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Honda XRV 650 Africa
Twin: der Extrem-Tourer

Als bunter Paradiesvogel krént die Africa Twin Hondas er-
folgreiche V2-Palette. Daf sie mehr ist als nur eine aufgeputzie
Transalp, bewies die 11.250,— DM teure und bei uns 50 PS

starke Rallye-Enduro im Touren-Test.

Es ist Mode, jene grofivelu-
migen, angeblich schwerge-
wichtigen, etwas bunt gerate-
nen Enduros als Modekram
abzutun. Die Leserbriefseiten
der Motorradpresse strotzen
nur so von Gehdssigkeiten
Uber diese Maschinen und
deren Kaufer. Die Schreiber
vereint vor allem eine Erfah-
rung: Sie haben allesamt
noch nie ein solches Motor-
rad Uber lGngere Strecken be-
wegt.

Neuestes Mitglied in der
Gemeinde der verachteten
»Show-Bikes« ist die XRV 650
»Africa Twin¢ von Honda.
Zugegeben, einige Vorurteile
hatte auch ich, bevor es zur
ersten Testfahrt anl@Blich der
Pressevorstellung in Sidspa-
nien losging. Die technischen
Daten lieBen eine aufgemotz-
te Transalp erwarten. Fast
2000,— DM Mehrpreis ge-
genuber der bereits einge-
tohrten Touren-Enduro er-
schienen als recht stolzer
Aufschlag fir die Rallye-Ver-
sion.

Auf den holprigen Berg-
strecken der Sierra de Ronda
wurde jedoch schnell klar,
daP Honda in die Africa Twin
mehr investiert hat als nur
bunten Lack und einen hal-
ben Quadratmeter Alublech
tur den Motorschutz. Auf An-
hieb fiel die gelassenere Sitz-
position auf. Die Lenkung
schien direkter, das Kurven-
verhalten neutraler zu sein.

Wahrend der Motor trotz
des gréfieren Hubraums im
direkten Vergleich mit der
Transalp keinen Vorsprung
herausfahren konnte, beein-
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druckte das Fahrwerk umso
mehr. Selbst auf den extrem-
sten Straflen erweckte es den
Eindruck, noch 20 PS mehr
verkraften zu kénnen. In bis-
her nur von der neuen BMW
GS bekannter Souveranitat
schluckte die Africa Twin
Ubelste Tiefschlage, erlaubte
ein Tempo, bei dem jede Stra-
Benmaschine ins Schleudern
gekommen widre.

Nur wenige Tage nach der
Présentation risteten wir in
der heimatlichen Werkstatt
eine ARV zum Touren-Test, der
die neve Honda-Enduro in-
nerhalb einer Woche Uber
5500 Kilometer quer durch
Europa fiuhren sollte. Hierzu
befestigten wir die fir die
NTV 650 angebotenen Hon-
da-Koffer an einem Trager
von der Firma Hepco & Bek-
ker. Der 37-liter-Harro lieB
sich ohne Muhe auf dem Tank
befestigen — der Lenkein-
schlag wurde nicht im ge-
ringsten beeintrachtigt. Zwei
schwere Gepackrollen ver-
vollstandigten die Ladung.

Fir derartige Aktionen soll
die Africa Twin nach Aussage
des Herstellers auch speziell
entwickelt worden sein. Das
heift, auf hohe Belastbarkeit
wurde grofie Wert gelegt. Die
damit verbundenen Mafinah-
men erhéhten zusammen mit
dem groberen Tankvolumen
zwangslaufig das Gewicht
gegenuber der Transalp. Um
dieses Handicap auszuglei-
chen, wurde der Hubraum
des wassergekihlten V-Mo-
tors von 583 bei der Transalp
aut 642 ccm erhdht.

