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ie Transalpini haben
jetzt das Aufsteiger-
motorrad: Mit der
Africa Twin hat Honda die be-
kannten Qualititen der Trans-
alp noch ein biffichen gestei-
gert. Der Motor wurde auf 650
cm’ aufgebohrt und so ein bes-
serer Drehmomentverlauf er-

zielt. Dem Rahmen verleiht
die erhohte Wandstirke der
Rohre mehr Stabilitdt. Eine in
ihren Ausmaffen rekordver-
dichtige 43er Gabel fiihrt das
Vorderrad noch stabiler, Fe-
derung und Dampfung des
Vorderrads und ein in der
Zugstufe verstellbares Feder-
bein halten durch vergroferte
Federwege Erschiitterungen
noch wi:iungsmller von der
Besatzung fern.
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Die Optik lehnt sich kon-
sequent an die Rallye-Renner
von Honda an. Aggressiv
wirkt die LackiErun% kein
Hauch von dezenter Farbge-
bung, wie noch bei der Trans-
alp als neue Philosophie von
Honda propagiert. In der Ver-
kleidung sitzt ein Doppel-
scheinwerfer, an den Seiten
prangt fett der Schriftzug
wAfrica Twin”. Der Tank wur-
de an den Flanken noch weiter
heruntergezogen. Die mit ei-
nem rutschfesten Bezug ver-
sehene Sitzbank miindet am
Heck in einen stabilen Ge-

packtriger, dem sage und
schreibe 20 Kilogramm Last
aufgebrummt werden kon-
nen. An der rechten Seite
lanzt ein mit Aluminium ver-
lendeter Auspufftopf aus
Stahlblech. Sein Endstiick und
die Krimmer werden aus
rostfreiem und vornehm kup-
ferfarben glinzendem Edel-
stahl gefertigt. Aus Leichtme-
tall gezogen ist der riesige Mo-
torschutz.

Die Kommandos gibt der
Fahrer tber die bekannten

Transalp-Armaturen, geblie-
ben ist somit auch der nicht
immer sicher erreichbare Ab-
blendschalter links. Gekup-
pelt und gebremst wird tiber
andhebel. Informa-

zu kurze




tionen aber den Fahrzustand
erhélt der Fahrer durch niich-
tern gezeichnete Instrumente,
die pseudosportlich in Moos-
mmi ée]ageﬂ sind. Auf der
nken Cockpitseite sagen sie-
ben Limpchen, sechs davonin
einem billig aussehenden Dos-
chen, die Seitenstanderwarn-
lampe als Zugabe dariiber,
uber Leerlauf, Oldruck, Blin-
ker, Fernlicht und Spritvorrat
Bescheid. Den Kabelwirrwarr
und den hafllichen Verklei-
dungshalter will eigentlich
niemand sehen, hier wire eine
kleine Blende ein Augentrost.

In der Stadt:
erhabenes Gefiihl

Aber genug der Auferlichkei-
ten, schlieflich entscheiden
innere Werte iiber den Erfolg
eines Motorrads. Und wo
kénnen die besser erfahren
werden als auf einer ausge-
dehnten Tour.

Erhaben thronend, mit
aufrechter  Korperhaltung,
tiberblickt der Africa Twin-

Eahrer den chaotischen Stadt-
verkehr. Trucker kennen die-

“ses Gefuhl: ich da oben und

ihr da unten. An der Ampel
miissen Kleingewachsene ihr
Gleichgewichtsorgan trainie-
ren, sonst geht bei 885 Milime-
tern Sitzhohe leicht der Tritt
ins Leere. Grofigewachsene
miissen nach hinten rutschen,
sonst stoffen die Knie an die
Tankausbuchtungen. Zum
Mitschwimmen geniigt mei-
stens der vierte Gang, der
drehmomentstarke Motor gibt
schon ab 2000/min geniigend
Leistung ab. Deshalb spuckt
der so aggressiv aussehende
Auspuff auch nur leise Tone.
Parken, auch mit Gepack, ge-
stattet der sicher rastende Sei-
tenstander. Ebenso problem-
los sichert das Ziind-Lenk-
Schlof vor ungebetenen Fans.

