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Das ist die schnellste Turbo der Welt

chon auf den ersten

Blick wirkt die Kawa

Turbo méchtig stark.

Unter der hiibschen
schwarz-roten Verkleidung steckt
auch tatsdchlich bullige Kraft:
Der Motor leistet 112 PS bei
9000 Umdrehungen...

Aber auch fiir genaue Lei-
stungsmessungen war gesorgt:
Die Kawasaki-Mannschaft hatte
eine Lichtschranke mit Stoppuhr
aufbauen lassen.

Start zum 400-Meter-Sprint.
Wer den Mut hat, bei 6000 Um-
drehungen und erstem Gang den
Kupplungshebel loszulassen,
erlebt ein wahres Feuerwerk an
Beschleunigung. Das Vorderrad
geht hoch wie bei einer 500er
Rennmaschine. Es kommt erst
beim Hochschalten in den
zweiten Gang wieder auf die
Strafle. Dann geht es rasend
schnell vorwérts. Nach 400
Metern ist der vierte Gang voll
ausgedreht, der Tacho zeigt 200
Stundenkilometer. Die Licht-
schranke ist ehrlicher: 194
km/h.

Und dann leuchtet die Digital-
anzeige der Stoppuhr auf. Ein
schier unglaublicher Wert: 400
Meter in nur 10,7 Sekunden? Die
Zeit stimmt, der zweite Versuch
beweist es.

Das hat bis jetzt noch kein
Serienmotorrad geschafft. Die
100 PS starke CB 1100 R von
Honda, die bis heute als das
Mal aller Dinge gilt, braucht
fiir den 400-Meter-Sprint mit
stehendem Start 1,1 Sekunden
ldnger, namlich 11,8 Sekunden.
Hondas CX 500 Turbo und
Yamahas XJ 650 Trubo fahren
beide erst nach 13,2 Sekunden
durch die Lichtschranke. Und
selbst die neue CX 650 Turbo
von Honda schafft es nicht unter
12,4 Sekunden.

Da machen sich die rund 100
Kubikzentimeter mehr Hubraum
bei der Kawa bemerkbar. Zu-
dem ist sie ein Leichtgewicht.
Sie wiegt mit vollem Tank 248
Kilogramm. Das sind nur zehn
Kilo mehr als das Basismodell,
die GP Z750. Die Honda CX
650 T bringt zum Vergleich 260
Kilo auf die Waage, die Yamaha
XJ 650 T sogar 262 Kilo...

Dennoch erreicht der Vier-
zylinder mit konventionellem
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Zweiventilkopf ein erstaunliches
Drehmoment—exakt 100 New-
tonmeter bei 6600 Umdrehun-
gen. Rund 1000 Touren frither
setzt der Lader ein...

Nach rund 18 Sekunden hat
die Kawa-Turbo die 200 Stun-
denkilometer-Mauer durch-
brochen. Und sie beschleunigt
weiter. Erst wenn die Tacho-
meternadel auf 245 zielt, ist die
Spitze erreicht. Der Fahrer duckt
sich leicht 'hinter der aero-
dynamisch sauber gemachten
Verkleidung.

Und das Fahrwerk? Halt es
die gewaltigen Motorleistungen
aus? Ich probiere es mit einer
schnellen Runde auf dem Salz-
burgring. Fliegender Start. Mit

150 geht es tiber die Start-Ziel-
Linie. Dritter, vierter, fiinfter
Gang—Vollgas. Mit 25 Grad
Schréglage und Tempo 230 wird
der leichte Rechtsknick vor der
Nocksteinkehre genommen.
Dann kommt eine Bodenwelle,
vor der sogar Grand-Prix-Fahrer
Respekt haben. Die Kawa federt
fiir den Bruchteil einer Sekunde
fast zum Anschlag durch, schiit-
telt sich, behilt aber sauber
StraBenkontakt.

Dann ist der Anbremspunkt
da. 200 Meter, 100 Meter, 50
—kein Problem. Die Bremsen
packen fabelhaft zu. SchlieB3-
lich stammen auch sie aus der
GPz 1100.

Jetzt die 180-Grad-Kehre.
Noch in voller Schriglage
in den dritten Gang schalten.
Hindurch. Eine leichte Links-
und Rechtskurve wird mit Voll-
gas gefahren. Uber Tempo

200. Oberhalb des Fahrerlagers
kommt eine schnelle S-Kurve.
Die Turbo geht etwa 220. Da-
nach Anbremsen und elegant
durch die Schikane kurven.
Dann bin ich am Ziel.

Das Ganze hat nicht langer als
eine Minute und 35 Sekunden
gedauert—ein Schnitt von rund
160 Kilometern in der Stunde.

Und Fahrwerk und Bremsen
haben nicht ein einziges Mal
Anlal} zur Kritik gegeben. Hut
ab vor den Kawa-Leuten. Das ist
das beste Fahrwerk, seit man bei
Kawasaki Heavy Industries
Motorréader baut...

Wo der Turbo den Unterschied zeigt, ist die
Autobahn. Denn, wahrend in der letzten Analyse
der ZX 1100 wahrscheinlich der beste der 1100
ist, hat er eine gewisse Undeutlichkeit, die bis jetzt
nicht von den schweren Motorrddern eliminiert
werden konnte. Dies gibt es nicht beim Turbo,
der praktisch die gleichen Eigenschaften wie der
750 hat: er fahrt geradeaus und scheint sich durch
nichts aus seiner Bahn bringen zu lassen...

Kurz, ein krénender Kompromif3: der Rahmen
des ZX 750, supersauber und offen, mit einer
Leistung, die mindestens der des 1100 gleich-
kommt, und das ist viell...

Der Kawasaki Turbo ist ganz bestimmt Spitze
und hat den echten Turbo-“’Charakter’” mit ein-
facher Bedienung. Er bietet der Nachbrenn-Effekt
ohne {zu viel) Gewalt...

Eines ist sicher: trotz des sehr sommerlichen
Wetters, das wahrend der Tests anhielt, gab es
wihrend dieser beiden Tage kein Anzeichen von
Uberhitzung.

Die technische Leistung des Kawasaki ist
sicherlich hervorragend.

Es muf} jedoch flir Kawasaki gesagt werden,
daB der Turbo einen Teil einer Strategie représen-
tiert, die tiber lange Zeit entwickelt wurde, und
kein plotzlicher Blitzz auRBerdem wird der
Verkaufspreis bald bekannt und imstande sein,
diesem Motorrad eine vielversprechende Karriere
zu eréffnen...

DIE TURBOS IM VERGLEICH

HONDA HONDA YAMAHA SUZUKI KAWASAKI
CX500T CX650T XJ650T XN85 ZX750E

78PS/ 100PS/ 90PS/ 85PS/ 112PS/
8000Upm 8000Upm 9000Upm 8500Upm 6500Upm
7.5mkg/ 10.5mkg/ 8mkg/ 7.8mkg/ 10.1mkg/
4500Upm 4500Upm 7500Upm 6500Upm 6500Upm

-
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ie Werbung wurde zur
Kunst, und Kawasaki
stellte letzte Woche im
dsterreichischen Son-
nenschein seinen 750 mit Turbo-
ladung der Weltpresse vor...

Der Kawasaki ZX750 Turbo
zeigte seine Lenkbarkeit und
Dominanz, als die Tachometer-
nadel auf der langen Start- und
Zielgeraden des 2,63 Meilen
langen Salzburgrings, der wun-
derschén in den Osterreichi-
schen Vorgebirgen eingebettet
ist, 140 mph {berschritt...

Der Name Kawasaki ist, und war
immer, ein Synonym fir Leistung,
und der elegante und starke Turbo
macht keine Ausnahme. Massive
112 PS bei 9000 Upm werden
angegeben, wogegen der Stan-
dard GPz750 mit 86 PS bei 9500
Upm vergleichsweise sanft er-
scheint. Das Drehmoment wurde
um mehr als 30 Prozent auf 10,1
kgm bei der relativ niedrigen
Drehzahl von 6500 Upm erhoht...

Vergleichende Motor-Leistungs-
kurven zeigen, daB der Turbo
mehr Pferdestarken und ein gro-

Gr. ham

rin 'in

son fuhr
oOTw~  §
" erreich

Beres Moment bei niedrigeren.
Drehzahlen als die lieferbaren 750
und 1100 erzeugt, und so flihlte er
sich auch an...

Kawasaki Kunstgriff, den
Hitachi-Turbolader in der Nahe der
Auspufféffnungen neben dem
Kinn der Verkleidung zu instal-
lieren, scheint das Ziel erreicht zu
haben, die Turboverzégerung
praktisch zu eliminieren...

Um es kurz zu machen, die
Maschine flhlt sich auBeror-
dentlich schnell an, aber ohne die
unheimlich plétzliche Aktivitat
im Mittelbereich wie beim CX500
Turbo von Honda...

Gllcklicherweise wird diese

hohe Leistung nicht von einem
schlechten Verhalten begleitet.
Das Rahmenrohr ist breiter aber
dinner fiir zusatzliche Starke und
der Lenkkopf wurde verldngert,
obwoh! die Neigung der Lenk-
séule und der Nachlauf dem 750
ahnlich sind.

Die Verdnderungen, zusam-
men mit den schlauchiosen 18
Zoll Michelin-Reifen vorne und
hinten geben dem Turbo eine
bemerkenswerte Vorderachsen-
Stabilitat, unterstiitzt durch die
Verwendung eines Quertragers
aus Aluminium, der einen Teil
der Aerodynamik der am Rahmen
montierten Verkleidung bildet...

Allerdings wiirde ich eine ge-
ringe Rad-Profilierung und
leichteres Wenden fiir diese
Ducati-ahnliche Stabilitat vorzie-
hen...

Die Sitzhéhe ist etwa 2 cm
niedriger als beim 750, und ich war
beeindruckt vom Sitzkomfort und
von der Weise, wie sie dem Fahrer
die Kontrolie von innerhalb des
Motorrads erlaubt, anstatt daB er
unsicher berhalb der Ereignisse
sitzt...

Aber Wissenschaft beiseite,
das System arbeitet gut. Nach ei-
nigen Runden in dieser beein-
druckenden Umgebung dachte
ich von der ZX750 eher als von
einer Maschine, die schneller
Sechstausend erreicht, als von
einem Turbo. Sie ist wendiger und
weniger aufdringlich und kom-
biniert maximalen Effekt mit einem
Minimum an Effekthascherei...

