réduire le poids, sont reprises a la gamme
ZX, bref on est resté aussi proche que
possible de I'origine : bel effort qui se retrou-
vera probablement au niveau du prix de
vente, et qui devrait enfin commercialement
mettre en selle le turbo.

Jusqu'ici, & parformances égales, les motos
turbocompressées 6taient plus chéres que
les modales atmosphériques équivalents,
espbrons que Kawasaki parviendra sur ce

Point 4 se démarquer de la concurrence.

Le turbo de la Kawasaki est un Hitachi, nouveau venu
dans la guerre que se livrent déja IHI et Mitsubishi.

Les motoristes de K ki ont dé rt qu'un
facteur important de performance (et aussi de durée
réduite du temps de réponse) était une faible dis-
tance entre filtre & air et compresseur. Comme lls
pour des q { de refroidi mais
également de temps de réponse, & placer leur turbo
devant le moteur, cela les a amenés & installer le
filtre & air par-dessus la pignon de sortie de boite : les
commandes au pied étant reculées, ce n'est en
fagon gé et I'on a pu du méme coup se

Celui-ci est de conception moderne, avec
un carter de compresseur fixé au corps de turbo par
un circlip et non par des vis, ce qui évite les bossages
de fonderie dans les volutes. Le compresseur fait
47 mm de diamatre, la turbine 50 mm, ce qui le met
dans la méme gamme que I'HI des Honda et Suzuki :
seul le Mitsubishi de Yamaha est plus petit.

passer du court-circuit & clapets (entre filtre & air et
dmission) que K ki avait fait figurer sur les

schémas de principe du premier prototype. Le ser-
pentin en aval du compresseur, qui méne & I'admis-
sion, permet de rafraichir les gaz comprimés avant
leur ingestion, ce qui est favorable & une bonne
carburation.

rect (7.8 au lieu de 9,5) et disposant d'une
suralimentation relativement importante (0,85
bar): il en résulte apparemment le meilleur
compramis, et ¢'est d'ailleurs un choix de ce
genre auquel est finalement parvenu Honda
sur sa récente 650 CX (7.8 au lieu de 9,8 en
rapport volumétrique et 1,2 bar de surpres-
sion), dont le comportement moteur st voisin
celui du Kawasaki : serait-ce s bon choix ?



Si vous n'8tes pas compldtement polarisés par
la moto, vous devez commencer & le savoir :
Kawasaki fabrique & peu prés de tout; et
accessoirement des motos. La grande majorité
de ses 32000 employés est en effet occupée
dans l'industrie chimique et métallurgique ou
dans les constructions aéronautique, naval et
ferroviaire, sans compter la fabrication de
robots, d’hélicoptéres, etc... bref, un grand
groupe industriel « & la japonaise », tras diver-
sifié dans ses activités,

Pendant longtemps, la moto n'en a été qu'un
secteur trés secondaire: slors que Honda,
Yamaha et Suzuki ont démarré vers 1950,
Kawasaki n'a produit se premiére moto qu‘en
1961, aprds avoir absorbé la plus ancienne
marque japonaise de motos, Meguro, et dés
lors impliqué sérieusement qu'au rythme des
humeurs de ses dirigeants : il y eut des gros
coups (la 500-3 cylindres, la 900, les 250 de

Grands Prix), il y eut aussi des désengage-

ments « inexplicables ». Comme le PDG qui
entretient une danseuse et la répudie sans
axplications quand il commence & s'en lasser,
le géant industriel entretenait son secteur
moto, investissant parfots sans compter, cou-
pant par moments les vivres sans prévenir.

Mais les choses ont changé : devant la chute

notable d'autres activités (notamment
constructions navales), la moto s'est retrouvée
sinon prioritaire, au moim mmm

pour que le produit final wn mbonm

industrialisable.
Cela suppose une concartation pmmm

efficace entre les techniciens et
ciaux : elle existe, et elle est mé

par I'architecture méme de Kawasaki
les commerciaux restent longtemps
poste pour bien connaitre leur
techniciens, eux, naviguent au odn du
des avions aux bateaux, des h
motos, la perméabilité est toti
demander sa mutation. Guidés,

le mnrkeung et les mncim,

une fraicheur, une liberté d'
favombic 4 la vraie erémon