Auf der Landstrafie:
gutmiitig und
fahrstabil

Keine Angst vor Kurven, auch
wenn die Schraglage durch

Der edel lak-
kierte Motor
wird erst nach
der Demontage
von Tank und
allerlei Kunst-

stoff sichtbar

Die Instrumente
sind sehr niich-
tern gezeichnef



Zylindern liegen

Scheibenbremse

Zwischen den

die zwangsge-
steuerfen
Gleichdruck-

Der Rahmen
stammt von der
Transalp und
wurde an den
wichtigen Stel-
len verstarkt.

Die hintere

lafit sich fein
dosieren

die aufrechte Sitzposition
bombastisch wirkt: Es wird
nichts aufsetzen. In jeder Si-
tuation fahrstabil, aber nicht
gerade superhandlich, ver-
zeiht die Africa Twin fast je-
den Fahrfehler und gibt sich
sehr gutmiitig. Der Motor lait
sich ohne viel Schalten bei
Laune halten, schon bei
3000/min liegen iiber 50 Nm
an. Soll es sportlich vorange-
hen, muf allerdings doch ge-
dreht werden, denn 220 Kilo-
gramm Fahrzeuggewicht be-
deuten fiir 50 Pferde ordent-
lich Arbeit. Beim Uberholen
beruhigen die grofien Dreh-
zahlreserven: Oberhalb der
Nenndrehzahl von 7000/min
findet zwar kein Kraftzu-
wachs mehr statt, die Leistung
bricht aber auch nicht schlag-
artig zusammen, erst bei
8500/min ist Schlufs.

Ideal iibersetzt wurde das
Getriebe. Keine zu lange Se-
kundaritbersetzung wie bei
der NTV 650 hindert den Mo-
tor an seiner Leistungsentfal-
tung, nach jedem Schaltvor-
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gang findet der Fahrer An-

schluf. Der Kettenantrieb
iberzeugt durch seine Unauf-
filligkeit, er unterstiitzt das
streéfreie Gleiten genauso wie
die leisen Auspufftone des
kultivierten V2.

Ein klein wenig zu gerin-
gen Komfort bieten die Feder-
elemente der Africa Twin. Die
Gabel ignoriert kleine Un-
ebenheiten und ist straff ge-
dampft. Ebenso arbeitet das
Federbein der Pro Link-
Schwinge: Die Verstellmﬁg—
lichkeit der Dampfung wirkt
nur auf die Zugstufe, die
Druckstufe wurde entspre-
chend straff ausgelegt. Hier
iiberzeugt aber das Ansprech-
verhalten der Federung.
Durchschlagen findet nicht
statt, selbst Schlaglécher vom
Format Badewanne werden
tiberzeugend weggesteckt.

Die Bremsen, vorn wie
hinten, sind fein zu dosieren
und besitzen einen exakt defi-
nierten Druckpunkt. Den Be-
lastungen der Landstrafie sind
sie stets gewachsen.

Auf der Autobahn:
flotter Ritt

Die Africa Twin verwohnt auf
der Autobahn. Zum einen
rennt sie trotz der grofien
Stirnflache erstaunlich flott,
selbst mit Koffern 160 km/h.
Zum anderen bietet die Ver-
kleidung Windschutz ohne
viel Lirm, da kein Spoiler an
der Scheibenkante den Luft-
strom verwirbelt. Auch vi-
briert der mit 76 Grad Hub-
zapfenversatz versehene 52-
Grad-V2-Zylinder nur im Be-
reich um 130 km/h etwas. Der
Verbrauch steigt bei schneller
Autobahnfahrt auf bis zu
neun Liter/100 Kilometer,
wihrend bei fliissigen 140
km/h sieben Liter aus dem
Tank gesaugt werden. Die
Reichweite liegt so bei 350 Ki-
lometern; leuchtet die gelbe
Warnlampe, sind noch gut 100
Kilometer drin, ab der roten
noch tiber 50.