Die Maschine sollte néchste
Woche importiert werden, zu
jedem Preis...
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IM BLICKPUNKT

Fah ht Ka

2.0 Tur >

Die grofite, stirkste und moglicherweise auch
mit der aufgeladenen Z750. MOTORRAD fuhr
eins sein soll: besonders schnell.

~ urbo bedeutet Hochst-
leistung”, bringt Ka-
- . wasaki-ingenieur
Nobuhiko Matsunaga japa-
nisches Technikverstandnis
auf eine Kurzformel, und
deswegen war es unser
‘“Ziel, ein Turbo-Motorrad zu
entwickeln, dessen Fahrlei-
stungen niemand etwas ent-
gegenzusetzen hat’”.
Solche Zielsetzungen er-
fuliten die Kawasaki-Ent-
wickler in Akashi schon
immer besonders gern, auch
wenn die entsprechenden
Produkte, wie zum Beispiel
der dreizylindrige 750-
cm?-Zweitakter H 2 von
1971 oder die Z900 von
1973 eher von der Machart
rauh, aber herzlich waren.
Anno 1983 ist es freilich
nicht mehr so einfach wie
vor zehn Jahren, den Rest
der Welt durch ein noch

gréBeres, noch stérkeres
Motorrad auszustechen.

Dennoch kénnte es der
auBerhalb der Bundesre-
publik mit 112 PS bestick-
ten Turbo-Kawasaki knapp
gelingen, den Titel des
schnellsten Serienmotorrads
der Welt zu erringen, wenn
da nicht die GP Z 1100 aus
gleichem Stall wére. Denn
die 750 Turbo wird mit
durchaus glaubhaften 235
km/h Héchstgeschwindigkeit
angegeben, wéahrend eine
ungedrosselte 120-PS-
Version der 1100er schon
mit 236 km/h durch die
MOTORRAD-Lichtschranke
auf dem Hockenheimring
rannte...

Das gefiirchtete Turbo-
Loch kann die Folge sein,
aber auch ein pibtziicher
Leistungseinsatz, wenn die
Auspuffgase genug Energie
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preisgiinstigste Turbomaschine, Kawasaki
die brandheifle Neuheit, die vor allem

enthalten, um die Turbine
auf Touren zu bringen.

Diese zwei Teile der
Leistungskurve, bevor und
nachdem der Lader in Kraft
tritt, sanft und harmonisch
zusammenzubinden, ist
gleichermaBen Entwick-
lungsziel wie derzeit noch
fernab jeder technischen
Realitat. DaB Kawasaki
diesem Ideal dennoch bisher
am néchsten kommt, muB
nicht verwundern...

Durch den Umzug des
Luftfilters weg vom Zy-
linderkopf auf die linke
Motorseite gelangt die An-
saugluft auf wesentlich
klrzerem, breiterem und
damit effektiverem Weg zum
Verdichter...

Sobald die Luft so weit
verdichtet wird, was bei etwa
5000/min der Fall ist, sticht
die Z 750 Turbo tatsachlich

alles aus, was sich ihr in den
Weg stellen kbnnte...

Als sehr hilfreich erweist
sich dabei das Turbo-
Fahrwerk, das aus der nor-
malen 750er weiterentwik-
kelt wurde. Ein langerer
Nachlauf und ein flacherer
Lenkkopf bringen den Sta-
bilititsgewinn, der fiir den
Geschwindigkeitszuwachs
von knapp 20 km/h notwen-
dig ist...

Der Rahmen wurde
ringsum verstéarkt, die
Federung straffer abges
stimmt.

Bei Ho6chstgeschwin-
digkeit und in schnellen
Kurven macht die Turbo
sogar einen etwas siche-
reren Eindruck als die
gleichschnelle GP Z 1100.






kommt man schriag durch

eine enge Rechtskurve und
kampftsich dann links rechts links
durch eine Schikane, immer ver-
suchend, sein Moment zu halten
und sich nicht zu den Kollegen
zu gesellen, die es dieses Mal in
die Kiesgrube getragen hat. Be-
schleunigung durch die Ginge
und heraus aus der letzten Links-
kurve, man verschwindet aus der
Szene und kommt mit voller Fahrt
aus der Steigung, spielt mit dem
Gasgriff zum Passieren der Schlag-
l8cher und hilt sich fest tiber
der Welle an der flachen Rechts-
kurve am Ende der Geraden.

Der interessanteste Teil der
Strecke kommt Sekunden spiter,
am Bremspunkt fiir die nichste
scharfe Kurve: hier konnten wir
die Geschwindigkeit des neuen
ZX750 Turbo mit der des GPz750
und 1100 vergleichen, die uns fiir
den Test zur Verfligung gestellt
wurden,

Kawasaki war sich seiner offen-
sichtlich sicher —man gibt keine
Maschine zu einem Renntest mit
einer GPz11 frei, wenn man nicht
genau weiB, daB sie schnell ist.
Am Abend zuvor wurde die Motor-
radpresse aus aller Welt in einen
Raum voller Stiihle geftibrt, davor
zwei gldnzende Turbos in rot und
schwarz fiir die Inspektion. Wir
setzten uns und sahen uns einer
Reihe ldchelnder japaner gegen-
tiber, deren Leiter aufstand und
die Verspdtung fiir die Heraus-
bringung des Turbos, leichtvorher-
sagbar, damit begriindete, da die
Konstruktion perfekt sein sollte.

Als die anderen Hersteller ihre
Turbo-Maschinen auf den Markt
brachten, sagte er, brachten wir
unsere zuriick zum Zeichenbrett.
Kawasakis Turbo hitte jetzt die
Geschwindigkeit ¢ines GPz1100
mit dem Gewicht eines 750, sagte
er. Er sei moglicherweise das
schnellste Straen-Maotorrad der
Welt. Das alles klang sehr beein-
druckend, obwohl ich bezweifel-
te, daB auch nur ein Journalist im
Raum es glaubte.

Aber am Ende des nichsten
Tages mufiten wir es glauben. Die
Runden auf dem sonnigen Salz-
burgring hatten gezeigt, da der
Turbo in der Leistung so nahe an
den GPz1100 kommt wie keine
andere Maschine. Zuerst fuhr ich
einen 1100 — stark, stabil und
schnell, schnell, schnell. Er fuhr
noch nicht volle Geschwindigkeit,
die Anzeiger war gerade 140 mph
und stieg weiter, bevor ich
nachgab...

Als ich dann den Turbo fuhr,
war die Anzeige 140 mph, soviel
wie beim GPz11. Das ist etwas,
was nur wenige andere Standard-
StraBenmaschinen gekonnt hit-
ten —dafiir entwickelt oder nicht.

Noch wichtiger, es gab nicht
nur keine wahrnehmbare Tur-
boverzégerung, sondern der
ZX750 war beim rollenden Start
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um Erreichen der Haupt-
Z geraden des Salzburgrings

von 50 mph oder mehr im hdch-
sten Gang tatsdchlich stérker.
Nicht wie bei anderen Turbos, wo
man Gas gibt und bis zwei zdhlen
muB, bevor irgendetwas passiert
—beim Kawa ist Verzégerung
kein Problem. Kawasaki gibt fiir
den Turbo eine maximale Lei-
stung von 112 PS an, der
GPz1100 hat im Vergleich 120 PS.
Die Kurven zeigen, daf der klei-
nere Motor zwischen 3500 Upm
und etwa 7300 Upm mehr bringt,
wo der in der Spitze stédrkere
1100-cc-Motor dann wegzieht.

All dies bedeutet einen geringen
Vorteil des GPz auf der Renn-

strecke, wo fast die ganze Zeit
mit voller Drehzahl gefahren
wird. Aber die Kennwerte des
Turbo sind besser fiir die StraBe
geeignet, wo Leistung im Mit-
telbereich genauso wichtig ist...
Die Antidive-Einheiten wurden
sensibel vergrdfert, so daf ihre
weichste Einsteliung der hirtesten
des 750 entspricht, die groBen
Bremsscheiben und -sattel wur-
den von der GPz1100 geborgt.
Mit den gleichen 18-Zoll-Ridern,
dhnlicher Aufhdngung und
Lenkgeometrie wie beim GPz war
es keine Uberraschung, daB die
Fahreigenschaften des Turbo

groBe Ubereinstimmung zeigten.
In Kurven und auf geraden
Strecken hielt er sicher Kurs...

Es sollte hinzugefiigt werden,
daB der Turbo, wie auch die
anderen Motorrider, eine
ausgezeichnete Bodenfreiheit
hat. Die Stiitzen und Rohre sind
gut nach oben gezogen und aus
dem Weg.

Wie die meisten anderen, die
ihn gefahren haben, war ich po-
sitiv (iberrascht von Kawasakis
Eintritt in das groBe Turbo-Ren-
nen. Die erste Runde hatte etwas
von einem Miferfolg, wo die
Teilnehmer den Erwartungen
nicht entsprachen und nur bei
den Preisen hohe Werte boten.
Aber gerade, als die drei anderen
Hersteller sich fiir 650 cc als Tur-
bogriBe fiir die zweite Runde ent-
schieden haben, hat Kawasaki,
dessen Eintritt zuerst 1971 mit
einem 650 getestet wurde, sie mit
dem groften, schnellsten und fast
sicher besten aller Turbo-
Maschinen ausgestochen. ..

DER KAWASAKI IST LEICHT DIE SCHNELLSTE TURBO-MASCHINE UND EIN KAMPFER
UM DEN RANG DES SCHNELLSTEN MOTORRADS DER WELT

1 n einem wichtigen Punkt unterschei-
det sich der 750 Turbo von Kawasaki
von allen anderen Turbos. Er ist sehr
sehr schnell. So erschien es bei der kur-
zen Einfiihrung, die Kawasaki auf einer

i Rennstrecke in Osterreich abhielt.

Das neue Motorrad von Kawasaki mit
Vorverdichtung beruht auf dem erfolg-
reichen GPz750. Ein 750er GPz wurde mit
dem Turbolader, zusétzlicher Verklei-
dung, stdrkeren Aufhdngungs- und Brems-
komponenten und einem elektronischen
Einspritzsystem ausgertistet. Dann wurde
er rot und schwarz gestrichen.

