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1 CONTRE-ATTAQUE

ans d'attente, la voici enfin la « redoutable » 750, I'objet de plaisir brut. Deux
rien que pour ma pomme ! J'en suis a mon seiziéme run... Peut-étre qu'en me
peu plus en avant...

ESSAI KAWASAKI 730 TURBD
AMPHETAMINES ..
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performances. Enfin bref, que des
compliments qui avaient de quoi
vous laisser perplexes sur la ren-
tabilité d'un turbo.

Puis il y a eu la CX 650 T qui ap-
portait un agrément de conduite
inconnu a ce jour. Et voici le turbo
facon Kawa, une autre optique,
d'autres possibilités aussi, qui
nous font, je I'avoue, retourner
notre veste (ah ! ces journaleux...
tous des pourris !).

Fin des « Seventies », le milieu moto tire la sonnette
d'alarme ; un changement de mentalité est amorceé
pour les années 80. La cause : une large couche
d'utilisateurs en ont marre de se trimbaler & bout de
bras des engins de 260 kg qui se mettent & pani-
quer dés qu'on attaque un peu. Des chevaux d'ac-
cords, mais exploitables avant tout. Le prestige de la
grosse cylindrée n'est pas dévalué pour autant, mais
A cOté de cette catégorie naissait une nouvelle géné-
ration de machines trés performantes. L'accent
étant mis sur ['homogénéité, la facilité et le plaisir de
- conduite, ce qui va de pair avec une certaine cure
d'amaigrissement.
Le résultat, des gabarits raisonnables qui apportent
un plus notoire au niveau de I'agrément ; telle se
définissait en particulier la ZX 750. Une excellente
base pour y adjoindre le « truc » des années 80, le
remede a la morosité, I'argument technico-commer-
~ ciale : le turbo. II faut reconnaitre que I'équation pa-
- rait magique, les performances d'une 1100 au gui-
don d'une 750, il y a de quoi réveiller les plus
blasés.
Mais le miracle ne s'est pas fait sans éclaboussures
Les premiers exemples de moteurs turbocompressés
~avaient en effet une plage de régime assez réduite,
un temps de réponse parfois génant, un gain limité
en performances pures et de sucroit un prix de
vente exhorbitant.
Dans ce contexte, peu d'utilisateurs ont pris le ris-
que de payer les pots cassés. Paralldllement, Kawa-
saki ne prenait pas le risque de décevoir et laissait
ses concurrents tirer les premiéres cartouches. Ap-
paru donc en version 660, le prototype initial aura
pris le temps de s'éclaircir la voix, gagnant une cen-
taine de cm? au passage. C'est pour cela que, tout
simple qu'il parait de par sa conception, le turbo Ka-
wasaki argumente plusieurs années de recherche et
de mise au point, N'oublions pas que la firme est la
premiére & avoir utilisé I'injection électronique — le
complément du turbo — sur une mMoto.
Aprés quelques inquibtudes c6té marketing comme
du coté des utilisateurs, les turbos nous reviennent
aguerris, fiables, utilisables. Il n'y a plus qu'a fermer
les yeux en somme quand on fait le chéque. . apres
essai bien sOr : pas fou l'artiste !

~ Une ZX au-dessus
de tout soupcon

Discréte, la Turbo, & peine plus remarquable que 13
ZX (mais cette dernibre était déja une bien belle
- bétel. Un petit sigle sur le dosseret arriére, un rappel
sur le cache latéral plastique et c¢'est tout. On est
resté sage ot ce n'est pas plus mal, la Turbo est suf-
fisamment agressive comme ca.
Les connaisseurs I'identifieront au premier coup
d'wil gréce au carénage intégral Celui-ci, constitué
L 0o Quatre parties, intbare parfaitement un arceau en
Alu desting & protéger « la chose » La partie infé-
'eure est réalisée dans une nouvelle matidre | le
|'BT plastic ; c’est, parait-il, plus résistant que
ABS. Une grille ailetée achéve de donner & ce caré-
"ge un look original A part ceci, on note un indica-

teur lumipeux de charge au tableau de bord, et un
voyant prévenant d'une quelconque anomalie cOté
injection.! On se penche pour constater qu'elle est
bien 1a (c'est marqué dessus), en place des carbura-
teurs, que les disques de freins paraissent plus
grands {merci, la fiche technique) et que — mais 13,
il ne faut pas avoir peur de se salir les genoux -
50us les pots, de trés chics leviers en alu coulé ano-
disés or viennent remplacer les leviers acier qui dé-
terminent le débattement du systéme Unitrack
Complétons ce tour d‘horizon par un magnifique
garde-boue dont la partie centrale fait office de pon-
tet de rigidification (une idée a copier), une nouvelle
chaine secondaire plus fine et plus légere, une ouie
de filtre & air placée juste derriére I'alternateur et un
superbe quatre en un en acier trés résistant, qui se
termine par deux silencieux (¢a doit cracher un
turbo) !

