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HONDA 630 AFRIGA TWIN




D'abord, la derniére née et la plus prestigieuse
de la gamme trail Honda est une superbe ma-
chine. Imposante, certes, mais pas mastoc pour
autant, en fait trés réussie. En premier lieu, la
filiation avec lo mote de Meveu ou Orioli est
évidente. Deux anecdotes @ ce sujet : j'ai eu lo
chance, personnellement de bénéficier, sous le
sceau du secret, d'une « indiscrétion », comme
on dit, et de découvrir dés le mois de septem-
bre une photo-primeur de I'Africa Twin. le me
souviens trés bien du « choc » : l'eftet de sur-
prise jouant & plein, « une NXR-client ! ».
Autre réaction « a chaud », celle de Gilles
Lalay, qui nous accompagnait durant cet essai :
« pas & dire, ou premier coup d'wil, on recon-
nait bien la griffe NXR. Habitué que je suis & la
moto d'usine, je retrouve son allure générale,
bien sir, maois oussi des tas de petits détails,
comme la potence de carénage ou le tableau de
bord, sur cette Africa Twin que je découvre
ici ». Un témoignage qui compte !

Mais le look HRC ne fait pas tout (méme si le
symbolique outocollant est bel et bien présent
sur le réservoir !) et la 650 Honda bicylindre ne
se contente pas de reprendre le lock de la glo-

« cousines » ne possédant pas une seule autre
piéce commune. Championne de la polyvalence
(et des ventes !} la Transalp ne cache pas son
ospect utilitaire de « bonne & tout faire » (et
bien faire), tandis que I'Africo Twin — « Adven-
ture Sport », c'est écrit dessus | — se veut
sportive, « fille du Dakar », reine des grands
espaces, avec son look aoutrement plus etudieé
et sa partie-cycle trés évoluée, alors que les
performances routiéres restent trés proches
(voir encadré), Cété Honda, on se veut trés clair
sur ce point, Africa Twin et Transalp n'ont rien
a voir. Et l'on insiste méme sur le potentiel
« course » de la six et demie qui, moyennant
de menus aménagements (réservoir, réglages
suspensions, pneus...) doit devenir |'arme abso-
lue du privé ou Paris-Dakar, carrément. C'est
en effet I'ambition que l'on nourrit chez Honda
France, en particulier. Alors, pas de doute, on
est bien loin de la Transalp ! Pour en finir avec
l'inévitable (?) comparaison entre les deux mo-
déles, signalons que l|'écart de prix (6 000 F)
n‘est pas aussi considérable qu'on aurait pu le
penser, et que les perspectives de ventes sont
ambitieuses puisque l'on annonce du cété de

rieuse ainée. Elle n'est pas une NXR, méme si
elle lui ressemble, et loin s'en faut, mais elle
posséde ses propres arguments : la finition gé-
nérale et surtout les équipements sont particu-
lierement soignés et bien choisis. Le traitement
extérieur du moteur, la peinture du codre, le
bros oscillont, les freins, le tobleou de bord,
ainsi que de nombreux accessocires comme le
sabot moteur, le silencieux d'échappement, les
plotines de repose-pieds passoger ou |'éclai-
roge double optique font de I'Africa Twin une
machine, dirai-je, flatteuse. Qui bénéticie d'une
présentation « luxe », rappelant en cela lo Do-
minator, modéle-phare version mono dans la
gomme trail Honda...

« Rien a voir
avec la Transalp »

... Et & l'opposé de la Transalp, dont la finition,
il faut l'avouer, est nettement plus « cheap ».
Et en effet il ne fout pos confondre, |"Africa
Twin n'est pas une remplagonte de la Transalp,
il non plus une super Trunsulp. toutes deux ne
tirent pas dons la méme catégorie...

Méme si lo premiére emprunte a la se-
conde...son moteur et son cadre, pas moins !
Eh oui, le 647 em? (79 X 66 mm) est bien dérivé
du 583 cm?® (75 X 66) désormais bien connu et
le caodre de la nouvelle venue, certes renforcé,
ressemble comme un frére & celui de la 600 V.
Mais |& s'arrétent les resssemblances, les deux
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Marne-la-Vallée le chiffre de 3 000 unités dés
cette année en France (6 000 Transalp).