Als Ergebnis dieses Ausbaus bringt der
750 Turbo etwa 112 PS bei 9000 Upm. Das
ist genug, um den Turbo die gleiche
Leistung wie der des GPz1100 von Kawasaki
zu geben...

Ein Tag auf dem Salzburgring zeigte, daf3
der Turbo auf Rennstrecken ein ernst-
zunehmender Gegner fiir den GPz1100 ist,
zumindest auf dieser Rennstrecke. Die
Rundenzeiten waren meistens gleich fiir den
1100 und den 750 Turbo, aber einige Fahrer
bevorzugten die eine Maschine, einige die
andere.

Die Eigenschaften des Turbo unter-

scheiden sich sehr vom 1100. Die Lei-
stungskurven von Kawasaki zeigen, daf} der
Turbo von etwa 4000 Upm bis etwas
iiber 7000 Upm mehr Leistung bringt,
wahrend der groflere Motor mehr Spitzen-
leistung und eine bessere Leistung bei
niedrigen Motordrehzahlen aufweist. Aber

.der Bereich von 4000 bis iiber 7000 Upm ist

grof}, und es ist ein brauchbarer Bereich,
zumindest auf einer Rennstrecke, wo der
Turbo mit mehr Vitalitdt als der 1100 aus
den Kurven schieflen kann.

Beim Einfahren in die Kurven und in den
Kurven fiihlt sich der Turbo anders an als
die serienméBigen GPz750 und 1100. Er ist
ein Motorrad mit fester Lenkung, die
Aufhidngung hat steifere Federn und eine
starkere Dampfung als die Kawasakis mit
normaler Ansaugung. Stabil ist er auf jeden
Fall. In schnellen, holprigen Kurven wiirde
der 1100 cc Kawasaki wackeln und schwan-
ken und sich dann beruhigen. Der Turbo
jagt einfach durch...

Mit zwei Fingern mit leichtem Druck
kann man den Kawasaki mit jeder
gewiinschter Rate einfach und kontrol-
liert stoppen. Im Bremshebel gibt es keine
Flexibilitdt, und vorne gibt es fast kein
Nicken...

Kawasaki arbeitet an einer Hochlei-
stungsmaschine fiir Verwendung auf Renn-
strecken. Die Verstidrkung wird erhéht und
die Kraftstoff-Einspritzung neu kalibriert,
um mit der h6heren Verstarkung zu arbeiten.
Wieviel zusétzliche Leistung der modifizierte
750 haben wird, wollten die Kawasaki-
Ingenieure nicht sagen.

Der 750 Turbo ist, wie er ist, ein beein-
druckend schnelles Motorrad. Kawasaki
behauptet, daf ‘‘unter den richtigen
Bedingungen der Kawasaki eventuell die
schnellste Serien-Straflenmaschine ist, die je
gebaut wurde.”’ Das sind starke Worte. Und
der Turbo ist ein starkes Motorrad. Im
Vergleich seiner Leistung mit dem GPz1100
ist der Turbo wahrscheinlich stdrker als
jedes andere Motorrad in groflen Hohen.
Sogar in Salzburg, béi nur 400 m. liber
Meeresspiegel, erschien die Leistung
unschlagbar.

Also. Der 750 Turbo kann leicht
behaupten, die schnellste Turbo-Maschine
in Produktion zu sein. Sie ist wahrscheinlich
auch die leichteste, mit einem behaupteten
Trockengewicht von 233 kg und einem
fahrbereiten Gewicht von etwa 254 kg...

Zu guter Letzt scheint das Turbo-
Versprechen wahr zu werden. Der Kawasaki
750 Turbo hat die Leistung einer 1100 cc
Supermaschine, aber ohne deren Gewicht
und vielleicht auch ohne deren Preis...






s ist entschuldbar, an den

kleinsten (und damit ver-
letzlichsten) der japanischen
Hersteller den Vorwurf der
Torheit zu richten, eine weitere
Turbo-Maschine in den Ver-
kaufskampf einzubringen, der
eigentlich gar nicht stattfindet.

Die  Spitzenleute von
Kawasaki im Konferenzraum
von_ Salzburgs Jagdhof am
Fuchslsee waren jedoch geriistet
fiir den Angriff.

“Unter den richtigen Um-
stdnden”, so die eher kryptische
Ankiindigung, “kann dies das
schnellste Serien-StraRenmo-
torrad sein, das je gebaut wurde.
Es ist sicherlich die schnellste
Turbo-Maschine.”...

In der Tat. Die Haupt-
stofrichtung von Kawasakis
Werbung war immer die
Hervorhebung von Leistung
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Gber alles. Flir das Werk ist
ultimale Geschwindigkeit der
Adrenalinausldser, der so man-
chen Enthusiasten dazu nétigt,
sein schwer verdientes Geld fir
eine Maschine auszugeben, die
er niemals voll ausnutzen kann.
Allein das Wissen, die schnellste
zu besitzen ist die ausreichende
Rechtfertigung fiir solch eine
Ausgabe. Am nachsten Tag, auf
dem beriihmten Salzburgring in
Osterreich, werden ausgewahite
Mitglieder der Motorrad-Presse
aus aller Welt sich selbst die
Richtigkeit der jliingsten Wer-
bung von Kawasaki bewei-
sen...und den unerbittlichen
Prozess in Gang setzen, der
bestatigt, dal® Kawasaki wieder
einmal, in den Augen der
Leistungshungrigen, die Straf3e
beherrscht...

Die Unterschiede im Gefiihl

und in der Leistung merkt man
sofort, und sie nehmen sténdig
zu. Die anfidngliche Empfin-
dung ist die einer strafferen Ma-
schine mit mehr drin, und
nach Driicken des Starterknop-
fes und Drehen des Gasgriffes
hat man es mit einer Maschine
zu tun, die etwas eingebildeter
ist als jede andere GPz. Sie kann
es sich nattrlich leisten, denn
obwohl die Anfangsleistung
des Turbos weder besser noch
schiechter als die von anderen
GPz ist (und vollig ausreichend
fir diese Klasse), sobald die
Tachometernadel (ber 4000
Upm ausschlagt, beschleunigt
die Maschine wie... ich wollte
sagen, wie eine GPz1100, aber
die diesjghrige Version dieses
Modells hat einen merklichen
Mangel im mittleren Bereich. Die
neue Yamaha XJ900 ist vielleicht

ein besserer Vergleich, aber
diese Maschine wird bei Gber
6500.Upm langweilig, wéhrend
der Motor des Kawasaki Turbo
wirklich zieht und sein ma-
ximales Moment von 99 Nm
erzeugt...

Beim Hitachi/Kawasaki-Sy-
stem passiert nichts Schlim-
mes wie Verzégerung oder
Pochen des Turbos bei hoher
Beschleunigung. Man merkt die
begliickende Geschwindig-
keitszunahme Gber 5000 Upm
allerdings deutlich, sowoh! durch
den Hosenboden als auch auf
dem Flussigkristall-Ladedruck-
messer...

Mit dem neuen 750 von
Kawasaki haben wir schlieBlich
einen Turbo, der sein Ver-
sprechen halt...

bei 123,583 mph. Das bedeutet
nicht nur, dal der Turbo seinen
Turbo-Rivalen wegfdhrt, sondern
daf} er es auch mit den 1100 auf-
nehmen kann...

Wenn die Vorverdichtung bei et-
wa 5000 Upm wirksam wird, 14t
der Turbo den Kopf des Fahrers
nach hinten schnellen und streckt
seine Arme, als ob das Motorrad
vom Deck eines Flugzeugtrigers
katapultiert worden wire...

Das elektronische Einspritz-
system, das dem der GPz 1100 von
1982 und 1983 entspricht, wurde
zur Anpassung an die Druckver-
héltnisse des Turbos neu kalibriert,
und es arbeitet ohne Makel...

Beziiglich der Turboverzégerung,
dieser Plage von Motorrddern mit
Vorverdichtung, verhdlt sich der
GPz Turbo, als ob er dieses Wort
nie gehort hitte. Wenn der Gasgriff
aufgedreht wird, wiahrend der Mo-
tor im Drehzahlbereich mit Vorver-
dichtung lduft, kommt die Antwort
fast augenblicklich.

Der GPz Turbo hat also eine
ausgezeichnete, leistungsstarke
Maschine. Aber solche Kraft er-
fordert ein Chassis gleichen Cha-
rakters, um schnell und ohne un-
notige Dramatisierung durch die
Kurven zu kommen. Und weil der
Turbo auf Kawasakis rassig-
schnellen 1983 GPz750 beruht, hat
er solch ein Chassis...

Beim Hochgeschwindigkeitsfah-
ren auf der ovalen 3,3-Meilen-
Strecke von JARI, bei einer Spit-
zengeschwindigkeit von 146 mph
auf den Geraden und bei 130 mph
durch die schrigen 45°-Kurven,
zeigte der Turbo die gleiche fel-
senfeste Stabilitdt wie der 1983
GPz750...

Auf einen leichten Hebeldruck
steht ausreichend Bremskraft zur
Verfliigung, und die Bremsen sind
nicht tibersensibel...

Der Unterschied zwischen dem
Serien-Turbo und dem Prototyp,
den wir gefahren haben, wird klein
sein. Aber eine Sache, die niemals
gedndert werden sollte, aus wel-
chem Grund auch immer, ist die
unheimliche Kraft des Turbo, die
Fahigkeit schneller als jede andere
Serien-Maschine zu beschleu-
nigen...

Wenn ‘‘revolutionidr’’ die
passende Beschreibung fiir die
Motorleistung des GPz Turbo
ist, lassen sich die dafiir verant-
wortlichen Bauteile am besten
als ‘“‘evolutionidr’’ bezeichnen.
Denn Kawasakis Turbo &dhnelt
sowohl mechanisch als auch vi-
suell dem Modell mit normaler
Ansaugung, von dem er ab-

stammt, mehr als jedes andere
der Konkurrenz-Motorrdder
mit Turboladung. Und das, zu-
sammen mit der phenoménalen
Beschleunigung und dem fol-
gerichtigen Turboladersystem,
macht den Kawasaki vielleicht
attraktiver fiir den Kunden als
jedes andere Turbo-Motorrad
auf dem Markt...

