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N los dos primeros poblad

de los Obangui que atravesd:
mos, en Kontonkoro y Tibati, hom-
bres, mujeres y nifos nos miran
con curiosidad y miedo sin apenas
atreverse a salir de sus rudimenta-
rias cabafas de adobe y paja. El
Paris-Dakar ain no ha profundiza-
do en el corazon del Africa negra y
nuestra voluminosa Honda parece
imponer tanto respeto a los nativos
como el temido Simba o como las
siglas HRC de su carenado a los
mas entendidos europeos. Solo los
viejos guerreros se acercan a la
Africa Twin, intentando tocarla ti-
midamente para sentir a traves de
sus curtidas manos que se trata de
algo vivo y real.

Quieren comprobarlo porgue al-
gunos de ellos han oido contar ex-
_ trafios cuentos de rugientes naves
que cruzan mas rapidas que el rayo
los grandes territorios de arena del
norte. Estas historias son el agra-
decimiento que reciben a cambio

de la hospitalidad, un cuenco de té
verde y un buen guiso de cabra con
mijo, que siempre brindan a los
misteriosos y oScuros comercian-

ber vendido sus -:argamentus de
telas, unglentos y pequefios ador-
nos de cobre a los emrantes y enig-
maticos tuaregs de grandes chila-
bas azules.

Las historias de los kanurys, des-
pués de nuestra visita, parecen ha-
berse convertido hoy en realidad, y
poco después de abandonar el al-
timo poblado y seguir camino ha-
cia el sur, por la olvidada ruta
abierta a gulp-e de machete entre
maleza y baobabs por los donkin-
garis, oimos a lo lejos un frenético
y alegre batir de tambores... Las
noticias vuelan en el Africa negra...
y la Africa Twin también lo hace a
pesar de las muchas veces infa-
mes y descuidadas carreteras
transafﬂcanas que seguimos de




En dos :qundas bien distintos. Su comportamiento en asfalto, con clara mejora en prestaciones y frenos supe-
ra en varios puntos a la Transalp que era hasta la fecha la mejor referencia entre las trail-asfalto, definicion
que también encaja perfectamente con la Africa-Twin.

vez en cuando hasta llegar, des-
pues de pasar por mil vicisitudes y
acribillados y enrojecidos por infi-
nidad de picaduras de mindsculos
e invisibles «jejenes», a nuestro ob-
jetivo final, el Parque de las Cata-
ratas de Murchison, en Uganda, el
maravilloso pais de los cuatro
grandes lagos, Victoria, Alberto,
Eduardo y Kyoga.

Por la senda
de los rinocerontes

Después de vivir una emocionan-
te aventura con tres descomunales
rinocerontes grises de mas de dos
mil kilos, que termina con eéxito,
pudiendo conseguir unas especta-
culares fotos para portada y doble
pagina de la prueba de la Africa
Twin, decidimos seguir nuestro sa-
fari fotografico hasta el monte
Mahari en Tanzania, desde el que
se domina el inmenso lage Tanga-
nika.

El ascenso desde Katuma, ulti-
ma aldea masai situada en la me-
seta Mojimba por la que discurre
en sucesivos rapidos el caudaloso
y estruendoso ric Malagarasi, se
hace cada vez mas dificil para la
Africa Twin y decidimos, no sin la-
mentarnos, dar por concluida la
prueba, la aventura a fondo... ¥ vol-
ver, después de tomar una cerveza
helada, porque el calor aprieta de
firme, a nuestro primer campamen-
to base, situado en... la cafeteria de




la Reserva El Rincon, muy cerca de
Aldea del Fresno, en Madrid. Alll
mientras esperamos a que nos
wpeinen» a los rinocerontes por |a
reserva y los pongan guapos para
las fotos de Emilio... me parece
que han caido mas cervezas de la
cuenta, o puede que no...