Auf PaBfahrten:
Bremsprobleme

Bergauf ist es die reine Lust.
Auch enge Kehren konnen
meist im zweiten Gang ge-
nommen werden, mit kulti-
viertem Schlag zieht der Mo-
tor aus dem Keller und die
Africa Twin aus der Haarna-
delkurve. Zu Anfang mufl der
Fahrer konzentriert lenken,
die hohe Sitzposition und der
vergleichsweise hohe Schwer-
punkt lassen die Honda in
Kehren kippelig erscheinen.
Mit zunehmender Gewdh-
nung fillt es dann immer
leichter, einen sauberen Strich
zu fahren. Sollte doch einmal
der erste Gang notig sein, mufs
er mit Nachdruck eingelegt
werden. Er rastet nicht immer
sauber ein, was zu herzergrei-
fenden Gerduschen fiihrt.

Ab 2000 Meter Hohe zeigte
unsere Testmaschine erste
Anzeichen von Gemischiiber-
fettung, sie drehte nicht mehr
so flott hoch, Aussetzer in ho-
hen Drehzahlen und gele-
gentliche Verschlucker ver-
stirkten sich mit zunehmen-
der Hoéhe. Die Stilfser-Joch-
Priifung bestand sie dennoch,
hier erlebten wir mit Zweitak-
tern und Viertakt-Vierzylin-
dern oft unser blaues (iiberfet-
tetes) Wunder. Erstaunlich,
wie wenig sich die Kiithlwas-
sertemperatur auf dem Ther-

mometer selbst bei hartem
Bergaufeinsatz erhoht. Der
Motor hat enorme thermische
Reserven.

Paffabfahrten, wvor allem
mit Sozius und Gepick, be-
deuten die grofite Belastung
im Leben einer Bremse, und
das zeigten die vom Honda-
Zulieferer Nissin stammen-
den deutlich. Nach zehn bis 15
scharfen Bremsmanovern lait
die Wirkung stark nach, und
wenn sich der Fahrer dann
nicht deutlich zurtickhdlt, er-
hitzt sich die vordere Brems-
anlage derart, dafs Dampfbla-
senbildung  nicht auszu-
schlieffen ist. Wir hatten zwei-
mal einen vollstindigen Aus-
fall der Vorderbremse.

Wie schon bei der Honda
NX 650 Dominator (siehe PS
4/1988) steht auch bei der Afri-
ca Twin die modische Brems-
scheibenabdeckung in star-
kem Verdacht, fiir die Uber-
hitzungserscheinungen ver-
antwortlich zu sein. Aber was
niitzt die schonste Optik,
wenn durch sie die Funktion
eines Sicherheitsbauteils ein-
geschrankt wird? Auch ist ei-
ne so dinne Einscheiben-
bremse fiir ein schweres und
schnelles Motorrad wie die
Africa Twin einfach zu
schwach. Honda sollte t{iberle-
gen, ob eine Doppelscheibe
oder die Bremse der NTV 650
nicht die bessere Wahl wiére.

Auf der Enduro-Piste:
Das Tempo macht’s

Die Honda ist nichts fiir An-
fanger, denn 220 Kilogramm
auf grobem Schotter kénnen
den stiarksten Mann umhau-
en. Bei langsamen Passagen,
die der Motor dank kurzer
Ubersetzung jederzeit ermég-
licht, oder beim Wenden auf
der Piste, ist volle Konzentra-
tion notig. Allzuleicht verliert
der Fahrer das Gleichgewicht
und fillt um wie ein nasser
Sack. Nein, die Africa Twin
will auf Schotter relativ schnell
gefahren  werden. Dann
stimmt plotzlich alles. Die
enorm schluckfahige Fede-
rung biigelt auch grofse Bo-
denwellen glatt, ohne durch-
zuschlagen. Der Geradeaus-
lauf wird mit steigender Ge-
schwindigkeit immer besser.
Im Stehen bietet der Tank ei-
nen optimalen Knieschluf, so
dafl die Fuhre sauber in die
Zange genommen werden
kann.