Vor finf Jahren kaufte ich,
was zu einer Katze im Sack
hétte werden kénnen. Ich akzep-
tierte das ‘‘Versprechen der Tur-
boladung”’, daf} die Turboladung
leicht ein kleineres und leich-
teres Motorrad mit der Leistung
von Maschinen mit groflem Hub-
raum hervorbringen konnte...

Vor fiinf Jahren kaufte ich die
Katze im Sack. Und finf Jahre
spéter lieferte Kawasaki...

Larry Works

Einige Dinge sind unverin-
derlich. Vogel fliegen. Fische
schwimmen. Und so oder so,
Kawasaki ist einfach verpflich-
tet, die besten und schnell-
sten Motorridder auf diesem
Planeten zu bauen...

Daher bin ich nicht iiber-
rascht, daf3 Kawasaki trotz der
spédten Einfithrung seiner Turbo-
Maschine mit diesem superhei-
3en Renner auf den Wettbewerb
einen Dopplereffekt austibt...

Sein Losung ist Pferdestér-
ken, kurz und einfach...

Paul Dean







Im April 1983 lud die Kawa-
saki-Motorrad-Gruppe fast 100
Journalisten und Grof3hindler
aus aller Welt ein, um den neuen
750 Turbo auf dem Salzburgring
in Osterreich zu testen. Hier sind
die Ereignisse...

1. TAG
“Das Tachometer zeigte

9000 Upm... Das beste MefRer-
gebnis war 232 kmh—ich hatte

mich nicht einmal klein gemacht,

duckte mich nicht hinter der
Verkleidung, sondern schaute
dariiber. Bitte tief Luft holen:
232 kmbh auf einer 750...”

—Helmut Rebholz in MO

Fiir die Er6ffnungs-Pressekonferenz
wurden ein Paar 750 Turbos in den
Bankettsaal des Hotels Schlof3 Fuschl
in der Nihe von Salzburg gebracht, wo
sich einige Spitzenleute und Ingenieure
von Kawasaki fiir die Beantwortung
von Fragen bereithielten.

“Unter den richtigen Bedingungen”,
so die Pressemitteilung, “kann die
Kawasaki Turbo das schnellste Serien-
Straffenmotorrad sein, das je gebaut
wurde. Das ist eine stolze Aussage fiir
Turbo-Motorrider, die bis jetzt noch
nicht die erwarteten Leistungen brin-
gen. Bis jetzt.”

Unter den Giisten, die die Motor-
riader an den beiden folgenden Tagen
testen wiirden, war die iiberwiegende
Einstellung Skeptizismus. Sie hatten
schon vorher Leistungsversprechen
gehort, und sie wufdten, dafd die vor-

hergehenden drei Turbomaschinen
schwer, kompliziert, teuer und enttiu-
chend langsam waren—auf der Strafde
und im Ausstellungsraum.

Aber Kawasaki brachte einige
Leistungs-Kennwerte, um zu zeigen,

daf} diese Turbo anders sei:

112 PS bei 9000 Upm
10,1 kgm bei 6500 Upm
235 kmh Héchstgeschwindigkeit
400 m in 10,9 Sekunden

Die Handler schauten optimistisch.
Die Journalisten schauten nicht iiber-
zeugt. Wie einer der amerikanischen
Berichterstatter nach der Konferenz
sagte: “Morgen werden wir’s sehen.”

2. TAG

“Die Kawasaki Turbo ist
besser als sowohl der 1100 als
auch der 750 GPz in Bezug auf
Chassisfestigkeit und
Fahrstabilitit.”

—Mark Homchick in Cycle

Obwohl die 750 Turbo im Mittel-
punkt stand, gab es in Salzburg auch
die Leistung eines Kawasaki-Veteranen
zu sehen. Ein Mach IV 750 Dreizy-
linder stand bereit fiir jeden, der damit
durch den Ring fahren wollte—und
sehen wollte, wie kurz vor der Haar-
nadelkurve er bremsen mufite.

Die Mach IV war hauptsichlich
aus nostalgischen Griinden da, aber an
ihr konnte man auch deutlich sehen,
welche Entwicklung Serien-Motor-
rider in der letzten Dekade erfahren
haben. Neben den fiinf schlanken
750 Turbos sah die einst iiberlegene
Zweitakt-Supermaschine etwas altmo-

disch aus. Aber sie war immer noch
schnell.

Fiir interessantere Vergleiche hatte
Kawasaki auch vier neue GPz1100
und ein Quartett GPz750 mitgebracht.
Die feuerrote 1100 wird als eine der
besten und schnellsten Sportmaschinen
angesehen, mit einer Hochstgeschwin-
digkeit nahe 235 kmh und einer 400-
Meter-Zeit von 10,797. Wenn also die
750 Turbo den Titel “Weltschnellste”
beanspruchen wollte, wiirde sie den
grofiten GPz schlagen miissen.

Die Journalisten-Gruppe fiir den er-
sten Tag kam vom Hotel und begann,
in die Leder zu steigen. Die Leute von
Kawasaki riefen fiinf Namen auf, die
als erste die Turbos fiir 30 Minuten
fahren wiirden. Die anderen machten
sich bereit, die acht 750 und 1100 zu
fahren, die fiir die verfiigbar waren,
die zuerst kamen.

Der Ring, 4,25 km sich windender
Asphalt in gewelltem Ackerland, bot
einige Anforderungen. Die relativ
kurze Hauptgerade—zu kurz, um die
Hochstgeschwindigkeit zu erreichen—
fiihrt zu einer Rechtskehre mit einer
respektablen Welle am Ende. Dann die
rechte Haarnadelkurve und ein langer
Anstieg mit einer relativ sanften links-
rechts-links Kurve. Als nichstes kommt
eine lange Abwirts-Rechtskurve mit
zwei weiteren Bodenwellen. Diese fiihrt
zu einer schrigen 180°-Rechtskehre,
und dann kommt die Schikane.

Die erste Linke in der Schikane ist
irrefiihrend eng. Wie irrefiihrend
stellte sich heraus, als die ersten Fahrer
sie erreichten. Die schnellen Teile des
Rings wurden glatt durchfahren, aber
in der Schikane signalisierte eine
Staubwolke einige Lektionen abseits
der Fahrbahn.

Jeder hatte bald seine Lektion ge-

GRUSSE VON
VIZEPRASIDENT YAMADA

Liebe Kawasaki-Fans!

Wir freuen uns, als Vorspiel zur Modellreihe 1984 den langer-
warteten 750 Turbo vorstellen zu konnen. Wir begannen die Arbeit am
Turbo-Konzept im Jahr 1978, seit damals sind mehr als fiinf Jahre
vergangen. Bei der Entwicklung dieser Maschine konzentrierten wir uns
auf die Kreierung eines Turbo-Motorrads besonderer Qualitit—eines
Motorrads mit Kawasaki-Geist.

Im Laufe des Entwicklungsprozesses war es uns moglich, die Pro-
bleme zu losen, mit denen sich andere Motorriader mit Turboladung
quilen. Wir konnten den sogenannten Turboladerverzug minimieren, die
Ansprechverzogerung nach dem Gasgeben. Wir haben es auch geschafft,
die plotzliche Kraftiibertragung zu eliminieren, die normalerweise auftritt,
wenn das Turbosystem anspringt. Kurz gesagt, wir haben einen Motor
mit Turboladung mit einer linearen, breiten Leistungskurve und einer
gleichmifligen Leistungsabgabe vom untersten Drehzahlbereich gebaut.
Eine besondere Konzentration auf diese beiden Probleme hat es Kawasaki
ermoglicht, der erste zu sein, der sie zufriedenstellend I6sen konnte.

Wir haben so viele unnétigen Teile wie moglich vom Chassis ent-
fernt, um es leicht und kompakt zu machen. Als Ergebnis unterscheiden
sich das Fahrverhalten und die Wendigkeit nicht von den besten 750 cc
Motorridern mit normaler Ansaugung.

| Durch die Kombination eines leistungsstarken Motors mit einem
agilen Chassis haben wir eine Vollblut-Maschine gebaut, die ganz anders
ist als jedes andere Motorrad mit Turboladung auf dem Markt. Diese Turbo
ist wie sie sein sollte—eine echte Turbo mit iiberzeugender Leistung.

Ich bin sicher, daf} viele von Ihnen dies alles schon gehort haben,
da Journalisten in Magazinen in aller Welt diesem Motorrad ihr hochstes
Lob gezollt haben. Wenn Sie jedoch wissen mdchten, wie sich eine reine
Sportmaschine fihrt, die so viel Lob erhalten hat, warum machen Sie nicht
eine Testfahrt auf der 750 Turbo und probieren sie aus?

Und vergessen Sie nicht, dafd Kawasaki auch weiterhin iiberlegene
Hochleistungs-Vollbliiter bauen wird, Motorriader wie dieses hier. Bleiben
Sie bei uns—fahren Sie weiter Kawasaki.

Teruaki Yamada
Executive Vice President and Director
KAWASAKI HEAVY INDUSTRIES, LTD.







I 5500-—9000 Upm —

Venrbliiffende Beschleunign |—

die Turbo 750

Beim Test der neuen Turbo. Die
Fahrerposition unterscheidet sich kaum
von der des 750, aber das Motorrad ist
etwas schwerer (14 kg mehr). Der
Radbereich sieht bei der Turbo besser
aus, weil der Rahmen verstdrkt ist. Die
Sitzhdhe ist 9 mm niedriger als beim GPz,
nur 781 mm...

Der Klang von den grofen Auspuff-
rohren (viel groRer als beim GPz) ist
ermutigend. Ich spiele etwas mit dem
Gas—das Ansprechen ist normal. Die
Anzeige des Ladedruckmessers verdndert
sich nicht, solange die Drehzahl unter
4000 Upm bleibt. Ich kupple ohne Zere-
monie ein und rolle Uber den Asphalt...

Jetzt fahre ich in die Haarnadelkurve
im dritten Gang ein und schalte beim
Beschleunigen hoch. Am Ausgang der
linken Kurve bin ich im finften Gang.
Schnelll Trotz des hohen Spitzen-
Ubersetzungsverhéltnisses kann die
Leistungskurve der Turbo nicht mit der
GPz 750 verglichen werden. Ich war
beeindruckt von der Leistung dieser
Maschine, aber neben der Turbo sieht sie
ganz klein aus. Ich fahre 140 mph (225
kmh), kurz bevor ich die Spitze der Strecke
erreiche. ..

