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Kawasaki Z 750 turbo

AS palabras de Nobuhiko Mat-
L sunaga sonaron tajantes en la

presentacion celebrada en Aus-
tria de la nueva Z 750: «Turbo quie-
re decir mucha potencia y, por ello,
nuestra meta ha sido el desarrollar
una moto con sobrealimentacion cu-
yas prestaciones no puedan ser cri-
ticadas por nadie.»

El conseguir las méaximas presta-
ciones de una moto ha sido siempre
un trabajo bien recibido entre los
ingenieros de Kawasaki. Recuérdese
si no la 750 H-2 tricilindrica de 1971
o la Z 900 de 1973. Pero los tiem-
pos han evolucionado y, evidente-
mente, no cuesta o mismo fabricar
una moto mas grande y més poten-
te ahora que hace diez anos.

La Kawa Z 750 Turbo, con sus
112 CV, podria haber sido la moto
de calle mas rapida del mercado,
pero se ha encontrado con una fuer-
te competidora: la Kawasaki GPZ
1100. Pero sélo por poco, puesto
gue la 1100 consigue una velocidad
méxima de 236 km/h, y con la 750
Turbo, nada menos que 235 km. /h.,
un kilémetro sdlo de diferencia para
la «perdedoray de esta ocasién, la Z
750 Turbo, lo cual no es ni mucha
menos una derrota, sino una tre-
menda victoria, puesto que se trata
de la primera turbo con prestaciones
«de verdad» como las de una super-
bike de 1100 cc. Y esto es lo que
pretendian en Kawasaki al lanzar su
modelo con turbo, una moto que
llegara alli donde las demas marcas
no lo han conseguido. Pero una vez
conseguidas las prestaciones desea-
das, surge la pregunta de rigor en
estos caso: ;Y como se consiguen
esos 235 km./h.? ;No ser4 acaso la
Z 750 T un caballo salvaje?

Sin lagunas

Mas que las frias cifras, lo que
interesa saber de una moto turboali-
mentada es de qué forma se consi-
gue que «salgan» todos los caballos
que lleva escondidos. Y es que las
dos turbinas que comprimen el aire
que entra en los cilindros a través
de los conductos de admisién a ve-
ces no giran a la velocidad necesaria
para que los CV se manifiesten. El
siempre eludido «turbo-lagn, ese
«agujero negro» que mantiene du-
rante unos segundos sin respuesta
al motor turbo, es generalmente |a
respuesta que precede a una suelta
brutal de CV cuando la turbina es
capaz de girar lo suficientemente ra-
pida como para comprimir con fuer-
za los gases en los cilindros.

Estas dos partes de la curva de
potencia, «antes» y «despuésy de la
entrada en «fuerzay del turbo, son
las que durante todos estos afios de
experiencias con la turboalimenta-
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El carenado identifica y distingue a las Z 750 Turbo de los otros modelos GPZ. Por Io demas, la moto

es practicamente idéntica.

El turbo ha sido colocado en una zona de amplia refrigeracién y de
corto recorrido de los gases de escape.

¢ion en las motos los técnicos han
tratado de armonizar, de «aproxi-
mar» entre si de forma que el paso
a la entrada en accion del turbo
fuera lo menos brusca y lo més sua-
ve posible. ;Se ha conseguido esto
hasta ahora? En términos absolutos,
habria que decir que no. Los que
han conseguido un turbo homogé-
neo en su funcionamiento no llegan,
sin embargo, a la meta de conseguir
las prestaciones de una superbike.
Lo mismo sucede al contrario. Hasta
que bha llegado la Z 750 T. No hay
mucho secreto en esta moto, y de

entrada algunos de los males se han
evitado partiendo de una cilindrada
100 c.c. mayor que la competencia.
Esto se nota ya de entrada por la
mayor potencia disponible antes de
que el turbo entre en accion.

El turbo se ha colocado en la
Kawasaki en la parte frontal del mo-
tor y escondido por la parte inferior
(curia) del carenado. Ello permite un
recorrido muy corto de los gases de
escape, ademés de una optima refri-
geracién.

En su primera fase de realizacion,
presentada en el Tokyo Motor Show

a finales de 1981, se proyectd que
el motor aspirara también directa-
mente a través del filtro de aire
mientras la presién en el turbo no
fuera la adecuada. «Ello no trajo, sin
embargo, ninguna mejora y, por el
contrario, si una notable pérdida de
potencia a elevados regimenesy, co-
mentaba el ingeniero Matsunaga
acerca de las variaciones due ha
sufrido el proyecto turbo de Kawa-
saki. Asi, pues, Kawasaki ha trasla-
dado la «aspiracion» de su lugar ha-
bitual cerca de las culatas al cérter
exterior izquierdo, donde una tapa
camufla el filtro de aire y el sistema
de aspiracion del compresor. Es el
camino mas corto, seguro y amplio.

