Eran motos «de prestaciones», con motores punteros, extraordinaria po-
tencia y gran velocidad punta. En general, toda {a filosofia japonesa estaba
basada en ello. Y de ahi la multiplicacion de cilindros que permiten una
gran velocidad de rotacién. Argumento comercial que, indudablemente, ha
permitido «seducirs a todo un tipo de mercado.

Pero la potencia maxima no lo es todo. Pooas veces nos servimos de
ella: algunas veces sacamos vueltas de donde sea, pero este tipo de con-
duccién no dura mas que un momento... un momento de diversion. Cuando
se rueda, cuando se hace mucha carretera, este tipo de motores no con-
viene. Les falta par. Giran a todos los regimenes (hablamos especialmente
de los cuatro cilindros, cuatro ftiempos, pues los dos tiempos carécen de
potencia en bajos, aunque dltimamente hayan mejorado en este sentido),




El asiento es amplio, pero escaso
de mullido, lo cual se deja notar
cuando se ha rodado largo rato por
carretera. Ej manillar es poco in-
dicado para altas velocidades. El
tapén del depdsito se cierra con la
misma llave de contacto.

Kawasaki
Z-750

pero carecen de par, y el par es el
placer de la conduccion.

~.Meamos & sus<durva: “par maxime a
3.000 r.p.m. Y a 6,000 r.p.m. apenas
@s mas débil. La Kawa 400 Z, de la cual
podria derivarse esta 750, tiene un mo-
tor muy diferente; no se trata de gue
tenga uno o dos &rboles de levas, sino
de que la concepcion es distinta.

La 400 Z da lar poteneia maxima a
8500 r.p.m. y el par a 7.500, siguien-
do la linea de los motores punteros.
Sin embargo, la presencia del par se
aprecia claramente en esta 750.

Se embraga suavemente, con el mo-
tor a 1.500 r.p. m., se acelera: la mo-
to salta hacia adelante de golpe. No
se trata de la «patada en el trasero»
tradicional en las inglesas; tampoco
se trata de algo parecido al par de
la Ducati 860 (teniendo en cuenta la
diferencia de cilindrada), pero, sin em-
bargo. saita. Es un punto a favor de
una moto de turismo, cuyo argumento
comercial es «no ser una 'superbike’,
sino una moto sélida y fiable, segura
y econémica», Una moto para el tu-
rismo de dos plazas con equipaje. Su
régimen ideal de conduccion se colo-
ca entre las 3.000 iy 5.000 r. p. m. En
quinta se dispone ain de una buena
aceleracion y es capaz de dar el «tirén»
por encima de las 5.000 r.p.m. Pero,
al sobrepasar las 6.000, el motor re-
china, excepto en las marchas inter-
medias, por supuesto. Cuando se ha
intentado tres o cuatro veces forzar-
la, se deja caer. Se niega... y tiene
razon. Su par estd en las 3.000 vuel-
tas y, si se rueda un poco por enci-
ma, la conduccién es muy agradable.
La maquina no se asusta de las cues-
tas, en las que con abrir un poco de
gas basta.

El par es bajo, pues. Pero, enton-
ces, ;por qué dos érboles de levas
en culata? Para este motor se podrian
haber empleado soluciones méas sen-
cillas, mucho mas baratas de fabrica-
cién, punto especialments importante
en una moto que quiere ser econdmi-
ca. Lo es indudablemente por consu-
mo, y especialmente por fiabilidad,
aungue no Sea una moto barata.

Como en la 400 Z, este =iwin» esta
calado a 360°: los dos pistones suben
y bajan al mismo tiempo. El problema
de las vibraciones es el mismo gue
en un monocilindrico. También como
en la 400 Z, se han utilizado contra-
pesos que compensan las vibraciones
verticales debidas al movimiento de
jos pistones. El sistema es eficaz y se
nota una especie de hormigueo igual
a tedos los regimenes.