Die Beschleunigung von 5500 bis
9000 Upm oder mehr wird von einer ber-
wiéltigenden Leistungsabgabe begleitet.

Die Geschwindigkeit am Ende der Ge-
raden erreicht 140 mph (etwa 225 kmh),
auch wenn ich mich vorwartslehne. Das
Motorrad fahrt dann mit der gleichen Ge-
schwindigkeit Uber eine Bodenwelle (15
mph oder mehr schneller als der GPz),
aber es absorbiert den Schock erfolgreich
als einen einzigen “'Bums”...

21
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GPz 1100 und 750 Turbo

Der GPz 1100 ist 10 kg schwerer
(Trockengewicht 243 kg) als die Turbo.
Der Radstand ist 75 mm langer...

Der Honda CB 1100R und der Suzuki
G5 1100E kédmpften gegeneinander fur die
Spitzenposition auf dem Meguro Moto. ..
aber die Leistungsabgabe des GPz 1100
ist Uberlegen...

Das Eintauchen bei der Vollbremsung
an der Haarnadelkurve ist nicht nur gréBer
als bei der Turbo, sondern auch gréber als
beim GPz 750...

Es gab ein Schwanken, als ich mit
voller Beschleunigung durch die linke
Kehre der Haarnadelkurve fuhr...

Es ist ganz anders als die felsenfeste
Stabilitdt der Turbo bei der gleichen Ge-
schwindigkeit. Bei der Bergauf-Geraden
sind die 10 kg Unterschied kein Problem
fur den 120-PS-Motor. Durch Hoch-
schalten auf hthere Drehzahlen als bei der
Turbo ist es maoglich, eine hohere Ge-
schwindigkeit als die Turbo zu erreichen
bis zu dem Punkt, wo abgebremst werden
muB. Aber der Unterschied ist gering...

Bei der Fahrt auf der Endgeraden
zeigte sich eine niedrigere Manbverier-
barkeit wegen des hoheren Gewichts
auf dem Vorderrad im Vergleich mit
der Turbo. Klare Unterschiede sind
evident, solange man auf den ‘““Turbo-
Schub’' und das Greifen des Vorderrads
achtet. Insgesamt gesehen ist der GPz
1100 nicht so gut wie der GPz 750 oder
die. Turbo in Bezug auf das Fahrver-
halten....

Auf dem Salzburgring wurden keine
offiziellen Zeiten genommen, aber der
frhere GP-Fahrer Gurt Bender fuhr den
Ring in 1 Minute 32 Sekunden auf der
Turbo. Die Zeit fur den GP 500 auf der
gleichen Strecke ist 1 Minute 20 Sekun-
den (1981 von R. Mamola gefahren).

Nach den Kawasaki-Technikern ist die
Ringzeit etwa eine Sekunde schneller
auf der GPz 1100. Kurze Génge wer-
den von dieser Supermaschine nicht
gebraucht. Rennfahrer werden von den
guten Fahreigenschaften angesprochen
und kénnen die Leistung der 1100 voll
ausnutzen. Aber es kann geféhrlich
sein, den GPz 1100 auf diese Weise auf
offentlichen StraBen zu fahren. Aus
diesem Blickpuinkt wird die Turbo, be-
sonders wegen ihrer Stabilitét, wohl in
allgemeinen Motorradfahrer-Kreisen
eine bessere Aufnahme finden.

Die Ergebnisse des Beschleuni-
gungs-Vergleichs im finften Gang zei-
gen, daB der GPz im Bereich von 80 bis
100 kmh fihrt und davonfahrt. Jedoch im
120-kmh-Bereich, wahrend der 1100 wie-
der fluhrt, Uberholt die Turbo den GPz
und fahrt davon, wenn sie in den Turbo-
lade-Bereich kommt. Dies dreht sich
wieder um im sehr hohen Drehzahlbe-
reich, aber solange der Tacho zwischen
6000 und 9000 Upm anzeigt, hat die
Turbo den Vorteil. ..

Abhéangig von der Situation kann die
Turbo mit niedrigeren Kraftstoffkosten
als der GPz 750 auskommen. Obwohi
der Kraftstoffverbrauch schnell steigt,
sobald der-Turbolader anspringt, soliten
sich diese zusétzlichen Kraftstoffkosten
nicht zu sehr vom GPz1100 unterschei-
den, im Durchschnitt...

Ich erwarte fur die Kawasaki 750
Turbo eine gldnzende Zukunft, da sie
das ""Wirkungsgrad'’-Hindernis und das
Preis-Handikap Uberwunden hat...

lernt und fuhr sicher in jedem Teil des
Rings, ohne weitere Mifgeschicke.

Nachdem die Fahrer sich an die
Maschinen gewdhnt hatten, begannen
Kleinkriege beim Testen der Turbos
gegen die 1100. Kurz danach fuhr der
ehemalige GP-Fahrer Gurt Bender
eine Turbo um den Ring in einer nicht
offiziellen Zeit von 1:32:00, nur etwas
langsamer als die GPz1100—und
nur etwa 11 Sekunden iiber dem
Ringrekord, der von Randy Mamola
auf einer GP aufgestellt wurde.

Das leichte Chassis, die starke Auf-
hingung und die iiberlegene Leistung
im Mittelbereich gaben der Turbo
Vorteilé, denen nur die lineare Lei-
stungskurve und die iiberlégene Spit-
zenleistung der 1100 ebenbiirtig war.

Am spiten Nachmittag wurde die
Hauptgerade fiir einige Versuchsfahrten
iiber 400 m abgesperrt. Die ausgiebig
gefahrenen Turbos brauchten durch-
gehend unter 11 Sekunden, die besten
Zeiten eine Zehntelsekunde schneller
als die der 1100.

(Bei spiteren Tests fuhr der profes-
sionelle Fahrer Pee Wee Gleason eine
unverinderte Turbo in 10,71 Sekun-
den iiber 400 m-—womit die 750 Turbo
das schnellste Serien-Motorrad
der Welt ist.)

Danach wurden die Fahrer zu einer
besonderen Party am Fuf} der Alpen
gebracht, wo ihre Berichte der zweiten
Gruppe Journalisten eine bessere Vor-
stellung gaben, was zu erwarten sei.

3. TAG

“Ein kronender Kompromif:
der Rahmen der ZX750, super
sauber und offen, mit einer
Leistung, die mindestens der des
1100 gleichkommt—und das
ist viel!” :

—Didier Ganneau in Moto Journal
Begierig, die Leistung der Turbo
selbst auszuprobieren, starteten die
ersten Fahrer des Tages enthusiastisch
—man bemerkte aber eine deutliche
Vorsicht in der Schikane wihrend
der ersten Runde. :
Bald forderte jeder die Maschinen
bis zum Letzten, mit neuen Wettbe-
werben zwischen den Turbos und den
1100, mit &hnlichen Ergebnissen.
Beide erreichten die Gerade hinunter
und den Berg hinauf im Grund die
gleiche Geschwindigkeit, trotz eines
Unterschieds im Hubraum von
351 cc.

Unter den Journalisten gab es keine
Spuren des Skeptizismus des Eroff-
nungsabends mehr. Je mehr sie fuhren,
desto iiberzeugter waren sie, dafd ein
Hersteller schlieflich das urspriingliche
Versprechen der Turboladung erfiillt
hatte.

Die Leute von Kawasaki vernahmen
mit Freude, wie ihre Anstrengungen
von diesen schwer zufriedenzustellen-
den Fahrern gelobt wurden. Die beiden
fiir die Entwicklung von Motor und
Chassis des 750 Turbo verantwortli-
chen Ingenieure waren anwesend,
und die Befriedigung dieser Herren—
deren individuelle Leistungen oft
unbeachtet bleiben—war deutlich
sichtbar, als Journalist nach Journalist
die Turbo lobte.

Kawasakis Grofihindler waren auch
zufrieden. Sie waren von entfernten
Plitzen wie Los Angeles hierher ge-
kommen, um das Angebot fiir 1984 zu
begutachten, und die hervorragende
Leistung des ersten neuen Modells gab
ihnen ausreichend Anlaf} zu licheln.

Obwohl die Maschinen wihrend
diesen zwei Tagen hart gefahren
wurden—jede verbrauchte zwei Sitze
Reifen—, zeigte keine der Motoren
irgendein Anzeichen eines Problems.
Das ist eine ausreichende Bestitigung
der zuverlissigen Leistung, das den
Reihen-Vierzylindern von Kawasaki
das Recht eingetragen hat, “kugelfest”
genannt zu werden.

Am spiten Nachmittag zogen Wol-
ken auf, aber alle Maschinen waren in
den Boxen, bevor die ersten Tropfen
fielen. Die Journalisten kehrten zum
Hotel zuriick, um sich fiir die Heim-
fahrt bereit zu machen und um ihre
Notizen fiir die Berichte zu ordnen,
die Sie in dieser Broschiire finden.

Kawasaki mochte den
folgenden Zeitschriften fiir die
Teilnahme an der Weltpremiere
des 750 Turbo auf dem Salz-
burgring danken. Wir bitten
um Verstindnis, daf} nicht alle
Artikel wegen des begrenzten
Raums aufgenommen werden
konnten.

USA

“CYCLE”

“CYCLE WORLD”
“MOTORCYCLIST”
“HOT ROD”

BUNDESREPUBLIK
DEUTSCHLAND

“PS”

“MOTORRAD REISEN SPORT”
“MO”

“EASY RIDER”

“MOTORRAD”

“HOBBY”

FRANKREICH
“MOTO JOURNAL”

GROSSBRITANNIEN

“MOTORCYCLE NEWS”

“MOTORCYCLE WEEKLY”

“BIKE”

“WHICH BIKE?”