* & %

Porque para calmar tu sed de
aventuras, para empezar a sentir la
odisea africana, para inventarte po-
blados Obangi © rutas de los don-
kingari y para disfrutar de incref-
bles travesias por la sabana (en
Quijorna, al lado de Brunete, muy
cerca de Madrid) o para llegar a
sentir hasta el intenso aroma de un
buen cus-cus del norte de Africa,
no hace falta llegar a flotar en va-
pores de alcohol. Mo tienes mas
que ver, probar y vivir un poco de
cerca la Africa Twin y dejar volar
luego libremente tu imaginacion,
como el eco de esos inquietantes
tambores lejanos. El resto del am-
biente, rinocerontes, jirafas, aves-
truces, leones... lo puedes encon-
trar en el Safari Madrid, no hay que
ir por lo tanto muy lejos, aunque la
Africa Twin esta dispuesta y prepa-
rada para todo. Busca sélo un
buen pretexto para pasar uno O
dos meses fuera de casa y veras
de lo que puede llegar a ser capaz.

Deporte y aventura

En las tapas laterales de la XRV
B50 Africa Twin se encuentra el se-
gundo largo apellido de esta Hon-
da: Adventure Sports, Deporte y
Aventura. Para mezclar estos dos
conceptos, en el disefio de la Afri-
ca Twin intervienen decisivamente
la XLV 600 Transalp y la NXR 750
aoficial» del Paris-Dakar.

Por el impresionante y masto-
dontico resultado final, decorado
con colores y anagramas HRC, ma-
sivo depédsito, carenado bifaro,
basculante y proteccion de motor
en aluminio, cuadro de relojes ra-
cing y placas laterales que parecen
ocultar depositos de gasolina su-
pletorios, la Africa Twin parece ser
en principio una excitante y atrac-
tiva «Neveu réplica». Como maque-
ta a escala 1:1 y como «moto ob-
jetos para levantar admiracion en
la calle, el resultado es inmejora-
ble. Luego, al entrar en un analisis
mas detallado, sale a relucir su
fondo Transalp, aungque la evolu-
cion ha sido rigurosamente com-
pleta.

El chasis, de acero y pintado en
blanco, conserva la misma y pecu-
liar estructura Transalp, con doble
cuna superior en tubo rectangular.
Para mejorar su rigidez pensando
en una exigencia mas deportiva se
aumenta la pared de algunos tubos
en puntos criticos y se utilizan
soportes de motor mas dimensio-
nados.

El basculante de acero de la
Transalp deja paso a una enorme
viga de aluminio. Para mejorar la

El freno de disco trasero, basculante de aluminio con nueva geomelria

pro-link, horquilla con barras de 43 mm. y el potentisimo disco delantero
de 296 mm. con pinza de doble piston son decisivas ventajas de la Afri-

ca Twin.

Practico cofre portaherramientas con cerradura, en la tapa lateral derecha. El surtido de herramientas no es
muy grande pero queda sitio para algo mas. El silenciador parece con ingenioso y habil disefio distinto de la
petaca que en realidad es. -

Completo cuadro de relojes con dispo
y cables quedan muy a la vista dentro

estabilidad en recta (para las pis-
tas de arena), este nuevo basculan-
te es 40 mm. mas largo. En su par-
te delantera se incorporan nuevas
bieletas para la amortiguacion Del-
ta Pro Link, derivada de los mode-
los de cross Honda de udltima ge-
neracién, con amortiguador de gas
con depodsito separado y regulable
en precarga de muelle y retencién

de hidraulico. El recorrido pasa de
190 mm. en la Transalp a 210 mm.
La rueda trasera mantiene la mis-
ma medida de llanta y neumatico
(con camara), pero con un nuUevo
buje para el disco de freno de 240
mm. Comparando con el minuscu-
lo tambor de 130 mm. de la Tran-
salp, la mejora s enorme.