Turbo :
« satisfaction guaranteed »

C'était la réponse des Beatles aux Stones. C'est en
quelque sorte la réponse de Kawasaki a Honda : un
turbo sauce relevée qui, dans une partie-cycle aux
aptitudes sportives, se révele étre un méchant outil
112 ¢ch a 9 000 tr/mn, soit 30% d'augmentation
pour la puissance, une courbe de couple étonnante
pour une 750 (voir graphique), voila des données
respectables. Ce turbo est réglé pour une pression
de 0,85 bar ; avec un taux compression de 7,8 a 1
seulement il aurait pu encaisser davantage (1 kg et
la puissance aurait été voisine voire supérieure aux
meilleures 1100), mais Kawasaki est resté sage
tout en offrant le turbo le plus vindicatif du marché
Pour les impressions de conduite, on se bornera a
détailler les différences de comportement entre la
Turbo et la ZX (celle-ci ayant déja fait I'objet de plu-
sieurs essais)

Premiére approche : la position de conduite est tou-
jours aussi typée ; plus méme, devrais-je dire. La
selle a en effet été creusée sous le pilote. Le guidon
@st toujours aussi loin en avant ; vous |‘avez
compris, on ne se sent bien qu'a haute vitesse, le
triangle guidon-selle-repose-pieds n'étant pas étudié
pour la balade

« Pas plus de 10000 » ; ¢'est Bourgeois qui parle
Compréhensif, je pousse le premier rapport a
8 000, et déja je prends une claque. Puis la 2 et la
3 4 10 000, bon Dieu que ¢a déménage ! Impres-
sions garanties : c'est tout simplement la machine
de série qui pousse le plus a I'heure actuelle, sans
discussion possible. Pour vous donner un ordre
d‘idée, le meilleur chrono réalisé au Japon est de
11'225 aux 400 m D.A. Certes, une trés bonne
1100 arrive aujourd’hui a ce résultat mais elle ne
procurera jamais les mémes sensations. Une 1100
arrache les bras a partir d'un certain régime ; la
Turbo démarre facon jet : une pousseée linéaire et
musclée qui offre des impressions autrement inté-
ressantes. C'est d'ailleurs la seule moto qui cabre
aussi férocement en premiere . pas d'embrayage,
pas de coup de rein, pas de traction sur le guidon ;
on ouvre a fond et elle se léve avec une facilité dé-
concertante. Et pourtant, I'empattement est long et
le poids du corps plutdt porté sur I'avant, deux fac-
teurs qui a priori la pénalisent pour ce genre d'exer-
cice. C'est vous dire si elle arrache, la Turbo !

|| n'y a pas que les accélérations qui rendent le
turbo attachant, mais aussi son comportement pro-
pre. Si les performances restent exceptionnelles, la
docilité de conduite ne I'est pas moins. Le quatre
cylindres n'a rien perdu en souplesse, on peut re-
prendre & partir de 1 500 tours sans noter le moin-
dre trouble. Mais ¢'est surtout le couple et les repri-
08 toujours disponibles qui font la force de ce
turbo. La légende veut qu‘un turbo ait un temps de
réponse génant ; celui-ci échappe a la régle, le mo-
teur reprend en effet a la moindre sollicitation,
méme brutale, de la poignee des gaz. A la limite, il
n'y & pas d'a-coups comme Sur les moteurs conven-