A pesar de su peso, |a moto es muy
manejable: se diria que estd aspecial-
mente pensada para las carreteras pe-
guenas y sinuosas. Si se toma una
curva a poca velocidad y con los ga-
ses cortados, la méquina tiene ten-




dencia a tumbarse y virar ain mast
Pero basta con abrir un poco el ace-
ierador y la Kawa recupera su trayec-
toria normal, inscribiéndose perfecta-
__mente en ella. En la manejabilidad no
s= pueden disociar chasis y motor: la
farma en gque el motor <empuja= s
muy importante para manejar una mo-
to. Légicamente, se tomard muy mal
wma curva muy cerrada a pequena o
media velocidad si se tiene un motor
gue hay que mantener criticamente en
wn elevado régimen de giro y se tie-
me gue jugar con el embrague. El
siemplo contrario ss el de la Guzzi
% 000 Convert, moto pesada en la que
s= controla perfectamente la potencia.
Se la puede tumbar secamente para
dar media vuelta y después abrir sin
contemplgciones: la Guzzi respondera
perfectamente.

Con esta Kawa sucede algo similar.
Iadiscutiblemente, su motor es agra-
gzble, seguro, y responde perfecia-
mente cuando se abren gases, sin ne-
cesidad de estar «buscando las wvuel-
tas» desesperadamente. Con esta ma
muina se puede experimentar el pla-
c=r de rodar a un régimen bajo.

El ruido del escape es pequeiio, pe-
m enervante. El nivel quizad ssa pare-
gico al de la Norton, aunque en ésta las
motas son mucho mas bajas de tono

LA IMPRESION

;0ué impresion deja esta moto? Coa
Iz Kawa 750 Z uno se siente a gusio;
2 posicion de conduccion es buens.
= motor responde a todo lo que s=
‘e pide. Parece una moto «blanda= por
=0 tener espectaculares subidas de =
gimen y por no salir disparada. Sia
zmbargo, en szguida se aprende 2
apreciar todo lo que tiene de bueno:
estda hecha realmente para rodar y mo
para dar prestaciones puras.

Con esta moto se redescubre el pla-
cer de la conduccion...

LA PRUEBA

El par, siempre e| par... La magui-
nza se ha calado por haber soltado
bruscamente la palanca del embragus.
Mo hay duda: el embielaje carece de
imercia y las masas del cigiienal son
demasiado pequefias. Por el contrario,
lzs subidas de régimen son ds una
='=gria poco despreciable en un =twin=
wertical calado a 360°. El par meotor
@= esta moto es fabuloso, encontran-
@ose mas «a gustor entre las 3.000
v 4500 vueltas. A ese régimen, en
@wnta, corresponden 90 Km/h, es de-
= el limite de velocidad en las ca-
m=teras comarcales; el reprise es cla-
= potente, y se puede ir <«saltando=
@= coche en coche, adelantandolos sin
Sscar para nada el selector. Descen-

@endo a una marcha inferior, apenas

= gana nada.
Incluso con dos personas, el repri-

La Kawasaki Z-750 es una maquina estrecha en relacién a ctras «super-bikess. Su mofer o soheecale messe S o

cosa poco frecuente en las pluricilindricas. e T
e v . :\ti:\r-:‘ét;_e..\éi‘:aﬁ\t-\tf” i\és aparecen,. & SiNE :-_r;_a_.h; o
2 fope, con la rueda frasera perfecla- gen del reoowes == e ;-,

~mente pegada al suel

L ‘Pasando de

| vueltas, la KZ 750 ya entusias-
a mencs. El motor protesta, la po-
encia comienza a caer y las vibracio-
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la Z-750 mantiene la linea caractenstica
de las Kawasaki de gran cilindrada. Su
aspecto general es bastante sobrio y poco
espectacular, debido en parte a su discre-
to colorido. La méaquina fotografiada es
una de las primeras unidades llegadas a
nuestra nacion desde Estados Unidos, con
lo que Kawasaki se constituye en la unica
marca japonesa que puede ser adquirida
actualmente por espaholes.




La frenada, encomenda-
da a dos discos, es su-
ficiente, dado el carécter
de Jla maquina. E] freno
trasero tiene cierta ten-
dencia a clavar por ex-

ceso de potencia.

Los pufios, de material
sintético, resultan des-
agradables al tactc. EI
acelerador es suave Yy
tiene una desmultiplica-
cién correcta. Los inte-

mos otro defecto: la varilla es dema-
siado corta y la imagen queda corta-
da por los brazos del piloto.