Das Ergebnis reicht erwar-



www.xrv650story.eu archive
Sticky Note


TOUREN-TEST

-y
23

B
=
s
j -
2
W
[~
o0
oo
o~
b
u




TOUREN-TEST

Technische Daten Honda Africa Twin

Motor: Leistung 37 kW (50 PS) bei 7.000 U/min, maximales Dreh-
moment 55 Nm bei 5.500 U/min, Hubraum 642 ccm, Bohrung x
Hub 79 x 66 mm, Verdichtung 9,4 : 1, wassergekihlter Zweizylin-
der-Viertakt-Motor mit 52 Grad Zylinderwinkel, drei Ventile pro
Zylinder Uber je eine obenliegende Nockenwelle gesteuert, zwei
Gleichdruckvergaser mit 32 mm Durchlaf, Naisumpf-Druckum-
loutschmierung, kontaktlose Ziondung, 310 Watt-Lichtmaschine,
Batterie 12 Volt/12 Ah, Elektro-Starter

Kraftibertragung: Mehrscheibenkupplung im Olbad, klavenge-
schaltetes 5-Gang-Getriebe, Hinterradantrieb iber O-Ring-
Kette

Fahrwerk: Einschleifen-Rohrrahmen aus Stahl mit geteilten Unter-
ziigen, hydraulisch gedémplte Teleskopgabel mit 43 mm Stand-
rohrdurchmesser und 220 mm Federweg, hinten Aluminium-
Schwinge mit Zentralfederbein, Federweg 210 mm, Speichenra-
der, Bereifung vorn 90/90-21, hinten 130/20-17, vorn hydraulisch
betatigte Scheibenbremse mit 296 mm Durchmesser, hinten hy-
draulisch betatigte Scheibenbremse mit 240 mm Durchmesser
Mafie und Gewichte: Leergewicht vollgetankt 220 kg, zul&ssiges
Gesamtgewicht 405 kg, Sitzhdhe 880 mm, Tankinhalt 24 Liter,
Testverbrauch 6,3 Liter pro 100 Kilometer, bleifreies Normalben-
zin, Reichweite 380 Kilometer

Hachstgeschwindigkeit: 165 km/h

Preis: 11.250,— DM inklusive Nebenkosten
Wartungsintervalle: Inspektionen alle 7.500 Kilometer

Honda XRV 650 Africa Twin
L] Leistung und Drehmoment
37 KW bej 7.000 U/shin
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50 PS leistet

der 650er V-Motor in der
deutschen Version. Gegen-
Uber der Transalp ist

das Drehmoment gestiegen.
Das iibersichtliche

Codkpit vermittelt einen
Hauch Rallye-Sport. Die
Verarbeitung der in den
Honda-Racing-Farben lackierten
Maschine ist iiberdurdh-
schnittlich gut.
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tungsgemab nicht an die bra-
chiale Urgewalt des 1000er
BMW-Boxers heran. Mit der
zahmeren R 80 GS kann die
Honda aber mehr als mithal-
ten. Zwischen 3.000 und
8.000 Umdrehungen steht
Kraft zur Verfigung. Und sie
tritt in durchaus kultivierter
Form in Erscheinung, wenn
auch nicht ganz so unaufféllig
wie bei der Transalp. Ab
5.000 U/min laBt sich von Vi-
brationen sprechen. Man
spirt sie deutlich, wenn die in
Gummi gelagerten Fufirasten
stark belastet werden und vor
allem in den Soziusrasten, die
an mdachtigen Alu-Auslegern
angeschraubt sind, dariber-
hinaus im hinteren Teil der
Sitzbank.

Unverstandlicherweise wer-
den den deutschen Honda-
Kunden sieben PS vorenthal-
ten, gerade so, als ob zwi-
schen 50 und 57 PS kein
Unterschied ware. Vielleicht
hatte man sich mal bei Firmen
wie Schek, Wido oder Fallert
erkundigen sollen, wie hoch
die Bereitschaft der Enduro-
Touristen ist, fUr eine Handvoll
zusatzlicher  Plerdestérken
richtig Geld auszugeben.
Dies wurde unterlassen, folg-
lich vertugt auch kein Honda-
Handler tber einen TUV-ge-
priften Aufristungskit.