“SUPER BIKE”

“MECHANICS”

ITALIEN

“MOTOCICLISMO”

“LA MOTO”

“MOTOSPRINT”

“TUTTOMOTO”

AUSTRALIEN

“AUSTRALIAN
MOTORCYCLE NEWS”

OSTERREICH

“SUPER BIKE”

“ALLRAD”

“AUTO REVUE”

BELGIEN

“MOTOR RIJER”

“MOTO 80”

NIEDERLANDE

“MOTOR”

SCHWEIZ
“MOTO SPORT SCHWEIZ”
DANEMARK

“MC REVY”

SCHWEDEN

“THE BIKE”

FINNLAND

“TEKNIIKAN MAAILMA”

JAPAN
“MOTO RIDER”







1~y

80000 i, 4,
eraily n.u..m":’;.‘::n-nm |
'“_"Whm Vavhtitaji; np

Yupussty, o
m ortai®-y
mreers

i
1
ARY
Berar
’ Lo
L =
o =
& i ’
Al ]
!
-
_ LH
k3
1
ry
! !
I .
. -
- .
“r
dVR L -
v !
!
i
" ¥ m \
b}
I

e

ameraa
[, I\‘ L
I

3Y
\ B ¥

VLAl e INTERNATIONALER STRASSEN-TESTBER
| ! . [ |
e L !
' o A2 ! et N . 9 g, ; ¢ i Ragy » Te A = " F
- Co ! ! e g ot , . il
r“,_.)RRAL v AZL.. B \ o \ - L“_‘- . r : o ‘ X ; - , 0’0,-0/0/9 ,
! _ y o | T - Tl‘ K . & ‘ ' X '
, i RE [ 4 ! ! ' r i ' i l"_‘\ [ .
N ) ‘ = , elke . o | \
K “! YA ' Emokznieuws' '
' FOTER U T : k -

, : o '7?4 t
r\. . ‘ R
z | ‘ .

. Y
- Y e Nric ,
s T o - oy |
- R RS
< | _ - . - - . f ~
- N e P ! I 7 | - - |
: i ’ (- - 2) = ® a f, - 1’ ) : ! " i ‘ """kuf
. ' - T o ’ ) 7 : ' “ @
I A ) . . " ’ 24
- [ [ . . ! ! e G,
! * Exclus ’4—]':‘1: “nl_‘.n“ "F 15 ' ‘ (R L—’ T ' v | ’ V( I N
N i Lo K .,,‘,',‘,‘,"w-g‘:n:rw sop‘ 0. e ; j' | \ " ﬁ . ‘ “ . By,
’ ,.;v 14 ;W//ﬁ\ ) . - — o - 7 (I ! s ‘ \ , : | o’
o . /"N IR - . — '
’ l| ef .- f . et S N o . . | e '/'/ e Lo
RANSATLAN i - . i o .
‘ VR TROPHY REPO;lf
i D ~“ i ‘ ‘

ey

-
\ .
"
i (770
‘ - - i Ur, w oy
> ~— 3
) T g, o 1
: £
EYts 7 - | {3 ‘ " “*,
. - 1 >3 ® o | - . (3
' \ , pu T A ." i i ',
'L : 7 ‘ . ot !
Sho| - y w - o '
, . / w v i
4 “ ’ !
\ '
=~

it GIR G50

.
2
0 i '
i N0 (sEih GIARAZ
e C DED Toxaite ¢ i
1
1{1.‘1:”.““"_’ 1
»
- ~
i ~
P L ,\,
\ » »
N 'J.u” - " -
Rl il -
il ,
I
" X
. 4 ' .
' 1}
" , [ Y
[
[
[ !
’\‘ I ‘
'
, I
1

ICHT

Illllr\






TURBO

“DER SCH E
URBO!”

TE

“UberlaB es Kawasaki, die richtige Verbindung zwischen
Turboladung und Pferdestdrken herzustellen.”

er letzte japanische Hersteller,

der noch keinen Turbo her-
ausbrachte, produzierte das bislang
PS-intensivste Motorrad mit Vor-
verdichtung,den GPz750 Turbo. Der
Turbogldnzt mitbehaupteten112PS
undrast durchdie Viertelmeile innur
etwas tber 11 Sekunden, beschleu-
nigt mit einer Stérke, die dem Fahrer

den Atem aussaugt und andere
Turbo-Maschinen—und die meisten
Maschinen mit normaler Ansau-
gung—in seinem heulenden, jaulen-
den Luftstrom laft.

Eine solch atemberaubende Lei-
stung ist typisch fiir Kawasakis nor-
male Vorgehensweise beim Bau von
Motorrddern, und der Turbo folgt

diesem Prinzip...
Uberraschenderweise bendétigte
der Motor des GPz nur minimale
Verstirkung, um dem Druck von
10,8 psi vom Hitachi-Turbolader
HT-10B zu widerstehen. Tatséch-
lich enthélt Kawasakis Beispiel des
Motors mit Vorverdichtung we-
niger Verdnderungen als jede der an-
deren drei Serien-Turbomaschinen.
Aber wihrend die Anzahl der inter-
nen Motorverdnderungen begrenzt
ist, gilt fir die Leistung des GPz
Turbo alles andere, ob sie nun mit
Turbomaschinen oder normalen
Motorrddern verglichen wird...

Zu unseren Tests gehorte auch
die Viertelmeile beim Japanischen
Automobil-Forschungsinstitut
(JARI), und die Ergebnisse waren
verbliiffend. Der Turbo lief konsi-
stent mit etwas tiber 11 Sekunden,
die beste Zeit war 11,225 Sekunden
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Im Vergleich zu seinen
Konkurrenten is Kawasaki die
Turbo auf eine sehr persénliche
Weise angegangen. Um seinem
Marken-Image treu zu bleiben,
hat Kawasaki eine Maschine ent-
wickelt, die resolut sportlich ist,
eine einwandfreie Fahigkeit, die
Strafle zu halten, aufweist und
eine fabelhafte Leistung hat. Der
Hersteller scheut sich nicht, seine
750 Turbo ‘‘die weltschnellste
Turbomaschine’’ zu nennen, was
“‘schnellste Turbomaschine in
der Welt”’ bedeutet...

Im &ufleren Erscheinungsbild
zeigt die 750 Turbo Linien, die
wirklich sportlich sind und sehr
erfolgreich. Wie man sich vor-
stellen kann, ist die Verarbeitung
erste Klasse...

Die Japaner haben einen Mo-
tor verwendet, der so leistungs-
stark ist, daf3 er 112 PS bei 9000
Upm erreichen kann. Das ist
eine Zunahme um etwas mehr
als 30 Prozent im Vergleich mit
der letzten Version des GPz (der
mit seinen 86 PS bei atmos-
phérischem Druck auch behaup-
ten kann, sehr leistungsstark zu
sein)...

Die Verbesserungen im
Bereich des Drehmoments sind
gleichermaflen fabelhaft. Die 750

Turbo bietet 10,1 kg/m bei 6500
Upm, womit sie sich deutlich
vom GPz 750 unterscheidet. Die
erzeugte Leistung ist praktisch
die gleiche wie beim GPz 1100,
aber in einem Bereich von 1500
Upm tiefer...

Von dem Moment an, in dem
man die Lenkstange dieser
Maschine greift, hat man eine
ideale Lenkposition, sportlich,
aber nicht iibertrieben. Der Mo-
tor erzeugt einen tiefen Klang,
der symphatisch ist und zu dem
sich, bei steigenden Drehzahlen,
ein zischender Oberton vom
Turbo gesellt.

Ein sanfter Start ist ohne
Schwierigkeiten moglich, da die
vier Zylinder duflerst elastisch
sind. Sie fahrt weich und ohne
Klagen von 2000 Upm an. Wenn
in diesem Bereich der Gasgriff
weit aufgedreht wird, passiert
nichts auBergewohnliches, die
Leistung bleibt fiigsam bis etwa
4000 Upm. Dies ist der Moment,
wo auf dem Ladedruckmesser
kleine Linien auf dem Fliissigkri-
stall erscheinen. Dies ist auch der
Moment, sich festzuhalten, da
jetzt eine wahnsinnige Beschleu-
nigung kommt. Bei 6500 Upm
befindet man sich bereits im
Bereich des maximalen Drehmo-

ments, und nach den Informa-
tionen vom Hosenboden zieht
man vor, in die Hohlung des
Sattels geprefit zu werden, da
man sonst nur noch am Lenker
hédngen wiirde. Die Ubersetzun-
gen folgen. prézise aufeinander.
In weniger Zeit, als man
braucht, um es zu schreiben,
erreicht man aus dem Stand
mehr als 200 kmh! Ein leichter
Druck auf die Bremse, und die
750 Turbo geht in die Gabel,
aber nicht zu sehr, denn sie ist
mit einem Antidive-System aus-
gertiistet. Von Anfang an wird
man vom auflergewohnlichen
Verhalten dieser Maschine ver-
fiihrt. Sie fahrt fast alleine und
ist duflerst genau im Spurhalten.
Man kann vollig sicher auf der
Strecke wenden...

Pierre Vigoni, der Kawa-
Importeur, am Lenker dieser
Turbo auf dem Salzburgring,
erinnerte sich auch plétzlich, daf
er ein Hochgeschwindigkeits-
Wegbereiter war. Ohne Zweifel
war er genauso liberrascht wie
ich, diese groBe Kurve so leicht
nehmen zu kénnen. Als er von
der Maschine abstieg, war er of-
fensichtlich zufrieden mit seinen
gefahrenen Zeiten, und sagte
nachdenklich zu mir:

) r l:}
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Belgien

“Erinnerst du dich an die
Maschinen, die wir in den letz-
ten zehn Jahren auf dieser
Strecke gefahren haben? Bei
diesen Rennmaschinen war es
ausschlaggebend, nicht mit die-
ser Geschwindigkeit in dhnliche
Kurven zu fahren. Heute ma-
chen wir es mit Serien-Motorra-
dern mit Serien-Reifen!”’...

In Bezug auf die Leistung
beschleunigt die Turbo 750 wie
auch die GP 1100ZX von An-
fang an, was sicherlich ein her-
ausragendes Merkmal ist. Man
kénnte sogar meinen, dal} die
Turbo bei Spitzengeschwindig-
keit etwas besser als ihre grofie
Schwester ist, fdhig zu einigen
240 kmh...