Pour introduire I'Africa Twin, Hona avait choisi
le Salon de Paris, réservant le scoop aux Fran-
¢ais. Ensuite, quelques journolistes ont pu en-
fourcher I'engin pour une courte prise de
contact lors du « salon Honda » du Rouret en
Ardéche, le mois dernier. Mais pour le premier
véritable essai-presse de cette nouveauté, a la-
quelle on semble tenir énormément chez
Hondo-France (on compte sur un succes com-
mercial du modéle, mais aussi et surtout
sur son potentiel haut porteur d'image), on o
vraiment fait les choses en grand, comme seul
peut se le permettre le constructeur n®l : @
Marrakech, quelque 25 Africa Twin (!) otten-
daient les représentants de lo presse spéciali-
sée et quelques journalistes « spécialisés » de
la « grande » presse, pour trois jours de balade
sportive dans le sud marocain. Un bon millier
de km de routes et de pistes autour de QOuarzo-
zate (Haut Atlas, Gorges du Dades et du Todra,
Vallée du Dra), soit une sorte de mini-Rallye de
I'Atlas, avant I'heure et « mono-marque » !
Qutre qu'on peut imaginer pire comme cadre —
¢a change de la banlieue est | — en voila un
terrain d'essais & la hauteur des prétentions de
la moto ! Bref, ¢co n'a pas &té triste (dur mé-
tier...) et surtout trés instructif quant aux possi-
bilités de la machine... sur son continent de
prédilection.

Africa Twin déshabillée, des dessous chics...
Ci-dessous, le tableau de bord, impressionnant.
Compteur d'un coteé, compte-tours et température d'eau
de l'outre, encasirées dans des ploques-mousse comme
sur la NXR ! A gauche, la batterie de voyants,
surmontée d'un suppléementaire, celui de bequille.




Accompagnaient les titulaires d'une carte de
presse sur ce périple, égolement au guidon de
beaux bicylindres, Gilles Lalay déja cité, deux
mécanos, |'ingénieur du R&D responsable du
projet Africa Twin, Mitsuhashi San, & qui l'on
doit également la Transalp et la Dominator
(« very busy » en B7, m'a t-il confié | Pour le
moins...) et monsieur le Directeur lui-méme, un
Hervé Guio trés fier de son nouveau produit, et
trés assidu & son guidon, complétement amou-
reux de l'engin.

Livrés & eux-mémes pour un essai « a leur
compte », les testeurs professionnels que nous
sommes soumettent les motos & des tortures
lus ou moins élaborées, selon leurs méthodes,
eur tempéremment ou les circonstances. Mais
rorement les essois organisés par un importa-
teur ou un constructeur, dits « présentations
presse », vont aussi loin que le programme pro-
posé par Honda avec |'Africa Twin au Maroc :
prendre trois jours et rouler plus de 1 000

bornes, ce n'est pas courant, mais il faut aussi
rappeler que les pistes de |'Atlas sont particu-
litrement cruelles avec le matériel, et que les
routes marocaines représentent un extraordi-
naire éventail des piéges les plus méchants. Du
costaud, quoi, pas de caodeau ! Fallait-il que
Honda soit siir de son coup...

L'Africa Twin est une moto imposante, dirons-
nous...surtout pour sa cylindrée. Encombrante,
méme, avec son carénoge associé au réservoir
de 25 litres. Un réservoir étroit ou niveou des
genoux, mais les trés grands se sont plaints
d'un évidement trop court ol souffrent les rotu-
les (moins de 1,80 m : OK). La hauteur de selle
est correcte une fois installé au creux du siége,
toutefois il faut lever la jombe bien haut pour
enfourcher la béte. Bonne position de conduite,
plutét sénatoriale, commandes, aux pieds ou
aux mains, douces et bien placées ; je n'‘aime
pos les repose pieds « cooutchoutés » en TT,
mais d'outres apprécieront. Devant les yeux,
une super planche de bord, mais, comme le
veut lo tendance rallye et, désormais, trail, on
ne voit plus la roue avant because carénage.
Contact — attention & la béquille : voyant lumi-

neux et coupe-circuit en prise — bouton de dé-
marreur (no kick) et le twin s'ébranle. Bruit un
peu plus fort et plus sympa qu'une Transalp,
mais rien de souvage — ovez-vous déjd en-
tendu ronfler une NXR ? — et vibrations quasi
nulles : on o affaire & une machine civilisée, de
ce coté c'est bien un trail.