Man beraubt sich damit
eines Arguments fiir die doch
erheblich teurere Uber-Trans-
alp. Mit 50 PS jedentfalls zieht
die XRV 650 der V 600 keinen
Millimeter davon. Die trotz-
dem hin und wieder verlaut-
barte Ansicht, die Africa-Twin
gehe lebendiger zur Sache,
beruht schlicht und einfach
auvf der Tatsache, daff der
Gasdrehgriff leichtgangiger
ist — was in der Tat sehr ange-
nehm ist.

Von der freundlichen Seite
zeigt sich die 650er auch in
Sachen Trinksitten. Auf Land-
und Bergstrafien verbrauchte
unsere vollbeladene Testma-
schine im Durchschnitt 6,3 Li-

ter, bei Autobahntempo 130
-140 wurden pro 100 Kilome-
ter 7,3 Liter von der mechani-
schen Benzinpumpe in die
Vergaser betdrdert; wohlbe-
merkt mit sehr breit ausladen-
den Koftern. Wer es geméch-
lich lauten lafit, kann den
Verbrauch an bleifreiem Nor-
malbenzin deutlich unter die
6-Liter-Marke senken.

Bei einem Tankinhalt von
24 Litern sind also Reichwei-
ten von 300 bis 400 Kilome-
tern méglich. Etwas gewoh-
nungsbedirftig  ist  der
Umstand, daff kein Benzin-
hahn und somit auch keine
Reserve zur Vertigung steht.
Stattdessen signalisieren zwei
Kontrollampen den Benzin-
stand. Sind noch 8,5 Liter im
Tank, leuchtet eine gelbe
Lampe auf, bei 4,3 eine rote.
Das System arbeitet nach un-
seren Erfahrungen absolut
zuverlassig und exakt, weil
die Leuchten erst aktiviert
werden, wenn ein bestimmter
Pegelstand Uber langere Zeit
erreicht ist. Frihalarm in Kur-
ven und lastige Blinkereien
sind daher ausgeschlossen.

Dafi der Wunsch nach
mehr PS autkommt, liegt wohl
in erster Linie am Fahrwerk,
das seinesgleichen sucht. Die
Africa Twin sticht mit der Ziel-
strebigkeit eines Seeadlers
um die Ecken. Die Transalp ist
dagegen eine watschelnde
Ente. Die Tugend, die wir an
ihr so schmerzlich vermissen
|siehe Touren-Test in TF 3/87),
namlich die Unbekimmert-
heit beim Wedeln Uber kur-
venreiche Bergstrafien, ist der
schwereren 650er sehr wohl
Zu eigen.

Dort, wo die Transalp-Len-
kung teigig und indirekt ist,
eine leichte Tendenz zum
Uberstevern beim forschen
Fahren wverunsichert, glanzt
die Africa Twin durch hohe
Lenkprazision und absolute
MNeutralitat.

Ein Blick in die technischen
Daten verdeutlicht, dafl nir-
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gends an Millimetern gespart
wurde. 1.555 mm Radstand,
113 mm Nachlaut und 220
mm Federweg sind die Eck-
daten, 43 mm Gabel-Stand-
rohrdurchmesser nicht zu ver-
gessen. Damit laBt's sich le-
ben, auch wenn der Asphalt
mit schisselgrofien Lochern
gespickt ist oder sich ganz
verabschiedet.

Was die machtige, luftun-
terstitzte Showa-Gabel lei-
stet, ist enorm. Selbst wenn in
voller Schraglage Bodenwel-
len oder Schlaglécher die Sei-
tenfUhrungskrafte der Telega-
bel wvoll beanspruchen,
vergiBt sie nicht ihre zweite
Aufgabe, namlich das Einfe-
dern. Das Resultat ist klar:
Trotz widriger Fahrbahnver-

haltnisse kommt man mit dem
Vorderrad stets am angepeil-
ten Punkt aus der Kurve her-
avs. Wdhrend des Tests
machten wir mit 1 Bar Luft-
druck in den beiden, nicht un-
tereinander verbundenen
Kammern der Gabel die be-
sten Erfahrungen.