Technische Daten

Honda XRV 650 Africa Twin

MOTOR

Wassergekihiter Viertakt-52-Grad-V-
Zweizylinder, pro Zylinder drei, Gber
eine zahnkettengetriebene, obenlie-
gende Nockenwelle und Kipphebel
gesteuerte Ventile. Gleitgelagerte
Kurbelwelle mit 76 Grad Hubzapfen-
versatz, quer zur Fahrtrichtung einge-
baul. NaBsumpf-Druckumlaufschmie-
rung, elekirischer Anlasser. Boh-
rung/Hub 79/66 mm, Hubraum 647
em?, Verdichtung 9.4, Leistung 37 kKW
(50 PS) bei 7000/min, héchstes Dreh-
moment 55 Nm bei 5500/min. Mittlere
Kolbengeschwindigkeit bei Nenn-
drehzahl 15,4 m/s, Ventilspiel kalt E/A
0,15/0,20 mm.

VERGASER

Zwei Keihin-Gleichdruckvergaser
F4B, 32 mm DurchlaB, Hauptdise
vorn 125, hinten 130, Leerlaufdise
38,

ELEKTRISCHE ANLAGE
Wechselstrom-Lichtmaschine, elek-
tronisch geregelt und gleichgerichtet,
Nennspannung 12 Volt, Leistung 310
Watt. Batteriekapazitit 12  Ah,
Scheinwerferdurchmesser 2 x 130
mm, Glihlampen: Abblendlicht 35
Watt, Fernlicht 35 Watt. Kontakllos
gesteuerte Kondensator-Entladungs-
zindung, zwei Zindkerzen pro Zylin-
der. Zlindzeitpunkt statisch 10 Grad
vor OT, dynamisch 30 Grad vor OT.
Zindkerzen NGK DPRSEA-9 oder
Nippon-Denso X24EPR-US, Elektro-
denabstand 0,8 - 0,9 mm.

KRAFTUBERTRAGUNG
Geradverzahnter Primartrieb auf me-
chanisch betétigte Mehrscheiben-0l-

badkupplung,  klauengeschaltetes
Flinfganggetriebe, Sekundartrieb
uber O-Ring-Kette. Primadriberset-
Zung 1,889, Getriebestufen

2.77/1,88/1,45/1,17/0,97, Sekunddar-
{ibersetzung 3,06.

FAHRWERK

Einschleifen-Stahlrohrrahmen mit ge-
teilten Unterzigen. Lenkung in Kegel-
rollen, Schwinge in Nadellagern ge-
fihrt. Vorn luftunterstiitzte Telegabel
mit 43 mm starken Standrohren, hin-
ten Leichimetallschwinge mit Uber
progressives Hebelsystem angelenk-

LEISTUNG UND DREHMOMENT

40
kwEES 37 KW (50 PS) |

P

30

20

10

| 5500

S A6 6 % B P

Umdrehungen x 1000/min
Die Drehmomentkurve ist
sehr harmonisch, schon
bei 3000/min stehen iiber
50 Nm zur Verfiigung

tem Federbein, Dampferzugstufe und
Federbasis stulenlos einstellbar. Fe-
derweg vorn‘hinten 220210 mm,
Radstand 1555 mm, Lenkwinkel 62
Grad, Nachlauf 113 mm,

RADER UND BREMSEN
Leichtmetallifelgen mit tangential an-
geordneten Drahtspeichen, Felgen-
groBe vorn MT 1.85-21, hinten MT
275-17. Vo Doppelkolben-Ein-
scheibenbremse, 296 mm, hinten
Scheibenbremse, 240 mm Durch-
messer.

REIFEN

Serienbereifung Sumitomo Dunlop K
560 Nylon oder Bridgestone Trail-
Wing 41/42. GriBe vorn 90/90-21
5485, hinten 130/90-17 685. Luftdruck
vorn und hinten 2,0 bar.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Grofite Lange 2320 mm, grofite Breite
900 mm, Bodenireiheit 230 mm, Len-
kerbreite 815 mm, Lenkerhéhe 1040
mm, Sitzhéhe 860 mm, Sitzbreite/
-ldnge 260/650 mm. Tankinhalt 24 |,

Restinhalt. Gewichl fahrfertig, volige-
tankt 221 kg, zulassiges Gesamige-
wicht 405 kg.