Asi, pues, la mecanica de la KZ
mo es perfecta mas que a medias. Pa-
r= los americanos esto no tiene im-
portancia, puesto que siempre van a
i= media correcta. €n Europa, la 750
d= Kawasaki serd especialmente apre-
ciada en carreteras nacionales y co-
marcales, y criticada en |as autopistas
donde el régimen de crucero sobre-
pasa las 6.000 r.p.m.

ESTETICA

Morfolégicamente, la KZ 750 es ape-
més pequefia que la 900 Z1 y no
mucho mas ligera (12 Kg. de diferen-
solamente). Es, pues, una gran mo-
to. pero de gran agilidad y que no
tiene ninguna dificultad de manejo en
la circulacion urbana. Esta manejabili-
dad depende en gran medida del cha-
sis, muy equilibrado. Pero es también
el resultado de un magnifico par mo-
tor, que anima a la moto con vivaci-
dad desde las velocidades mas bajas.
Una moto lenta en =«despegar», deja
una cierta impresion de pesadez... Pe-
rc eso no sucede con la KZ 750. En
plena circulacion, casi podriamos de-
cir que encuentra su elemento. Y no
hay ninguna necesidad de estar cam-
biando continuamente de marchas. En
ciudad, un buen par motor es casi ian
eficaz como un cambio automético. Se
puede dejar caer el régimen hasta
2500 r.p.m. en quinta y reacelerar
sin que el motor experimente el me-
nor sintoma de no responder. Pero,
por e| contrario, se resiste a ser w«vio-
lentada= en la arrancada. No se ftrata
de que el embrague experiments fati-
ga, puesto que es muy suave en fo-

das las circunstancias. Tampoco de
gue el cambio dé tirones, de que las
velocidades entren mal o de que el
recorrido del selector sea demasiado
largo... Es, simplemente, una cuestion
de temperamento. A esta maquina no
prestaciones

rruptores son bastante
racionales y cémodos de
usar.

unico defecto desagradable en ciudad
son los tirones de la transmisién cuan-
do se acelera y decelera en las ftres
primeras relaciones. Ello incita a ro-
dar en cuarta o quinta, sin ruido (el
conjunto es silenciosa: 83 db), aunque
a estas alturas el ruido ya no debs
ser un aliciente...

PILOTAJE ALEGRE

Esta manejabilidad que nos maravi-
lla en ciudad vuelve a encontrarse en
carretera. La KZ es mas 4gil que la
Z1 900 y mucho més que la Honda 750.
Es una moto que se inclina y balancea
sin ningdn esfuerzo, que mantiene per-
fectamente la trayectoria. Hay que lle-
gar hasta la Guzzi para encoytrar una
mejor precisién de direcdion. Con unos
buenos neuméticos se mejoraria atn
esta precision. La manejabilidad se si-
tia por encima de la media entre las
de su cilindrada, y la estalildiad es
digna de todo elogio. Antes de que to-
que en el suelo el reposapiés de la
derecha o la pata de cabra por la iz-
quierda, las cosas tienen que haber-
se puesto muy negras para el piloto...

Como con el motor, el cuadro no
es mas que mitad bueno, mitad no tan-
to. El cuadro propiamente dicho es de
una concepcion correcta, pero las sus-
pensiones deberian revisarse. Con pa-
vimento en buen estado trabajan co-
rrectamente. Sin embargo, cuando no
sucede asi, la trayectoria deja de ser
precisa. Tanto la amortiguacion delan-
tera como la trasera son criticables,
demasiado duras. Esto nos lleva di-
rectamente a hablar del confort, que
es pasable o malo, segun el estado
de lz carretera. Aunque 2| sillin es
suficientemente espacioso, carece de
mullido y, al cabo de 50 Km., empieza
uno a sentirse incémodo. En autopis-
ta hay que anadir las vibraciones al
pasivo de| confort... y el gran mani-
{lar, gracias al cual la resistencia que
se ofrece al viento es bastante im-
portante. Sin embargo, a baja veloci-

. este manillar es muy c6modo.
Podrian cambiarse los pufios, que son
bastante desagradables 2l tacto, por
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E
v
ﬁ

s

Lz mejor cualidad de este motor es su buena elasticidad, debido al |
motor a bajas revoluciones. Su personalidad tranquila admite a regafad
conduccion deportiva.

El freno motor de la KZ 750 es maés
débi| que el de la Triumph 750, debi-
do a que las masas del cigiienal no
tienen la misma inercia.