Quand ¢o roule, la mécanique reste docile, fa-
cile & emmener, souple. Déception, en fait :
malgré ses 50 c¢cm?’ supplémentaires, I'Africa
Twin fait tout juste jeu égal avec lo Transalp sur
la route. On attendait mieux, mais, d'une part il
y a quelques kilos supplémentaires & trainer...
et d'outre part, ces performances représentent
tout simplement ce qui se fait de mieux, et de
loin, en matiére de trails, 1 000 BMW exceptée
(avec 350 cm? de plus).

Caractéristiques moteur qui s'accompagnent de
qualités routigres de haut niveou, avec une sta-
bilité irréprochable, une tenue de route des
plus saines, une excellente maniabilité (méme
si @en manceuvre & l'arrét les plus de 220 kg tous
pleins faits et 'encombrement général se font
sentir) et un freinoge redoutable, puissant et
endurant avec ses grands disques.




L’Africa
citadine ef rovfiére

Africa ou pas, cette Hondo demeure un trail & port
entidre. Avant I'épisode des pistes marocaines,
nous l'avons utilisée comme n'importe quelle bé-
cone, en ville et autour de lo copitale. Utilisation
qui, de prés ou de loin, correspond & 70 % de son
utilisation future. Le choix d'une Africe Twin, pour
celui qui habite Paris, risque de le foire posser
pour un original ou un frimeur de premiére force.
Lo béte n’ as vraiment discréte, et ses dimen-
sions lui Interdisent de passer inapergue. Les incré-
dules qui se bornent & juger ou premier degré dé-
couvriront que ce trall appartient & une espéace
extrémement rare, que le soin du détail ot lo qua-
lité des équipements classent dans une catégorie
supérieure, Voila la premiére des raisons qui pout
vous ssor & rouler Africa Twin. La seconde, ot
non des moindres, s'imposera d'elle-méme ou bas
de votre immeuble, et de préférence a4 une heure
de pointe. L'Africo est haute, pour un client de
taille moyenne (1,75 m) l'affaire est entendue,
seules les pointes de pieds se contenteront de fou-
cher le trottoir. Une fois en ploce le dépoysement
se poursuit. Guidon large et haut, compteurs énor-
mes, boitier de témoins, corénage imposant, on s'y
croit. La direction tourne autour de son oxe libre-
ment. Ce simple geste machinal rassure, of foit ou-
blier que tous pleins faits cette grosse moto pése
220 kg (193 kg & sec).
L'ongoisse d'une prise en maoins sévit toujours
ovant les tout premiers métres ; quelques instants
rlul tard il n'y paroit déjd plus. Lourde et houte &
‘arrét, I'Africo se fait presque prévenante lorsque
I'on a trouvé ses marques. Bien équilibré, occep-
tont de repartir avec un rapport de trop, lo dou-
ceur ot lo progressivité du V-twin devient le plus
sir ollié lors des évolutions en ville. Lo position de
conduite contribue grandement & cette focilité.
Buste droit prés du guidon, sans étre géné por le
réservoir d'essence (25 1), que demonder de plus ?
Dans une situation limite, lo largeur de I'ensemble
interdit de se foufiler l& ol s'engouffre un scooter.
Les protége-mains et los rétros font du rose-
mottas. La manauvre qui demande le plus d'atten-
tion demeure lo chongement de file en n;IIIuM le
intervalle pare chocs AV/pare chocs AR
m- vitesse 'lﬂh et un guld:: en butée de
broquage font tout de suite apparaitre |'Africa
Twin pour ce qu'elle est & l'arrét, encombrante. ||
fout clors user de I'embrayage, et du frein arriére
pour se sortir d'offaire sans interrompre so pro-
n. L'usoge du disque ovant est & déconseil-
r. Délicat & doser, il proveque presque & coup sir
un rupture d'équilibre. La prise en maoins de
I'Africa Twin est cependant aisée. L'intelligente ra-
partition des masses, la docilité du V-twin, le dou-
cour dos commandes font le reste, L'épaisseur de
la selle, la qualité des suspensions, le porte-baga-
ges préservent @ la fois le confort ot l'aspect prati-
que de cette dévoreuse de grands espoces.
Sons faiblir, sans fotigue on croise tranquille a
160/170 km/h dans le sillage d'une Transalp
(55 ch/8 000 tr ; 5,5 mkg/6 000 tr). Co n'est pos ex-
ceptionnel, mois In;ﬂﬂu- en regard de I'augmenta-
tion de cylindrée et de puissance : 50 cm® et 2 ch
(57 ch & 8 000 tr/mn ; 5,8 mkg & & 000 tr/mn), un
coup d'eeil ou tobleau des pm?n-rmnnm vous ren-
seignera & ce sujet. Il serait plus logique de s'éton-
ner qu'd cylindrée égole, I'Africa Twin ne dispose
as de la méme puissonce que la trés routidgre NTV
&1 ch/8 000 tr ; 6,2 mkg/6 000 tr). A caroctéristi-
ques techniques similaires. lo différence est impu-
toble oux responsables joponais qui ont privilégié
le couple ot lo souplesse & bas régimes du trail. Lo
différance réside dans le profil des arbres @
COmes.
Paur parler consommations, notra Africa Twin s'est
contentée de 8,80 | en vitesse moxi. Plus roisonna-
blement, il faut tabler sur une conso de l'ordre de
7 |, co qui correspond & un rythme de bolode sou-
tenu. A co rythme, ovec un réservoir de 25 |, cela
garantit une autonomie oscillant entre 280 ot 340
kilométres. C'ast opprécioble, et constitue un mini-
mum cempte tenu du confort offert par I'Africa
Twin.
Astuce intelligente — il n'y a pos de position « ré-
sorve n oux robinets — lorsqu'il reste 8 litres dans
le réservoir un premier voyont orange s'ollume. A
4 litres de lo panne séche, un second témoin
(rouge)} s'allume & son tour.
Lorsque I'on connait la Transalp par ceeur, lo méme
mécanique en 650 cm’ ne deécoiffe pas, lo coractére
du twin est inchangé. Méme souplesse, montées
en régime linéaires sans véritable temps fort, avec
en contre-partie une ploge d'utilisation cllant de
2 000 & 8 000 tr/mn. Le propre de cette mécanique
est d'accopter tous les types de conduite ; sur le
couple, ou constemment & lo limite de lo zone
rouge. Cette efficacité ne foit pas de bruit, mais
olle poye. Ph. G.