Als Ergebnis kann man sagen,
daB innerhalb des Kawasaki-
Angebots, wo die GP 750ZX
klar die preisgiinstigste der Sport-
maschinen dieses Herstellers ist,
der kleinste japanische Hersteller
mit der 750 Turbo ein neues
Meisterstiick geschaffen hat,
das sein Image fiir Sportlich-
keit und Qualitdt weiter erhGhen
wird...
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Kawasaki hat sich zu der Schar der Hersteller von Turbo-Motorrddern gesellt. Und wenn dlie
Fahreindriicke auf der StraBBe in Amerika denen auf der Rennstrecke in Osterreich
gleichen, hat Kawasaki einen Gewinner.

ODer neue Kawasaki 750 Turbo, der
ZX750E1, ist die Fahrkarte fUr eine gute Zeit.
Nach Verlassen des Startbereichs Be-
schleunigung in jedem Gang bis zur roten
Linie, dann kommt die Rechtskehre. Bei der
Einfahrt erreicht die Maschine gerade 9000
Upm im funften Gang. Bei mehr als 130
Meilen pro Stunde ist das kein Fahren auf
der Strae mehr...

Dreimal auf das Schaltpedal in den zwei-
ten Gang fir die schrage 180°-Rechts-
kurve. Jetzt frih genug Gas geben, um die
Maschine von der linken Kante wegzuzie-
hen und die maximale Ausfahrgeschwin-
digkeit fir den langen Anstieg zu errei-
chen...

Der lange Anstieg endet in einer leichten
Rechtslage, wo die Maschine bei 9500 Upm
im hdchsten Gang fast die Spitze erreicht hat.
140 Meilen pro Stunde hat sie spielend
geschafft...

Die Neuigkeiten direkt von der Renn-
strecke sind diese: der Kawasaki Turbo ist
schnell, schneller als ein GPz1100, fast tGber
den ganzen Drehzahlbereich...

5

Von Mark Homchick

Die Kraft des Turbos kommt bei 4500
Upm voll zur Geltung, in jedem Gang. Beim
Vergleich mit dem GPz1100, mit Anrolistart
und beginnend bei 4000 Upm auf dem
Tachometer des Turbos, in den Gangen eins
bis vier, waren die Ergebnisse recht beein-
druckend. Im ersten zog der Turbo um
sechs bis zehn Langen am GPz110Q vorbei
und hielt diesen Abstand, bis nach etwa
einer Dreiviertel Meile die Strecke zu Ende
ging. Im zweiten Gang waren die Ergebnisse
etwa gleich. Im dritten verminderte sich der

Vorsprung des Turbos auf einige Langen.
im vierten Gang ist der Anfangsvorteil
geringer, weil es einen Moment langer
dauert, bis der Turbo richtig wegzieht..Aber
sobald er zieht: Auf Wiedersehen...

Der Kawasaki Turbo ist besser als der
1100 und der 750 GPz in Bezug auf die
Grundfestigkeit des Chassis und Fahr-
stabilitat...

Dieser Turbo ist eine gelungene
Maschine...

- DEM

GroBe Erregung auf der weltberiihmten
Rennstrecke beim Fahren des neuesten
Turbo-Motorrads, des Kawa GPz 750E1
mit 112 PS und 235 kmh. Trotz dieser
sensationellen Kennwerte zeigt dieses
Motorrad keine groBen Fahrprobleme...

® Kawasaki, der als letzter der vier
grofien Japaner ein Turbo-Motorrad
herausbrachte, entschied sich, die
Glaubwiirdigkeit dieser Art Motorrader
wieder herzustellen, die in letzter Zeit
wegen notorischer Probleme beim Fah-
ren und in der Gesamtleistung verblafite,
so daf} die Maschinen im Wettbewerb
niedrig eingeschitzt wurden, obwohl
die jiingsten Modelle mit Vorverdich-
tung von Honda, Suzuki und Yamaha
in der Leistung verbessert wurden.

Mit 112 PS, einem Drehmoment von
10,1 Kilogrammeter, {iber 235 kmh und
einer unglaublichen Zeit von 10,9 Sekun-
den auf 400 m steht der Kawasaki GPz
750 Turbo nicht nur an der Spitze
der Turbo-Motorrader, sondern ist un-
zweifelhaft eines der auflergewohnlich-
sten Serien-Motorrédder {iberhaupt...

Der 1100 ist bei maximaler Geschwin-
digkeit nur wenige Kilometer schneller
als der 750 Turbo, aber welch eine
Anstrengung, ihn auf der Strafle zu
halten! In Bezug auf den Rest erwies
sich der Turbo als iiberlegen: Beschleu-
nigung, Anzugsmoment, Bremsen, Wen-
digkeit, StraBenlage. Ein runder, steifer,
ultrastarker Motor, eine perfekte Kon-
zeption und neutral in jeder Situation.
Stabil bei 230 kmh, genau-in Kurven,
zuverldssig auf schnellen Strafien und
ausgertistet mit den hervorragenden Mi-
chelin-Reifen (vorausgesetzt, daf} sie
warm sind), all dies mit einem Komfort,
der eine perfekte Kontrolle iiber die
Maschine ermoglicht.,

Der Ubergang von Ansaugung auf
Vorverdichtung (etwa bei 6500 Upm)
wird deutlich wahrgenommen, ist aber
ohne jegliche Kompensationsstérung:
die Hinterachse hat zunehmend mehr
Schub ohne den geringsten Verlust an
Bodenhaftung, und das maichtige
Drehmoment ermoéglicht, grofle und
schnelle Kurven mit unsagbarer Si-
cherheit und Leichtigkeit zu nehmen...

Mit den Leistungskurven in diesem Diagramm von

Kawasaki kann ein interessanter Vergleich zwischen
den Moator-Kennwerten des GPz 1100, des 750 Tur-
bo und des 750 GPz durchgefihrt werden. Obwohl
der Einspritzmotor des 1100 ohne Frage derstérkste
ist, zeigt die Leistungskurve des Turbos einen bes-

seren Verlauf als der vorhergehende beim Start von

3500 Upm. Das gleiche gilt fir die Drehmoment-

Kurve, die fir den Turbo bei niedrigen undmittleren

Drehzahlen unzweifelhaft substantieller und regel-

méBiger ist und deren Maximalwert dem des 1100

%leicht, aber bei einer um 1500 Upm niedrigeren
rehzahl erreicht wird.
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Ein Turbo, den man nicht ignorieren kann

- ~ch war mehr als nur etwas gespannt, auf
die neueste Anpreisung von Kawasaki
. wzu steigen und zu sehen, wie sie sich auf
der langen aufsteigenden Geraden des
Salzburgrings verhalten wiirde...

Ich war sofort beeindruckt: bei den ersten
paar Anfahrversuchen zur Einschétzung der
Verzogerung kam der Motor in weniger als
einer halben, Sekunde nach dem Gasgeben
und mit einem beeindruckenden Moment,
noch bevor der Turbolader nachhalf. Der
Ubergang war nicht der Tritt in den Hosen-
boden wie beim Honda 650, sondern ein
weicherer, gleichmiBigerer Aufbau der
Kraft—sehr dhnlich wie bei einem guten 1100
mit hohem Drehmoment. Der Motor, der
einem einfillt, ist der Baum-ausreiiende 1100
Suzuki...

Der Turbo fiihlte sich im mittleren Bereich
stirker an und im Spitzenbereich fast so stark
wie Kawasakis eigener GPz1100. Auf der
langen gewundenen Zielgeraden des Salz-
burgrings sah ich eine Anzeige von 140
Meilen pro Stunde, bevor mich die Panik
ibermannte und ich fir die 50-mph-
180°-Muldenkurve am Ende abbremste.

Mit zwei vertrauenswiirdigen Fahrern an
Bord schlug der Turbo den GPz1100 iiber
400 m mit rollendem Start leicht. Die
Leistung des Turbos kam bei etwa 5500
Upm. Sobald diese Drehzahl erreicht war,
fuhr der Turbo dem 1100 um vier bis flinf
Langen davon, bis hinauf in den fiinften
Gang...

Die Verbesserungen am Chassis des Tur-
bos lernt man in den schnelleren Abschnit-
ten des Rings wiirdigen, der GPz750 und
1100 fiihlen sich im Vergleich locker und
schlacksig an. Es gibt drei Kurven, die man
auf diesen Straflenmaschinen mit mehr als

7

120 mph nehmen kann, so dafl man die re-
lativ langsame Lenkung und hohe Stabilitit
des Rahmens hochschitzt. Wegen der stei-
feren Aufhéngung hat der Turbo mehr ef-
fektive Bodenfreiheit als der GPz750 oder der
1100...

Der Turbo scheint ein Schritt vorwiérts fiir
Motorrader mit kiinstlicher Ansaugung zu
sein. Er ist mindestens genauso fligsam wie
der GPz1100 von Kawasaki, wiegt, nach
Kawasaki, etwa 11 kg weniger und soll im
Preis sehr nahe am GPz1100 liegen...

Das Fliissigkristall-Lade-
druckmesser implizierte einen
maximalen Druck von 10,5
psi, das Tachometer zeigte
135,8 mph bei 9200 Upm im
hochsten Gang. (Ein automa-
tischer Abgas-Sperregler wird
eingeschaltet, wenn der maxi-
male Ladedruck iiberschritten
wird, und es gibt eine weitere
Sicherheitsvorrichtung in der
Form einer elektronischen
Ausschaltung der Kraftstoff-
zufuhr.) Die Maschine zog
immer noch an diesem Punkt...

Bezeichnend genug, der
GPz1100 zeigte etwa 125
mph am Ende der gleichen
Geraden im hochsten Gang,
aber bei einigen 200 Um-
drehungen weniger...

Wir kénnen annehmen, daf
die iberarbeitete DFI-Messung
in Richtung Einfachheit irrt,
und der Marketing-Leiter, Herr
Iwasaki, gab sich Miihe zu be-
stitigen, daB die Konstruktion
des Kawasaki Turbo weniger
wartungsabhingig als die
anderer Hersteller ist, insbe-
sondere Honda.

So ist der ZX750
wahrscheinlich eine gute Sache
fiir die StraBe. Er hat sicher-
lich all die Verbesserungen, und
das ausgeprigte Schwarz-auf-
Rot-Styling, die Verkleidung
aus Metallegierung und die
gute Fahrposition ergeben zu-

sammen das bisher attraktivste
Turbo-Paket...