Los frenos son de disco: uno delan-
te y otro atrds. Este dltimo, muy po-
tente, tiene tendencia a bloquear la
rueda trasera a baja velocidad: hay
que tener cuidado con la presién que
se hace sobre el pedal. Delante, el
freno cumple su cometido (aunque se-
ria mejor que hubiera dos discos), pe-
ro, visto el cardcter de esta maéquina,
ja forma en que se ha concretado el
sistema de frenada es ampliamente su-
ficiente.

PRESTACIONES Y CONSUMO

Rodando «a la americana», es decir,
sin sobrepasar las 4.500 vueltas, la
KZ 750 sélo consume 5 litros cada
100 Km. Debe ser probablemente una
de las 750 mas sobrias. En recorrido
mixto, el consumo se eleva a seis li-
tros.

Las prestaciones no tienen ninguna
pretensién, aungue no por ello dejan
de ser respetables: 172 Km/h de ve-
locidad punta (tumbado) y 14,4 segun-
dos en 400 metros salida parada.

ULTIMOS DETALLES

€l sillin: Es suficientemente largo
para dos personas... y casi diriamos
que para tres. El mullido serd juzga-
do insuficiente por los que hagan lar-
gos viajes. Es bajo, se llega facilmen-
te al suelo con los dos pies. Se abre
con la flave de contacto.

El depésito: Permite una autonomia
de 200 Km. en carretera comarcal. Es
justa, pero suficiente. El tapén se cie-
rra con la llave de contacto.

Antirrobo: Va instalado sobre la co-
lumna de direccién y se cierra con
fa llave de contacto. Sin embargo, no
queda enganchado con el manillar com-
pletamente girado a la izquierda. Hay
que tantear para encontrar el punto,
realizdndose esta maniobra més cémo-
damente cuande la moto estd apoyada
sobre el caballete central.

Puiic de gas: Aparte de su rzaliza-
cién en material sintético, que lo ha-
ce desagradable al tacto, tiene todas
las demas cualidades: suavidad y des-
multiplicacion adecuada.

: La pata de cabra no uti-
liza el sistema de rscogida automati-
ca, pero asegura una buena estabili-
dad a la moto. El caballetz sélo es
medianamente facil de colocar.

Reposapiés: Tanto los delanteros co-
mo los traseros son articulados.

Guardabarros y carter de cadena:
Por una vez, la proteccidén de] pasa-
jero contra las salpicaduras ha sido
cuidada. El guardabarros trasero quizad
no sea muy esiéiico, pero cumpie per-
fartzmeni= su Deoel Lo misse D

de decirse del carter de &
en pléstico. Tiene, a pesar
un inconveniente: cuando Wit
ruido inquietante parz =! oue
de qué es.

Polucion: Para reducir =
hay un recuperador de gases
mados que son reinyectados
lindros para su completz co

La cadena de los contrape
un sistema de tensidn autom

Un sélo ruptor para el =
Las dos bujias son alimentads
mo tiempo. Hay, pues, una o
dida en el escape. El sistemm
simple (una sola bobina), pe
bujia tiene una fuga, el ence
detiene en los dos cilindro

Esta maquina no revoluo
mercado de la moto, pero m
conocida. Es una gran moto
para personas tranquilas. Tas
una gran rutera... es, mas
vehiculo de ciudad y parz p
gran cualidad es el par mot
lo son las mediocres susps
Su facilidad de conduccion [
es como un ciclomotor, pero i
de), la hacen ideal para pri
en méquinas de gran cilind

FICHA TECNICA

MOTOR
Tipo: 4 tiempos, 2 cilindrg
bucién: Doble arbol de levas |
Didmetro y carrera: 78 X T8
Cilindrada exacta: 746 c. c.
Relacién de compresion: 83
Potencia méxima: 55 CV. 2
voluciones por minuto.
Par méximo: 5,9 mkg. 2 3.08
Carburadores: 2 Mikuni de
Encendido: Barteria-bobinz.
Equipo eléctrico: alternador
12 V. v 14 Ah.
Engrase: Carter himedo.
Puesta en marcha:
y palanca auxiliar.
Transmisién primaria: Por ¢
Transmisién secundaria: Po
Caja de cambios: 5 velocida
ciones: 2,33, 163, 1,27, 104

sero, 4,00 X 18.
Suspensicnes: Delantera. b