Un éfranger
sur Bigtrailand

Quand elle ut présentée au salon de Parls, c'est &
peine si |'ol remarqué cette grosse souterelle ce-
méléon qu'est I'Africa Twin. J'exagére un peu ; j'ai
|eté un cell bien sdr, mais Juste par travers profes-
sionnel, histoire de saveoir de quol est fait le déjeu-
ner de mes camarades verts de la rédaction. Vous
avezr compris : le trall, c'est pas mon truc. C'est sa-
lissant, fout s’habiller comme un guignel, on tombe
de deux fois plus hout que d'une moto de route et
quand on est & fond sur le bitume (parce quiil y en
a qui font encore du tout-terrain avec leurs
tralls 7), on se demande comment on va arriver &
temps sons les rames. Et puls les coloris pompiers
HRC au quotidien, fout déjd supporter.. Mais pour-
quel ['en pince pour lo RC 30 juste & cBté sur le
stand, qu'oc exacteman! loes mémes teintes 7 5i je
vous dis 250 chrono, excuserez-vous les corences
intellectuelles du triste individu qui vous cause 7
Ce n'est pas que de so foute, vous savez. A MR, on
nous cloitre éhontémant, on nous colle des éliquet-
tes... bah, qu'elles collent les salopes | C'ast bien
simple, chaque fois que ['ai voulu donner un avis
sur un trail, Lainlain - Lecorre - i-m'a dit : parle pos
de ce que tu connals pas, bitumeux. Et puis la je
ne sais pas ce qui s'est produit ; toujours est-il qu'il
m'a laissé sa place pour aller essayer la Honda au
Maroc, dans |'Atlas. Le genre de cadeau qu'll est
atrocement difficile de refuser, méme si un poi-
roou dans un terrain vague, ca faoit tout de suite
désordre. Or donc vous ourez l& chers lecteurs
néophytes, I'avis d'un pote débutant.