tionnels ; I'injectlon fait yraiment du bon travail

Et comment se manifeste le « machin » ? A
3 500 tr/mn il commence a s'ébattre, 3
5 000 tr/mn a pousser furieusement mais progressi-
vement jusqu’a 10 000 tr/mn. Il ne sert a rien de
tirer davantage sur les régimes : vers 10 200 tr/mn
le waste-gate annule I'effet du turbo d’une part,
d’autre part au-dessus de 9 000, cela n‘apporte
plus rien. Tout le plaisir en fait consiste & reprendre
sur le rapport supérieur le plus tot possible pour pro-
fiter du couple fabuleux que délivre le moteur ainst
vitaminé. Et si je vous disais qu‘on se surprend a
conduire comme sur un gros mono : 4 000-
7 000 tr/mn, voila la bonne plage de régime qui
permet de disposer d'excellentes reprises, tout en
évoluant trés rapidement, en toute deécontraction
Sportive, la Turbo peut se targuer de |'étre, mais fa-
cile & conduire : cest 14 également un de ses Super
atouts. Cette polyvalence explique largement |atta-
chement qu’on porte trés vite a ce type de moteur
D’un coté, on atteint les 240 km/h avec une Stupe-
fiante rapidité, de l'autre, on peut conduire a Sa
main, sur le couple, afin de savourer de concert les
qualités routieres

Une stabilité a toute épreuve

Le chassis de la ZX nourrissait déja de solides pré-
tentions au chapitre comportement. La Turbo lui
emboite le pas, il faut dire que les 14 kg supplé-
mentaires ne viennent en rien entamer les possibili-
tés de cette super 750. Cherchons plutét les petits
details

Coté suspensions, la Turbo est réglée plus dure ; le
tarage des ressorts a été difié. Ce qui donne a

|'arriére par exemple des valeurs 1 et 3 qui corres-
pondent & 2 et 4 sur la 2% =andard. Notre Turbo

était réglée au plus soupi: ; malgré ceta on ne peut

Comparaison
Turbo — ZX 750 Standart

¢ Moteur

— Temps d'ouverture des soupapes E,plus court. A
I'ADM, 254° au lieu de 286° ; a I'ECH, 260° au
lieu de 286°.

— Levée de soupapes réduites : 7.5 mm au lieu
de 8,5 mm, & I'admission comme & l'échappe-
ment.

— Taux de compression adapté au inoteur turbo
par le biais de pistons a calottes wlates et de
chambres de combustion travaillées,

— Injection électronique (DFI).

¢ Transmission

Rapport de boite différents (excepté pour le 3¢
rapport) qui ont nécessité un nouveau rapport
de transmission primaire comme une nouvelle
couronne a l'arriere (46 au lieu de 38). Cloche
d‘embrayage renforcée.

e Cadre

Colonne de direction plus longue (20 mm) ; pon-
tet de rigidification en aluminium sur la fourche
AV.

* Dimensions

Poids plus important (233 kg au lieu de 219), dd
au montage d'un carénage intégral, aux compo-
sants renforcés, au boitier électronique, etc.
Hauteur de selle diminuée (suppression d'une
épaisseur de mousse).

* Suspensions
Ressorts de fourche plus durs (40 kg/mn au lieu
de 35) ; débattement plus faible : 130 mm au
lieu de 150 ; tarage du ressort de I'‘amortisseur
AR plus important : 9,1 au lieu de 8.6 ; course :
60 mm au lieu de 65 (de I'amortisseur bien sir) ;
bras oscillant renforcé (+ 0.5 mm d'épaisseur).

¢ Frein
Le diametre effectif des disques augmente de
10 mm & I'AV et a I'AR. Valeurs d'anti-plongée
plus dures. Durits de freins armées de fibre syn-
thétique avec revétement intérieur téflon.

* Pneus
Michelin Tubeless type V.
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Le turbo : sa vie, son aeuvre. A gauche, I'éclaté, avec

au premier plan la chambre du compresseur, en forme

de colimacon, avec sa roue 4 ailettes hélicoidales. Au

centre, on distingue |'axe commun, ses dgux_ :

roulements & paliers flottants et les canalisations qui
ttent la lubrification. A I'autre bout, on ;

distingue la roue & aubes de la turbine et I"appendice

fixé & la partie inférieure n'est autre que le « waste gate»n

{clapet de décharge) commandé par le capteur etle

« boost control » (contrbleur de pression). Ce dispositif

séourité (& droite) permet de libérer une certaine

quantité d'air comprimé dans le condyn d'échappement

lorsqu'il y @ supression dans le circuit d"admission. :

e
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Présentation

Allure agressive
mais un seul coloris

17

Equipement
Carénage trés étudié.