FOLLMENGEN

Motoralmenge bei Neubefillung 2,8 |,
Olwechselmenge mit Filterwechsel
2,41, SAE 10 W 40, Gabeldl je Holm
656 cm® ATF, Kahiflissigkeit 2,5 |,
Bremsfliissigkeit mindestens DOT 4.

MESSWERTE
Leistung am Hinterrad 32 kW (43 PS),
Hiichstgeschwindigkeit 171 km/h

Beschleunigung:

Dauf 50km'h= 19s
Dauf100kmh= 53s

Dauf 120km/h = 8,0s

0 auf 150 kmvh = 15,3 s

400 Meter mit stehendem Start 14,0 5

Kraftstoffverbrauch (Normal, bleifrei):
Hochstwert im Test 8,9 Liter/100 km,
Minimalwert 5,5 Liter/100 km, Test-
durchschnitt 6,6 Liter/100 km, Olver-
brauch 0,2 Liter/1000 km.

Das kurz iibersetzte Ge-
triebe niitzt die Dreh-
zahlreserven des Mofors
voll aus

Reserveleuchten bei 85 lund 43 1  PREIS 11 250 Mark
IMPORTEUR
LEISTUNG AM HINTERRAD Honda  Deutschland
kW| PS GmbH, Sprendlinger
30 - — ;w1 eyl | Landstrae 166, 6050
= 40 32 kW (43 EJ\ Offenbach, Telefon
' 0 69/8 30 91
20 Mit 32 kW (43
Al I rad legte die
_ 7 Africa Twin ei-
nen Bestwert in
e der 50-PS-Klas-
20 se auf die Rol-
le. Nach dem
10 g Leistungszenit
' bietet sie noch
B R enorme Reser-
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Die kurze Ubersetzung
bewirkt fiir die Klasse
hervorragende Beschleu-
nigungszeiten

Driften bereitet mit dem
spontan ansprechenden Mo-
tor keine Miihe, eher der gerin-
ge Seitenfithrung bietende
Vorderreifen. Setzt der Rallye-
verdichtige Endurist scharf
zum Dritt an, schmiert das
Vorderrad ab. Hier kidnnen
Sportreifen einiges verbes-
sern.

Ansonsten hat die Africa
Twin das Zeug auch fiir harten
Gelandeeinsatz. Der robuste
Motorschutz konnte wahrend

Praxis-Tips

Fahrwerkeinstellung: Gabel
ohne Luftdruck, Hinterradfe-
derbein: solo Federbasis hal-
be, mit Sozius volle Vorspan-
nung, Verstellen mit passen-
dem Hakenschliissel. Damp-
fung je nach Beladung konti-
nuierlich hirter stellen, bis
kein Nachwippen mehr auf-
tritt.

Bei Pafabfahrten wegen
Fading-Neigung  Bremswir-
kung des Motors ausniitzen,
ofter die vorderen Bremsbela-
ge kontrollieren, an der P5-
Testmaschine waren sie schon
nach 8000 Kilometern ver-
schlissen.

Bordwerkzeug im linken
Seitendeckel sinnvoll ergin-
Zen.

der PS-Testfahrten ofter seine
Funktion unter Beweis stellen,
die Kupplung zeigte keine Er-
miidungserscheinungen, die
Wassertemperatur stieg auch
nach einer Stunde Steilpassa-
ge nicht in bedenkliche Héhe.

Mit Sozius und
Gepack: gute
Fahrstabilitat

Viele werden die Africa Twin
als Urlaubsmotorrad einsetzen
wollen. Da muf} ein Passagier
problemlos mitsamt dem Ur-
laubsgepack verstaut werden.
Das zulassige Gesamtgewicht
liegt bei 405 Kilogramm, was
eine Zuladung von 184 Kilo-
gramm bedeutet. Das ist aus-
reichend. Platz genug fiir den
Beifahrer bietet die lange Sitz-
bank, auch wverhindert der
rutschfeste Bezug, dafd der So-
zius bei jedem scharfen Brems-
manover dem Fahrer in den
Riicken rutscht. Die FufSrasten
liegen komfortabel niedrig.
PS riistete die Africa Twin
mit Givi-Koffern samt Tragern