Premier contact, c'est haut maois pas trop. Clest
lourd, mals pas trop. Ca pousse, mais pas trop. Ca
rame, mals pas trop. Ce qu'il y a de plaisant entre
bleus, c'est que l'on n'o jomals des opinions trop
tranchées. Avant de les attaquer d'oilleurs. elle ot
les gués, il y a une mentée de col au programme,
sur le govdron ; le dessert en entrée quol | Jatta-
que un peu en compagnie de l'acolyte Mallet ; je
force encore... rien & faire, elle veut pas abimer so
belle peinture de réservoir. Pourtant les routes
marocaines sont bien glissantes, & tel point que
I'en a tendonce & suspecter les pneus par erreur.
Yinsiste encore, quitte & me griller avec 'importa-
teur et enfin, une délicieuse sensation de travers
de l'avant (vous savez, celle qui laisse juste les ré-
flexes prendre los commaondes & votre ploce, vous
permettant de mieux savourer cet instant de doute
intensa) vient chuchoter sa petit faiblesse : dans
les virages serrés ol on prend trop d'angle sons
pouveir prendre de la vitesse, l'avant qui tombe
naturellement & 'intérieur vient & bout du grip du

pneu détroit. Bref, pneu éfroit plus poids important

peuvent rapporter gros & votre concessionnaire si
faute de cosinus,

Puis lo terre s'installe ou milieu de la route, puls
les trous, puis que la terre ; votre serviteur falt
déjé moins le malin | Les poysages, les villages, le
vert éclatant des cultures ou fond des gorges, tout
ca est tellemont beou que ['enrage de n'avoir pas
plus de technique ou d'expérience. En eHel, sur
une piste poussiéreuse parsemde de pléges, pas
moyen avec une machine de ce gabarit de loisser
aller ses youx oilleurs que devant la roue. Une
roue avant qu'on ne veoit abselument pas du reste,
sauf lorsqu'on se met debout sur les repose-pieds.
Elle est bien la, celle qui en tout-terrain, fait peur
oux nouveaux. C'est vral gu'ovec le poids des ma-
melles du réservoir, on a vite folt de se loisser em-
barquer. On a pas droit & l'erreur : c'est deux mille
francs la petit glissouille et beaucoup plus pour un
tonneau complet (!). A mon humble avis, la crainte
de payer triés cher les conséquences d'une petite
arrour doit figurer en bonne place parmi les freins
& l'echat de ce modéle.

Maois c'est unoe dome si généreuse. Le moteur est
comploisant : suffit de faire fronchement oppel &
lui dans les cas critiques. Il cime qu'on lui parle et
vous le rendra bien, en vous remettant sur les rails
& o I'adhérence reste précoire. Les suspensions,
les pneus en T.T..., mes comarodes vous en par-
lent par ailleurs car pour ma part, je n'y vois qu'un
bon compromis route/piste. Le poids par contre,
ast bien présent, c'est co qu'on sent en premier.
Cela dit rassurez-vous : pas besoin de gros bros
(j'étrennaois une clavicule toute neuve ot ca ne m'a
pas génd). Suffit de ne pas étre ou-dessus de ses
pompes, mals ¢a, c'est un secret de polichinelle.
J'ai méme pas chu, preuve que la mote est bonne
car c'est bien connu : quand on tombe, c'est &
cause de la meule, c'est sir | Pour redevenir sa-
rieux, je ne pensais pas que ce genre de gros tas,
avec sa garde robe de sultane du désert, puisse
me sdéduire. Eh bien elle le peut, comme elle le
fera avec tous ceux qui partirent avec.

Certes nous avons ou lo chance de la découvrir
dans un contexte privilégié. Mais rien ne vous em-
piche d'en faire outant. Le Maroe, c'est tout prés,
c'est beou et en avril-mai, la température y est
idéale. Mais que vous choisissiez cette destination
ou que vous alliex vous faire voir chez les grecs ou
les turcs, I'Africa Twin, c'est un plan vacances d'en-
fer. En duo, pourquol pas (quond on fraverse ce
genre de contrées, on a forcément envie de parta-
ger cet émerveillement & deux ou & plusieurs),
bien que lo selle possager soit mince. Par contre,
le porte-bagages peut accueillir vingt kiles, soit de
quoi monter sa petite maison n'importe o a trois
mille kilométres de sa banlieue. En résume, si jeo
devais partir & moto cet été vors le soleil, ce serait
au guidon d'une Africa twin. Et pour une fois... je
suis dons le vrai. C.D.