17

Aspects pratiques

Excentriques
pour la tension de la chaine

16

Agrément moteur

Exceptionnel,
du jamais vu a ce jour.

19

Transmissions

L’embrayage encaisse bien la puissance.

15

Aptitude citadine

Il vaut mieux aller voir ailleurs.

12

Confort
Il vaut mieux ne pas étre difficile.

12

Tenue de route
Stabilité irréprochable & hautes vitesses.

18

Freinage
En rapport avec les performances ;

17

Performances

Super pour une 750...
et exploitables

19

Aptitude au duo

C'est une moto d’égoiste.

12

Consommation

Intéressante, mais faible autonomie

13

Cout

T it
toujours un effort de la part de Kawasaki
) asé

15

2760 Tubo |

) Kawasaki |
2% 1100 |

Honda
CX 650 T

i

b1

wasaki

Suzuki
1100 Katana

“Honda
CB1100R

Le prix

|
!
i
t {
| | | g | 8
| { - o > 4
A T PR AR R T
% { -4 ; Eé : §21 %a = 1 i
51‘i§3;§§§§;.§uag
i | = | SR S
- ’ : <y [ ]| & o 81 39 585F
N 112chd ?‘o"ngm? 733 |cheie | 230 | 238 173
i O 1 4
| 2hd ) goowmn | || TaaT | s0ater
soans | 102kgma | 243 chaine | 230
120cha P
g 8 750 t/mn 8 000 !fgm e ’w'_-MTW —
~Tae | Okgmh | 282 |cheie 225
A 8 700 tr/imn 7500"{mn‘ Bl - KT B
Tl | Okt | 238 | e 231 | 2
¢
i 9000 tr/mn | 7 500 "/T.. £ : — — T
oo | 9fkgm | 230 |oadss 218 | 21
673 1 4 000 wimm | 4 500 trmm
174,91
Piston complet s

des pigces ne nous ayant pas été commu-

niqué, nous vous redonnons a titre indicatif ceux

de la 1100 ZX (TTC), trés voisins.

FIGHEREGHNIOLE

Moteur

Type
Distribution

G ¥|I ind rfe‘r e
Alésage

X GOMISER-= . -

Rapport

volumétrique _
Puissance maxi

quatre cylindres en ligne face

ala route, refroidi parair
double arbre a cames

en téte, réglage par pastilles
738 cm®_

| 66 x 54 mm_

Tig A g N
112¢cha9 000 tr/mn

Couple maxi | 10,1 kgm a 6 500 trim
Régime maxi 10 000 tr/mn o
Alimentation injection électronique (DFI)
Lubrification | forcée, carter humide
Mise en route | électrique 5
Transmissions

Transmission

par engrenages ;

primaire rapport : 1,935 (23/23 x 60/31)
Embrayage multidisque N
] enbain d’huile
Boite de R
vitesses _| 5 rapports
;;e 2,285 (32/14)
z 1,647 (28/17)
o T2y (28/22)
g 1,045 (23/22)
Tarsrin [
ission par chaine autolu brifice ;
secondaire rapport : 2,066L(|4r(l)/"13%\‘
Equipement électrique
Générateur alternateur 280 W
Batterie IV TEAR ol n i o
Allumage transistorisé (145 /&
storisé (14,5 A
4 000 tr/mn) 4544
Projecteur H4 60‘/5.5 W
(ST Sl
| Partie-cycle
Cadre P
double berceay tubulaire

Jeu segments

Embiellage
Disque d'embrayageé
Culasse nue

1 tube de fourche
1 amortisseur

1 réservoir

1 selle

1 garde-boue

1 jante AV nue

1 maitre-cylindre
1 sélecteur

1 alternateur complet
1 clignotant AV complet

1 compteur

1 compte-tours

1 silencieux échappe
1 carénage

Direction s

Sﬂuéﬁnsionxﬁ\/'

Suspension AR

(

pneumatique ; débattement
e s RUSUI e e Co
Chasse T mmas e

fourche té!escopiq\;é:-_éésist‘awge
pneumatique ; débattement
| 130 mm_ i

Unitrak (amortissement :
variable), réglage en compr

débattement : 105 mm

4 850,58
58,10

5 168,70
592,01
227708
22177,08
1351,82
455,46
1.934,87
637,59
136,66
799,80
140,89
657,83
845,77
1081,27
278313

ment

ur roulements ; assistance

ision
4 pistons) et en pression ;