9/1958 PS 9



Die Meinung der Kollegen

Is wir's ein

Stiick  Afri-
ka: Eine domesti-
zierte Form der
Paris-Dakar-Sie-
germaschine im
Trendy-Look fiir
die Liebhaber der
Joghurt-Becher-
Kultur. Aber die
Africa Twin kann
mehr. Sie ist, auf
den Punkt gebracht, eine der besten
Vertreterinnen der gmﬂvnlumigen
Straffen-Enduro-Generation, voll reise-
tauglich, ein Fall fiir Zwei, mit guten
Gelandeeigenschaften, gutem Fahr-
werk und bewdhrtem, durchzugsstar-
kem Motor. Ob der Mehrpreis von liber
1660 Mark gegeniiber der Transalp ge-
rechtfertigt ist, ist eine andere Sache.
Aber sie hat dieses Wistenflair schonim
Schriftzug, so will es Honda. Viele wer-
den kaum der Wiisten-Philosophie fol-
gen, dazu ist sie zu jenseits von Afrika,
aber sie taugt gut fiir hierzulande, ob
Geldnde oder Strafie. Mir wire sie den
Mehrpreis wert.

Robert Kauder,
35, Redakteur

ie sanfte

Kraftentfal-
tung des Motors
hat mir schon in
der NTV gefal-
len. Mit dieser
Maschine  lafit
sich’s gut bum-
meln, aber auch
heizen. Fahrt
man da, wo die
grofen Enduros
am meisten Spaf8 bringen, auf der Land-
strafie, offenbart sich auch der wirkliche
Charakter der XRV. Bei einer Ver-
gleichsfahrt gegen die DR Big nutzen
der Honda die zwei Zylinder nicht viel.
Sobald es richtig schén hoppelig wird,
fiihle ich mich auf der Suzuki wohler.
MNur beim Herausbeschleunigen aus en-
gen Kurven ist die XRV besser. Das Hin-
einkippen in Kurven, bedingt durch
den hohen Schwerpunkt, zwingt zu
konzentrierter Fahrweise. Die Tank-
form ladfit bei meinen langen Beinen kei-
nen guten Knieschluf2 zu. Alles in allem
eine bessere Reisemaschine als die
NTV,

loi 4 -
Robert Wurfer,
30, Testfahrer

Is Anfang

1987 die
Transalp auf-
tauchte, war ich
begeistert. End-
lich haben die Ja-
paner begriffen,
was wir hier
brauchen. Eine

Th Wiist Enduro fiir die
gEaas Il e tale mithO DS,

30, Redakteur _ ; :
tiefer  Sitzposi-

tion, dezenter Optik und viel Komfort.
Nachdem ich jetzt die Africa Twin ken-
ne, kommen mir Zweifel an der Lernfa-
higkeit der Konstrukteure. Statt eines
simplen Benzinhahns mit Reservestel-
lung nervt die XRV wieder mit zwei
Warnlampen. Die Lackierung ist bunter
als bei mancher Renn-Replica. Und die
harte Abstimmung der Federelemente,
die sicher die Gelindegdngigkeit er-
hoht, mindert den Komfort deutlich.
Wer also nicht standig iiber Schotterpi-
sten jagen will, der spart mit der Trans-
alp nicht nur 1660 Mark, er kauft auch
das harmonischere Motorrad. Meine
Meinung: lieber die bewihrte Transalp.

Honda XRV 650 Africa Twin und ihre Konkurrenten

BMW R 100 GS:
handlich und ein er-
probtes Konzept

Trotz des hohen Preises von
13 400 Mark ist die groffe Boxer-
Enduro ein Renner der Saison
1988. Sie tibertrumpft die Africa
Twin kraft Hubraumvorsprungs
durch bessere Fahrleistungen.
Auch mit zwei Personen be-
setzt, zieht sie dem Africa Twin-
Fahrer unaufhaltsam davon, der
enorme Durchzug des Boxers ist
unschlagbar. Sehr fein spricht
die Marzocchi-Gabel der BMW
auf Unebenheiten an, ganz kon-
triar dazu hoppelt die Paralever-
Schwinge dartiber.