Performances-Consommaftions

650 600
AFRICATWIN | TRANSALP

Vitesse maxi

Assis (km/h) 169 .4 169
Compteur /régime 170/7 500 170/8 000
Couché (km/h) 170.5 1741
Compteur/régime 175/7 600 180/8 500
Accélérations
200 m 925 930
400 m 14"70 14"71

Reprises de 80 @ 120 km/h

En 4° 4790 302
En 5° 637 6751

Conditions : TRANSALP : Vent 5-7 m/s, NNW, press
atmo. 751 mmb, temps 5,5° Beou temps. Pilote
75 kg en blouson. ]

AFRICA TWIN : Vent 1-2 m/s, WNW, press atmo.
747 mmb, teamps 7°. Brovillard. Pilote 75 kg en blou-
son.

Equivalences vitesses-régimes

Sur le ropport supérieur

60 km/h 56 /2600 | 56,2/3 000
20 B84.2/4 000 | 83.,9/4 200
110 104,1/5 000 |103.8/5 500
130 123,1/5 900 (120,4/6 100
150 138.5/6 600 |139.8/7 100
170 158,3/7 600 (162,6/8 100

Mous n'evons pas mangue d'étalonner I'Africa Twin
par rapport & une Tronsalp, sans trop nous bercer
d'illusions. La comparoison des caroctéristiques
moteur — 2 ch d'écort sevlement — ot lo diffé-
rence de poids — 20 kg — apportait déjé un élé-
ment de réponse. Notre Transalp en affichant
6 000 km était ou mieux de so forme pour établir
des perfs classiques, pratiquement 175 km/h & un
doigt de lo zone rouge. Par contre elle reste tou-
jours sensible & la position du pilote, soit une perte
de 5 km/h. Ce phénoméne ne concerne paos |"Africa
Twin dont la protection est optimale, la diférence
ossis /effacé est d'un km/h seulement. En contre-
pertie, lo régime de rotation du V-Twin musclé est
nettement inférieur & celui de la Transalp, I'Africo
Twin reste a 1 500 tr du régime moxi
(9 000 tr/mm). Cet état de feit implique a la fois le
mangue de rodage du 650 em’ (500 km), une de-
multiplication plus lengue (primaire, secondaire, et
développements des pneus), une surfoce frontale
trées supérieure (gros réservoir, deux radiateurs et
le poids). Quoiqu’il en soit, selon l'usine, les per-
formances entre les deux mochines sont voisines,
pour ne pas dire égales. Lo moindre deéclivite per-
met & I'Africa Twin, de fixer I'aiguille du compte
tours & limite de la zone rouge. C'est égolement lo
cos de la Tronsalp qui semble, sur terrain plot, étre
en permanence plus proche de son rendement
moximum, Les occélérations se valent ou pou s'en
fout, obtenues & chaque fois hout dans les tours, la
cylindrée est trop peu importonte pour obtenir de
gros écarts en jouant sur le couple.

Les conditions de vent rencontrées avec la Transalp
devroient en temps normal lui permetire de se
rapprocher de la 650. Un ou doux dixiémes ne suf-
fisent pas pour faire la différence. Cette lameuse
différence, ou plutdt équivalence, des performan-
ces, les clients pourront s'abstenir de la considérer
ou moment du cholx. Est-il nécessaire de regarder
les deux mochines de trés prés pour s'en convain-
cra P
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HONDA 630 AFRIGA TWIN
NAR...de famille

Le twin « Africa » dérivé du Transalp. 50 cm? de
mieux, comme le NTV routier. Mais le 650 Africa
est moins puissant que le NTV, couple et
souplesse ayant été privilegiés, avec des arbres a
cames différents.