Im Vergleich mit den bei-
den Top-Enduros Suzuki DR-
BIG und der BMW GS liegt
die XRV mit ihrer Federungs-
abstimmung in der goldenen
Mitte. Das gilt auch fir die
Hinterradaufthéngung. Das
mit 210 mm Arbeitsweg aus-
gestattete  Monoshock-Sy-
stem (Pro-Link) ist so progres-
siv abgestimmt, daB es im
Solobetrieb noch recht kom-
fortabel ist, bei extremer Be-

Die Sitzposition ist noch besser als auf der Transalp. Der Triger stammt von
Hepco & Bedkerund baut auf der Auspufiseite sehr breit. Die Schwinge ist aus
Aluminium, die Kette leider ungeschiitzt.
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lastung aber trotzdem nicht
durchschlagt.

Geradezu frappierend
sind die Dampfungsqualita-
ten des Zentralfederbeins.
Da wippt auch nach stunden-
langer Beanspruchung nichts
nach. Klar, daf} die derart ge-
wappnete Africa Twin auch
auf der Autobahn eine gute
Figur macht. Selbst blei-
schwere und breit ausladen-
de Koffer kénnen der Fahr-
stabilitdt nichts anhaben.
Llanggezogene Kurven mit
160 Stundenkilometern pas-
siert sie mit stoischer Ruhe,
Querfugen werden zur Be-
deutungslosigkeit degradiert.
Kaum eine Strafenmaschine
kann da unter vergleichbarer
Beladung mithalten.

Gegenuber der Transalp
wurde der Rahmen deutlich
verstarkt. Das gesamte Pro-
Link-System ist in Kegelrollen
gelagert und mit Schmiernip-
peln ausgeristet, die Schwin-
ge aus Aluminium gefertigt.
Fur die handfeste Praxis sind
auch die Felgen gedacht, de-
ren tangential angeordnete
Speichen héhere Belastun-
gen aushalten und ohne Rei-
fen-Demontage  gespannt
werden kénnen. Weniger
Mihe hat man sich leider mit
dem Hinterradantrieb gege-
ben: Die O-Ring-Kette ist vél-
lig ungeschitzt.

Den Fahrleistungen durch-
aus angemessen sind die
Bremsen. Die vordere 296
mm grofie Scheibe laft sich



bei Trockenheit und Nasse
gut dosieren, die hintere 240-
mm-Scheibe stellt eine sehr
wirksame Ergénzung dar, die
bei voller Beladung und zigi-
ger Gangart auch gebraucht
wird. Bemerkenswert, daB
sich die Honda auch in
Schraglage stark abbremsen
lafit, ohne sich nennenswert
avfzustellen.

Die serienmafige Bridge-
stone-Bereifung (Trail Wing
90/90-21 und 130/90-17) lafit
kaum Winsche offen. Laut
Zulassung sind aber auch an-
dere Fabrikate in den ent-
sprechenden  Dimensionen
erlaubt.

Keine Frage, den Honda-
Ingenieuren ist es gelungen,
die Tugenden des Rallye-Tiers
NXR 750, mit dem Orioli die
letzte Rallye Paris-Dakar ge-
wann, in die Grofiserie hin-
Uberzuretten. Ein Fahrzeug,
mit dem sich tiefe Sandrillen
mit Tempo 160 kreuzen las-
sen, ohne daf} sich Mann und
Maschine anschliebend im
Woiistenstaub verknoten, mei-
stert alle Unwagbarkeiten
zwischen Hammerfest und
Gibraltar mit Bravour. Sicher,
auch eine Schek-BMW pflugt
unbeirrt Uber alle Holper-
steine hinweg. Nur mit dem
entscheidenden Unterschied,
dafl sie ansonsten mit dem
Handling eines Choppers
avfwartet.