Im Geldinde bietet die BMW
durch die niedrige Sitzhohe bei
langsamer Fahrweise Vorteile.
Auch, und das ist nicht zu unter-
schétzen, fillt bei einem harmlo-
sen Ausrutscher die Kuh erst auf
die Zylinderschutzbiigel, ohne,
wie bei der Honda, gleich den
Tank mit Verkleidung in Mitlei-
denschaft zu ziehen. Bei schnel-
ler Fahrweise auf Schotter unter-
steuert die BMW stark und will
tibers Vorderrad abschmieren.
Der Fahrer mufs im Vergleich zur

Honda die Beine stirker anwin-
keln, die Sitzposition ist, auch
durch die harte Sitzbank, auf
Dauer unbequemer.

Honda Transalp
600: unauffallig und eine
billige Alternative

Die Konkurrenz im eigenen
Haus hat fiir den Strafienfahrer
nicht zu verachtende Vorteile.
Durch das geringere Gewicht,
die niedrigere Sitzhoéhe und
handlichere Fahrwerkgeometrie
laBt sich die Transalp auf der
Strafe frecher bewegen als die
bunte Schwester. Das Hubraum-
manko zur 650er liberspielt die
Transalp ebenfalls durch ihr ge-
ringeres Gewicht und den dreh-
freudigeren Motor.

Wer jedoch mehr zum sport-
lichen Schotterfahren neigt, ist
mit der Africa Twin besser be-
dient. Die Federung ist schluck-
freudiger und die Maschine
durch den stabilen Motorschutz
fiir den Off Road-Einsatz besser
geristet. Wer darauf verzichtet
und sich auf Asphalt wohler
fiihlt, kann gut 1660 Mark gegen-
iiber der Africa Twin sparen.

Suzuki DR 750 S Big:
komfortabel und
ein grofSer Pott

Der Kénig unter den Einzylin-
dern kann fast unter allen Be-
dingungen mit der Africa Twin
mithalten. Zwar ist er in der ab-
soluten Spitzenleistung etwas
schwicher, was die geringere
Héchstgeschwindigkeit  doku-
mentiert. Durch das geringere
Gewicht und den tieferen
Schwerpunkt der Suzuki schen-
ken sich die Konkurrenten auf
der Landstraffe wenig. Wesent-
lich mehr Komfort bietet die Fe-
derung der DR Big, auch sitzt
der Fahrer noch eine Spur be-
quemer und fiihlt sich besser in
die Maschine integriert.

Labiler als bei der Africa
Twin fiithlt sich die Frontpartie
der Big an. Bei scharfen Brems-
mandvern verwindet sich die
Gabel der Suzuki stark, die
Bremsen bendétigen hoéhere Be-
dienkrifte.

Fiir 8990 Mark bietet die 5Su-
zuki fast die Fahrleistungen ei-
ner Zweizylinder-Enduro, einen
Super-Fahrkomfort und eben-
biirtige Reisequalititen. mp
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von JF Motorsport aus. Es
wird auch noch ein Haupt-
stinder von dieser Firma an-
geboten, der aber leider an un-
serer Testmaschine nicht befe-
stigt werden konnte, da die
Befestigungspunkte trotz hef-
tigen Suchens nicht auffind-
bar waren. Die Koffer jeden-
falls machten auf uns einen
soliden Eindruck, sie waren
wasserdicht, Verschlufs und
Anbringung lieBen keine
Wiinsche offen. Bei voller Be-
ladung wird das Vorderrad
der Honda fiihlbar leichter,
der Geradeauslauf  ver-
schlechtert sich aber erst bei
Topspeed etwas.

Das Fazit: Allround-
Talent

Die Africa Twin hat das Zeug
zu einem Verkaufsrenner. Thr
grofRes Plus ist ihre Vielseitig-
keit. Weder auf der Stralie
noch im Geldnde zeigt sie ech-
te Méngel, die Bremsschwa-
che bei extremem Einsatz aus-
enommen, sondern ver-
wohnt auch bei den héchsten
Anspriichen. Mit 11 250 Mark
bittet Honda die Kunden aber

kraftig zur Kasse.
Michael Pfeiffer
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