Une somme de qualités qui, au total, nous don-
nent une machine terriblement efficace sur
route, et sur le réseau marocain en particulier.
Mais la piste ? Et bien, compte-tenu de ses
mensurations, I'Africa Twin ne s'en tire pas mal
du tout. Rien & voir avec une Transalp, d'en-
trée. Sur terrain porteur, roulant, pas trop dé-
foncé, notre Hondo des aventuriers fait méme
merveille, telle que, avec ses pneus trail stan-
dard : trés saine, on la manie facilement, et
I'on se surprend & atteindre des vitesses im-
pressionnantes, de l'ordre de 140 km/h, devant
un long panache de poussiére blanche. Suffit
alors de se montrer imperturbablement attentif,
4 guetter |'éventuel piége et ne pas trop se lais-
ser embarquer quand la trace principale se
prend des envies de zizaguer. Mais les pistes
marocaines sont le plus souvent cassantes, cail-
louteuses @ souhait, typiqguement endurc par-
fois. Et la, I'Africa Twin a étonné son monde,
Equipée de suspensions dignes de ce nom, elle
permet de soutenir une moyenne trés correcte
sur les terrains les plus « pourris » et cela mal-
gré, une fois de plus, des mensuations a priori
peu favorables. Bien entendu, il est des situa-
tions oU l'on se sentirait plus & |'aise aux
commandes d'une XR, ou méme d'une 250 en-
duro deux-temps, mais la grosse Honda suit son
bonhomme de chemin sans trop de peine. Alors
que, je le répéte, les itinéraires choisis
n'étaient pas toujours des plus évidents. Ce qui,
non seulement, laisse éclater au grand jour les
quolités de paortie-cycle de la machine, mais
permet au surplus d'aopprécier |la tiabilité d'en-
semble. Sur piste comme sur route, elles n'ont
pas été ménagées, les Africa Twin, lors de cet
essai marocain, elles n'ont pas toujours été 4 la
féte, mais elles s'en sont remarquablement
tirdes, c'est le sentiment général, et aucune dé-
faillance n'a été signolée. Bilan extrémement
positit donc.

Trail plus

Fiche

fechnique

Africa Twin

Moteur

Type
Distribution
Alimentation

Cylindrée (em?)

Alésoge x course
(mm)

Rapport
volumétrique

Puissance maxi
(ch-tr/mn)

Couple maxi
(mkg-tr /mn)

Régime maxi
(tr/mn)

Vitesse lindaire du
piston (m/s-tr/mn)

Bi-cylindre en V & 529,
refroidi por cau

S0HC, 3 soupopes por

cylindre, entrainé par chaine

2 carbus & dépression
7 34 mm

647
79 X 66

74:1)
37 & 8 000
6.2 a6 000

¥ 000

17.6

.

Embrayage

Nombre de rapports
Pourcentage

Trans. secondaire

multidisque a bain d'huile,
commande mécanique

5
34,9751 4/66,7/82,4/100
par chaine (16 49) ;

rapport 3,062

Choisissez votre comp parmi les trails Hondo.
Rayon monos, la Dominator, une réussite dans
son genre (voir MR n® 2838) le fun en plus. Plus
utilitaire, plus routiére surtout, pour la bolade &
plus grande échelle, a l'échelle...européenne,
la Transalp représente le premier choix bicylin-
dre. Puis il y a I'Africa Twin.

Le summum, en quelque sorte. Elle vous per-
mettra, si vous la considérez « simplement »
comme un trail, de faire tout ce que vous offre
une Transalp. En plus beau, plus chic (plus cher
oussi). Mais, en plus, elle est taillée pour la
piste, elle. Vraiment. Et alors ce n'est plus un
trail, mais une moto de course, & préparer pour
le Dakar... !

Cadre
Carrosserio

Suspensions

simple bercoou & double
épine dorsale en acier

téte de fourche, ponneaux
latéraux démontables

AV : fourche téléhydraulique,
7 43 mm, assistance
pneumatique,
débattement 230 mm
AR : bros oscillant alu, mena-
amortisseur type Prolink,
ressort réglable en précharge
ol détente I{h-.rdruuliqua],
débatterment 210 mm

AV : simple disque, étrier
double piston superposé,
1 296 mm
AR : simple disque, étrier
simple piston, & 240 mm

Type de pnous

profil mixte

Section AV : 90/90-54 §
AR : 130/90-68 5

Jantes en aluminium anodisé

AV (pouces) N.C.

AR (pouces) N.C.

Chosse (mm) 110/28°

Empattement (mm) 1 550

Haout. de selle (mm) 890

Garde au sol (mm) 255

Répartition des 93/100

masses AV /AR

.l-t:-m: usine (kg) 193 ==at

Avec pleins (kg) 221

Essonce (1) 25

Huile (1) N.C.
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