Carter moteur

Frein AV | double disque @ 280 mm,
plaquettes tout métal

Frein AR siﬁ'\blérd}'srduéw@ 270 mn

2 Elaquettes tout métal

Roues coulées en alliage'
AV:2,15x 18, AR:3,060x% 18

Pneus Avaiiomov e
Michelin A 48 tubeless
AR:130/80V 18
Michelin M 48 tubeless

Capacités
Rféservoir 17 litres dont 5 | de réserve
d’essence

3,5litres

Dimensions et poids

Longueur

Largeur
Hauteur de
Selly Proe
Empattement
Garde au
Ul
Poids & sec
Poids en ordre
de marche
Répartition
des masses
Rapport poids/

puissance

2 220 mm

740 mm

780 mm

'1> 490 mm

155 mm

233kg
254 kg

AV 48,4 %
AR:51,6 %
2,08 kg/ch.

PR L SO LAY SR (LR e I a——




Maxi
assis

Conditions

Chronos réalisés sur la piste d’essais flichelin
Beau t s ; pneus M [ 2,2
2,4 5”"; al AR

Suspensions :

0.5kgd -

—
GONSD

Ville

a Honda CX 650 T essayée le mois dernier la Kawasaki lui est ce
sints. Performances tout d'abord, freinage, tenue de route
at. il convient de signaler qu'elle est peu conforta

Contre

Moins polyvalente que |
pendant supérieure sur bien des pc
at agrément moteur dgalement Maintenar
bie, limitée en duo et sur longs trajets ; qu'enfin malgré un moteur hyper-docile
turbo impose d elle-méme un rythme phutdt rapide. Les utilisateurs devront donc 8 attendre ¢
faire quelques sacrifices 8 ils veulent retirer en contrepartie des joiles difficilement compara e

bies confort

A propos de comparmsons les deux rivales n'en sont finslement pas, chacune visant Duo
chentbis bien détermings en smployant des arguments trds différent. La 750 turbo s Autonomie
sente phutdt comune une rude concurrents pour les 1100, SOr qu'aprés "essai de cette fabu Ville

louse machine, on devient un pey plus sceptique quant & la nécessité d'une grosse cylindrée
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t& aurait un ettet tout a fait b
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Courbes de performance

o

fe

b VOUR Mo clair it le gain de pui
wy&“ mz:‘: surtout la courbe de réponse comparée a celle de la

T
! Un trés intéressant g7
s SRS SRS S i par rapport & fn ZX stan
o , e s, GPz 1100. : R B
{ / S 8 chevaux de moins sur le papier, d'accord, mais méme pwnancn' sponible,
A 500 tr/mn plus bas, entre 4 000 ot 6 500 te/mn, 1 ou le couple se fait sentir. .
o fn'yaqua regarder la courba de couple pour g:ompnndm < gntre 3 500 et
; P A R - / o] & 500 tr/mn, ln turbo posséde un avantage évident sur la 1100, avec des crites de
‘P‘ﬁ mémes valeurs mais avec 1 300 te/mn de moing pour la ugrbo Cest un gage de reprises
; ; musclées dés les plus bas régimes, On peut en déduire qu'a performances égales. un
760 em’ wrbacompressé offre une courbe do réponse plus lindaire et plus avantageuse
100 e St s qu'un 1 100 cm’ canygnﬁonn‘l. C'ost donc I que se manifeste véritablement
['amélioration qu'apporte le turbo
chevaux 0,,";,,,,, ,,,co,‘,' quf la puissance chute plus pruproulv-mont ot plus tard (aux -lomot, s
/ de 9 300 tr/mn) sur la turbo ; est-ce-que la démonstration est sultisamment claire
e A - Cl-dessous | un clrcuit de lubrification sérieux vient refroidir d'une part les piéces en
// mouvemant (800°), et d'autre part lubrifier les roulements & paliers flottants.
] / / / -~
[ 0— // BBVl
| & ) Systeme de lubrification du turbocompresseur
8 / & aE:
= % v S
2 / 1 ¢ g
i 8
/ - Pl |
i 7 - /’ | Y 10
A o m N\,
/. = trtyy @
Lt / N
o ral/ i
5 7 : s
o 2 / e
% z Sl SRR ]
i =]
3 B 6 -
% e
S crépine
// / i \ _ d'huile
il 4
i ,/
2 4 3 6 7 8 9 0
(%1000 r.p.m.)