Bei extremen Bedingungen
auf der Rennstrecke, wo re-
lative Geschwindigkeiten viel
langsamer als auf 6ffentlichen
Strafien erscheinen, besteht
der augenfilligste Unterschied
zwischen dem GPz750 und dem
Turbo im Fahrverhalten. Die
Tatsache der kiirzeren und
steiferen Aufhdngung des letzt-
genannten Motorrads, seiner
besser haftenden Reifen und
weniger elastischen Bremsnick-
ausgleichs merkt man sofort:
Der Anflug von Wanderlust
des GPz bei hohen Geschwin-
digkeiten auf geraden Strecken
ist weg, weg ist die Tendenz,
mit dem Vorderrad wegzuge-
hen, wenn die Kraft beim Aus-
fahren aus einer Kurve falsch
kommt, und weg ist die rela-
tive Weichheit beim Fahren.
Aber dank der lingeren
Uni-Trak-Verbindung ist die
Hinterrad-Bewegung immer
noch progressiv und weniger
riittelig, als man von einem

solch rennerischen Fahrver-
halten erwarten wiirde.

Der Drang des Motors des
Turbos ist nicht der heftige
Ausbruch, den ich erwartet
hatte. In dieser Beziechung hat
der GPz1100 viel mehr Spit-
zen, mit dem ersten starken
Drehmoment bei 6200 Upm,
wihrend der Turbo langsam
von gerade unter vier Groflen
aufbaut, die Spitze bei 6500
hat und die PS-Kaskade bis
9000 hochlafit.

Das Tragheitsmoment ist
trotzdemberauschend, derMan-
gel an Verzbgerung bemerkens-
wert. Dies ist keine Maschine
zum plétzlichen Stoppen und
schnellen Wegschiefen, obwohl
sie auf diese Weise gefahren
werden kann, wenn der Fahrer
die Lenkung mit starker Hand
hélt und die ausgezeichneten
(und weniger rupfenden) Brem-
sen voll ausnutzt. Nein, dies ist
ein rollendes Kraftreservoir:
solide auf der Strafle, wo die
GPz nervig sind, und uner-
meflich kraftig, wo andere

Maschinen plétzlich schlechte
Laune haben.

Auf dem Turbo entwickelt
man bald seine eigenen Rhyth-
men fiir Legen, ‘Gas geben,
Schalten und Bremsen, alles
geht reibungslos ineinander
uber. Der groflere Eingriff er-
moglicht das wunderbare Ge-
fiihl von miiheloser Kraft, das
bisher hauptsachlich mit den
grofien europdischen Maschinen
verbunden war, wihrend die
niedrigen Génge fiir leichte
Schwellenmotivation und je-
des auferzwungene Trodeln
vorhanden sind. Das Auspuff-
gerdusch ist sprudeind und
unterscheidet ihn von dem
GPz und jedem anderen...
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Wenn Kawasaki, der letzte “§ffentliche” unter den vier japanischen |

lern, einen Pr

t, ist das selbst

ein Ereignis. Wenn es den 750 Turbo betrifft, bekommt das Wort “Coup” eine besondere Bedeutung. Und wenn schlieBlich,
nach dem Test, festgestelit wird, daR dieser Turbo alle anderen iibertrifft, dann ist das wirklich wichtig...

ie Trumpfkarte dieser Maschine ist wahr-
scheinlich, daR der Turbo dem 750 sehr
ghnlich ist: der Rahmen wurde sehr
sauber verstérkt, die Bremsen und das Einspritz-
system wurden vom 1100 tibernommen. Die Ent-
wicklungsingenieure von Kawasaki wurden
angewiesen, die Verwendung von Spezialteilen
so minimal wie moglich zu halten. Davon profitiert
jeder: vom Héndler, der kein (ibergroRes Lager
an Ersatzteilen anlegen mul, bis zum Kunden,
dessen Geldbeutel durch diese Vorgehensweise
geschont wird. Weiterhin die gute Reputation, die
durch den “Standard” 750 erworben wird, weil
die mechanische Zuveridssigkeit wieder einmal
bestétigt wird. Das ist gut fir den Turbo...
Bei niedrigen Drehzahlen ist der Motor nicht
schwach, zumindest nicht im Vergleich zum ZX
(1983), der in Bezug auf den GPZ (1982) recht viel
Kraft verloren hat. Ausreichend, um auf 4500
Upm hochzufahren, bevor er zustimmt, freiwillig
mitzuhalten. Danach steigen die Flussigkri-
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stallanzeigen auf der Instrumentenplatte, die
den Vorverdichtungsdruck anzeigen, schnell.
Der StoR ist nicht zu stark, aber deutlich
wahrnehmbar. Von 6500 bis 7000 Upm findet der
“Turbo-Effekt” statt. An diesem Punkt wird er
mutwillig, und die hochfrequenten Vibrationen,
die diese Freigabe begleiten {und hauptsachlich
am Lenker gefiihit werden), machen ihn noch
beeindruckender. Anders als beim Suzuki oder
Yamaha, wo die Ubernahme des Turbos niemals
gefiihit wird, bewahrt sich der Kawasaki die echte
Personlichkeit von Motorrddern mit Vorver-
dichtung. Er hat jedoch ein gro3es Plus: Anders
als beim Honda CX 500, wo dieser Effekt pl6tzlich
und bei verschiedenen Drehzahlen kommt, je
nach dem wie man den Gasgriff bedient, liefert
der Kawasaki diesen Schub zwar etwas gewaltig,
aber mit fast konstanter Motordrehzahl, der eine
einfachere Bedienung und vdllige Sicherheit
bietet...

Wir haben wiederholte Tests Seite an Seite mit

einem ZX 1100 gemacht, von 80, 100, 120 und
140 kmh. Beim Signal erzielt der 1160 einen
kurzen Vorsprung, nicht mehr als 5 m, wéhrend
der Zeit, in der der Turbo Dampf aufbaut. Dann,
in diesem Moment, bldst der Turbo ins Horn,
macht sein Handicap wett und féhrt davon,
unhaltbar. Der 1100 kann nicht mithalten. Mit
photoelektrischen Zellen entlang der Strecke kann
Uberprift werden, dal3 die Spitzengeschwin-
digkeiten beider Maschinen fast gleich sind, 224
fiir die eine und 225 fiir die andere, auf einer
leichten Steigung, die verhindert, die echte Ma-
ximalgeschwindigkeit zu erreichen...

Der 1100 hat eine hohere angegebene Leistung,
aber der Turbo ist stromlinienformiger und
leichter, was das ausgleicht...

Die Sauberkeit der 750 Bahnkurve, die Leistung und der
Preis des 1100... Dann der Turbo, der alle anderen
abertrifft.

Die Kawasaki ZX750
ist um fast 20 Meilen pro
Stunde schneller als jede
der anderen Turboma-
schinen auf dem Markt
und damit eins der weni-
gen Motorrdder, die es
mit dem leistungsstarken
GPz 1100 aufnehmen und
—unter bestimmten Um-
stinden—diese Maschi-
ne schlagen kénnen!

Mit einer Leistungs-
abgabe von 112 PS ist
die Kawasaki Turbo ein
richtiges Motorrad—
eine Maschine, die den
Raubtierinstinkt in uns
anspricht...

Bei niedrigen Dreh-
zahlen benimmt sich die
Turbo fiigsam genug—
genau wie jede andere
750, aber wenn man Gas
gibt, sieht es schon anders
aus.

Die Turbo macht sich
kurz iber 5000 Upm
bemerkbar, und von da
an ist es reine Kraft bis zur
roten Linie bei 10.000
Upm—150 mph, 10,8

Sekunden bei stehendem
Start tiber 400 m...

Die Leistungsabgabe ist
auflergewOhnlich sanft,
und man kann so gut wie
keine Turboverzogerung
feststellen...

Zwischen 6000 und
7000 Upm erzeugt sie
ein eher angenehmes
Heulen—wie beim Start
eines Diisenflugzeugs.

Uber 7000 Upm ver-
schwindet das Heulen—
und erscheint wieder bei
10.000 Upm, fast wie
um einen zu erinnern,
die Maschine noch ei-
nen Zahn schneller zu
fahren!...

Mit einem Gewicht von
233 kg ist die Turbo um
10,8 kg leichter als die
GPz1100, was sicherlich
zur Verbesserung des
Fahrverhaltens beitrégt...

In schnellen Kurven
benimmt die Turbo sich
ordentlich und bleibt ohne
viel Nachhilfe vom Fahrer
sicher in der Bahn...

Die Geradeaus-Stabi-

!

litat ist ausgezeichnet...

Es gibt ausreichend
Bodenfreiraum, und ob-
wohl es moglich war, mit
der Bodenwanne den Ring
anzukratzen, gibt es dafiir
kaum sehr viele Chancen
auf der Strafle...

Das Antidive-System
wurde verstdarkt, so daB
seine weichste Einstellung
dquivalent zur festesten
Einstellung bei Maschinen
mit normaler Ansaugung
ist.

Diese zusatzliche Ver-
stirkung hat das Nicken
bei starkem Bremsen
reduziert und gibt ei-
nem ein sehr sicheres
Gefiihl, wenn man
die Maschine stark ab-
bremst...

Die Sitzpositjon ist bei

Geschwindigkeit kom-
fortabel, = und die
Verkleidung hat eine gute
Wirkung, um den
schlimmsten Wind vom
Fahrer wegzuhalten. Die
Verkleidung ist insofern
ungewohnlich, daf3 der
mittlere Teil genau vor
dem Turbolader aus
Aluminium besteht und
Bestandteil des Rahmens
ist.

Dafiir gibt es zwei
gute Griinde. Erstens ¢r-
hélt der untere Teil der
Rahmens dadurch zu-
sdtzliche Verstirkung,
und zweitens entsteht so
eine Motorstofistange
fiir den Fall, dal3 etwas
ganz schief geht.

Insgesamt ist es schwer,
durch Kawasakis Eintritt

in das grofie Turborennen
nicht beeindruckt zu
sein.

Ich glaube, es ist
berechtigt zu sagen, daf}
die anderen Turbos, die
wir bislang gesehen
haben, in der Leistung
enttduschend waren—ein
Vorwurf, den man der
Kawasaki ganz bestimmt
nicht machen ‘kann.

Sie ist bei weitem die
beste Maschine mit Tur-
boladung, die aus Japan
kommt, und sie ist die Art
von Motorrad, die viele
Fahrer anziehen wird...
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