Die Honda erfordert keine
Ubernatirlichen Krafte. Man
sitzt locker auf der 88 cm ho-
hen Sitzbank und freut sich
Uber jede Herausforderung,
die die Strafien- und Wege-
baver hergerichtet haben.
Mit 220 Kilogramm und ei-
nem Tankinhalt von 24 Litern
ist sie natirlich kein Kiesgru-
benhipfer. Aber eine Enduro
ist nach dem Wortsinn und
auch nach der redaktionellen
Philosophie des »Tourenfah-
rers« keine Gelandemaschi-
ne. Fir diese Sparte, die im
Ubrigen nur geringe Marktbe-
deutung hat, existiert die tref-

fende Bezeichnung GS — fir
Geléandesport. Um es kurz zu
machen: Die Africa Twin ist
zwar eine mabige GS, datir
aber eine auferordentliche
Enduro.

Selten hat uns ein Motor-
rad so viel Fahrfreude vermit-
telt wie die Africa Twin. An
diesem Motorrad  stimmt
(fast) alles. Die Sitzposition ist
hervorragend. Kupplung und
Getriebe funktionieren exakt
und wunderbar leicht, und
die Schalter liegen perfekt zur
Hand.

Die Verarbeitung macht
einen sehr guten Eindruck,
auch wenn das Cockpit et-
was nach Eigenbau aussieht.
Aber das soll wohl Rallye-
Touch vermitteln. Geschitzt
werden Instrumente und Fah-
rer von einer sehr effektiven
Verkleidung. Bis zur Hochst-
geschwindigkeit entlastet sie
den Fahrer vom Druck des
Fahrtwinds, ohne auch nur
mit geringsten Verwirbelun-
gen zu nerven.

Die XRV verfugt also Uber
einige Tugenden, die sie zum
Langstrecken-Tourer par ex-
cellence machen wiirden,
wenn die ausgezeichnet ge-
polsterte Sitzbank vorne et-
was breiter ware. Im Gegen-
satz zur alten XLV 750 ist der
rutschteste Bezug Ubrigens
wasserdicht.

Schade, daf Honda so
wenig Zutrauen zu seiner
neven Super-Enduro besitzt.
Sonst hatte man vielleicht ho-
here Stickzahlen zu einem
niedrigeren Preis kalkuliert.
Auch alternative Lackierun-
gen wéren denkbar. 11.250,—
DM sind jedentalls fir eine
zweizylindrige Kettenmaschi-
ne ein stolzer Preis. Zum Ver-
gleich: Die NTV 650 kostet
ganze 9.130,— DM inklusive
Kardan und Einarmschwinge.
Trotzdem: Das Zeug zur —
nach der Yamaha Ténéré —
zweiten Enduro-Legende hat
die Africa Twin allemal.

Reiner H. Nitschke
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Eignungstest Honda Africa Twin

LAMNDSTRASSE :
Durchzugsstarker Motor,
sehr stabiles und neutrales
Fahrwerk,gute Bremsen

SEHR GUT

BERGSTRASSE :
Durchzugsstarker ~ Motor,
sehr gutes Getriebe, gute
Bremsen, gutes Handling,
hohe Bodenfreiheit

SEHR GUT

STADTVERKEHR:

Sehr kultivierter Motor, gutes
Handling, sehr guter Sei-
tenstander

SEHR GUT

SCHOTTERPISTE :
Elastischer Motor, gute Ge-
triebeabstufung, progressive
Federung, hohes Gewicht

AUTOBAHN:

Gute Fahrleistungen, groBe
Reichweite, sehr guter Gera-
deauslauf, effektive Verklei-
dung

SEHR GUT

SPORTLICHE FAHRWEISE :
Gute Fahrleistungen, gute
Bremsen, hohe Bodenfrei-
heit, neutrales und sehr sta-
biles Fahrwerk

SEHR GUT

SOZIUSTAUGLICHKEIT:
Sehr gute Federung, sehr gu-
te Sitzposition, etwas harte
Sitzbank

SEHR GUT

5/1988 Tourenfahrer 27



	1
	2
	3
	4
	5
	6