— La place récupérée au-dessus de la boite
de vitesses autorise I'installation d'une cham-
bre de pression au volume important ; encore
un effet positif sur la température de |'air
admis, tout comme sur la courbe de réponse
3 bas régimes. Cela permet de se passer en
outre de systéme « by pass » : c'est un
échangeur air-air qui permet de refroidir I'air
sans perdre en pression (BMW Futuro).

_ La turbine étant située juste en aval des
sorties d'échappement, les pertes d'énergie
demeurent minimes.

— enfin, le turbo en adoptant une position
frontale ‘se voit mieux ventilé, tout en contri-
buant & diminuer le centre de gravité. Dernier
détail, la chaleur produite par '« appareil » ne
vient pas géner le pilote ou modifier par
“exemple les conditions de travail de |'amortis-
seur arriere (lorsque la turbine est proche de
cet élément bien entendu).

Tout ga c'est bien joli, mais un turbo sans pi-
lote ne peut étre suffisamment fiable ; et quoi
de plus intéressant pour optimaliser. $on ren-
dement que I'injection, et I'éle
va avec. :

équipait la
tronique Hitachi es
| selle grace a un boit
de controle détermine une o
spéeifique aux besoins du moteur tu
.| micro computer regoit les informations

tude de programmes de contréle, et transmet
les courbes optimales d'injection au DFI (Digi-
tal fuel injection).

Ces petits « mouchards » ne sont autre qu'un

capteur de surpression, un capteur de posi-

tion angulaire des papillons d’admission, un

capteur de tours-minute moteur, deux sen-

sors de température d'air admis et de moteur,

et un capteur pression atmosphérique. On re-

marque qu'il n'y a pas de correcteur altimétri-
que comme dans le DFI conventionnel : celui-
ci est remplacé par le boost sensor installé
dans la chambre de pression. De méme il n'y
a pas de détecteur de cliquetis, ni méme de
clapet de décharge entre filbre a air et
compresseur. Pour prévenir les problemes de
détonation, Kawasaki a tout simplement
adapté la courbe d'avance a l'allumage Ce
qui donne 30° maxi d'avance a 3 300 tr/mn
pour la Turbo, 4 comparer avec les 44° enre-
gistrés sur la ZX 750 standard.

Ce n'est pas tout puisque une sécurité sur
‘injection rétablit une alimentation standard
en cas de défaillance d‘un des capteurs. Les
ines d'admission ont un diametre de

‘mm ; les injecteurs, eux, ont un orifice de

e 30 % supérieur a ceux de la
ontrepartie, I'injection d'essence
les deux révolutions au lieu
-a-dire tous les 720°, Cela parce
r turbo, qui a sensiblement les
‘en essence qu‘un moteur
Juts ré?imas, n'a plus les
gimes. 1l fallait donc élaborer
nne compte de ces particu-
te néanmoins un intervalle

fois causer quelques troubles ¢
de réponse {quand on Ouvi
poignée des gaz). Afin de pr
mes, !'injection est dotée
d'apport additionnel d’essence
fournissent une giclee supple
que fois que l'ouverture C pe
passe la levée prédéterminee des 0
De plus, moteur froid, un dispositit enrichus- |
seur permet a l'injection de tonction tous
les 360° !

Enfin, une derniére sécurité coupe
quement les injecteurs lorsque le
passe 11 500 trfmn ; si toutefois
gate ne s'est pas deja occupe
hola afin que la pression n €
12.5 psi. L'ensemble du systeme
congu de manitre a ce que, Sl y a ¢
lance d'une ou plusieurs des sept fonc
essentielles (4 sensors, circuit de starter, d al
lumage et unité de contrdle elle-me cha
cune ait en quelque sorte droit d

|"autre. Ainsi le micro computer diagnostiqu
toute anomalie de fonctionnement et y e
pond automatiquement. En cas de dommag
interne dans le boitier de contrdle, une ¢
lumineuse vient méme détecter le Circuit
miné
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Ouf. ouf | Sécurité quand tu nous tiens

Simple le turbo Kawasaki ? Relativemen
oui ; mais on peut voir que rien n'a ete lais:
au hasard. Est-ce que ce serait la bonne i
mule, propre & séduire ceux qui ont du ma
accepter le concept turbo ?

han

Avec ce turbo, Kawasaki risque biet

ge 'a