La gasolina para la mezcla se
proporciona a través de los mismos
inyectores de control digital que
montan las dGitimas series de GPZ
1100. Basandose en los datos de la
compresion, régimen del motor y
temperatura del motor, un pequefio
ordenador suministra la adecuada
dosis de gasolina para cada circuns-
tancia. Si por cualquier motivo algu-
no de los sensores se estropeara y
la informacién no pudiese facilitarse
a la centralita, con lo que podria
correrse el riesgo de que se blo-
queara la inyeccion {como sucedia
en la antigua GPZ 100), se ha pre-
visto un dispositivo de emergencia
que continle surtiendo de gasolina
a los inyectores. Para la construc-
cion de esta Z 750 Turbo, Kawasaki
ha echado mano también de los mo-
delos de menor cilindrada. Asi, las



Radiografia del montaje del turbs en el motor GPZ, donde resulta interesante destacar la colocacién de

la toma y filtro de aire en la tapa del carter izquierdo.

Secci6n
del turbocom-
presor Hitachi
de 47 mm., donde
se observa el
mando del «waste
gate» o vélvula de
seguridad que se
acciona cuando se
supera una deter-
minada presion.

Ficha técnica
Motor: Tetracilindrico en linea, cuatro
tiempos, transversal, refrigerado por aire. Di4-
metro por carrera: 66 por 54 mm. Cilindrada:
738,98 c.c. Relacion de compresién: 7,8:1.
Doble arbol de levas en culata. Dos vélvulas
por cilindro. Encendido electrénico. Alimenta-
cion por inyeccion electronica indirecta DFI.

Transmisién: Primaria por cadena Hy-Vo.
Secundaria por cadena simple. Embrague
multidisco en bafio de aceite. Cambio de cin-
co velocidades.

Chasis: Bastidor de doble cuna tubular en
acero. Suspensién delantera: horquilla oleo-
neumdtica de 130 mm. de recorrido. Suspen-
sién posterior Uni-Trak monoamortiguador de
105 mm. de recorrido. Freno delantero doble
disco de 280 mm. Posterior, simple disco de
270 mmi. Ruedas 110/90 V 18 delante,
130/80 V 18 detras.

Dimensiones y pesos: Longitud total,
2.220 mm. Distancia entre gjes, 1.490 mm.
Peso en seco, 233 Kg. Capacidad depbsito,
18 litros.

culatas provienen de la Z 650, pues-
to que los canales de admision y
escape son mas estrechos vy las val-
vulas mas pequenas, y hay, por lo
tanto, mayor superficie de refrigera-
cién y piezas méas pequefias en mo-
vimiento que soportan mejor las
fuertes presiones tras la entrada en
funcionamiento del turbo.

El turbo, en accién

En cuanto el aire empieza a ser
comprimido con fuerza, lo cual ocu-
rre alrededor de las 5.000 r.p.m., la
Kawa «expresa» de forma contun-
dente todo cuanto sabe, es decir,
los CV. irrumpen sin que medie nin-
gln «agujero negroy» o vacio de res-
puesta. El motor se comporta como
uno «normal» hasta las 4.000 r.p.m.
A partir de este régimen se nota una
poderosa entrada en par que dura
aproximadamente hasta las 5.000
r.p-m. Sin descabalgarnos en ningtin
momento empieza entonces a «ti-
rar» de una forma increiblemente ra-
pida y sin discontinuidad hasta el
régimen de potencia méxima. No
hay vacilaciones; la potencia es, por
lo tanto, desde bajisimo régimen,
casi continua, uniforme. Es el mejor
turbo que hemos probado hasta la
fecha. Y no lo decimos nosotros,
sino que bastaba ver las caras de
todos los periodistas que se despla-
zaron a Salzburgring para confirmar
lo que pensdbamos. La presién en el
turbo llega a los 0,73 bares de pre-
sion.

Y si el motor convencié a todo el
mundo, al chasis hay que darle tam-
bién un sobresaliente. Se trata del
bastidor de la 750 «normal» modifi-
cado y adaptado al motor con més
potencia. Mayor lanzamiento y me-
nor avance han mejorado notable-
mente la estabilidad y comporta-
miento, habida cuenta de esos 20
kilometros-hora méas de velocidad
punta que se alcanzan con este mo-
delo. Se ha perdido, eso si, algo de
manejabilidad. Todo el chasis ha si-
do reforzado y las suspensiones son
ahora mas duras. La mejora ha sido
suficiente para que se pueda afirmar
que en curvas répidas y en linea
recta a altas velocidades, este cha-
sis (y esta turbo en general) se com-
porta mucho mejor que la GPZ
1100. Lo cual constituye uno de los
mayores honores que se pueda ha-
cer a los técnicos de Kawasaki, por-
que significa haber conseguido la
meta de todo fabricante de turbos:
una moto de menor cilindrada y pe-
S0 que una superbike, pero con las
prestaciones de éstas y la estabili-
dad de una 750. Voilal

U. V. L.
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