La horquilla de 200 mm. de re-

sicion pretendidamente racing pero poco afortunada, tomillos, soportes

del cokpit. El portabultos trasero admite 20 kg. de carga.

corrido y barras de 41 mm. es
reemplazada por un fenomenal
Showa, asistida por aire, con
barras de 43 mm. y 230 mm. de re-
corrido. Se podria haber ido mucho
mas lejos, hasta llegar a un recorri-
do de 300 mm. con barras de idén-
tica seccidn, que es lo utilizado por
Honda en el Paris-Dakar, pero se
habria desequilibrado un buen



Tambores lejanos

compromiso asfalto-camino, que
es lo principalmente perseguido.
Estando completamente libre de
flexiones, la nueva horquilla permi-
te utilizar un potentisimo freno de-
lantero, con disco de 296 mm, y
pinza de doble piston yuxtapuesto,
completamente carenado por una
envolvente proteccion de plastico
irompible.

El carenado, el cuadro de relojes
supercompleto y los dos faros ha-
l6genos tienen sus soportes direc-
tamente anclados al chasis, pero
la Africa Twin es, después de to-
das las modificaciones introduci-
das, mas pesada, mas larga y so-
bre todo carga mas peso sobre su
rueda delantera que la Transalp.
Para compensar el aumento de
peso (influye decisivamente el de-
pdsito de 25 litros) y mantener ma-
nejabilidad y una direccion agil, en
la Africa Twin se han tomado dos
medidas. La primera es disminuir
levemente un grado el angulo de
pipa y 6 mm. el avance. La segun-
da, montar sobre los soportes elas-
ticos de la tija superior un manillar
especialmente ancho.

Con toda su nueva parafernalia
«dJakariana» y aunque Honda ha
trabajado aligerando el motor (con
nuevas culatas y cilindros) el peso
de la Africa Twin se dispara hasta
185 kg. en vacio, que es el peso de

la Transalp con su deposito de ga-
solina lleno. Con 25 litros en su
descomunal tanque, mas el agua
de refrigeracién y aceite la Africa
Twin engorda hasta pesar 211 kg.,
preocupante cifra para una trail
sélo superada por la BMW R 100
GS de 226 kg.

Temible

Primero en parado y luego en
marcha, la Africa Twin impone du-
rante los primeros kilometros un
gran respeto a su piloto. Parece pe-
sar en las manos tanto o mas
como dice la bascula, llegas con
dificultad al suelo, te encuentras
sentado muy arriba (en carretera
puedes ver por encima del techo
de los coches que circulan delan-
te de ti (como si fueras en una fur-
goneta) y gira bastante poco en
ciudad. La direccion en las prime-
ras curvas se siente lenta, cuesta
balancear la XRV con la cintura de
lado a lado, hay que hacer trabajar
los brazos. Justo cuando empiezas
a pensar que es un verdadero ar-
mario y a recordar con nostalgia la
Transalp o la 4gil Dominator de la
semana pasada, termina la decep-
cionante fase de adaptacion y se
empiezan a disipar tus temores.

Basta para ello con girar el pufio
del acelerador y notar como empie-
zan a fluir déciles y fuertes caba-
llos y a brotar toneladas de par.

iHorror! ;Sin
gasolina en medio
de la selva? La
Africa Twin disfruta
de una amplia
autonomia con su
deposito de 25 litros
aunque no es
comparable a la de
una NXR oficial
Paris-Dakar que
puede llegar hasta
57 litros.
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Con otro «ingenio» mas debil que
el bicilindrico en V a 52° «Transalp
evolution» utilizado por Honda, la
Africa Twin podria haberse conver-
tido en un temible pero lento pa-
quidermo. Con la ayuda de su mo-
tor sucede todo lo contrario y la
torpeza inicial se convierte en
carretera en una agilidad dificil de
sospechar.

El motor de la Africa Twin res-
ponde limpiamente, como el buen
monocilindrico Dominator, desde
2000 r.p.m., con tacto completa-
mente lleno al llegar a 5.000 y con
capacidad para estirar hasta salir-
se de la zona roja a 9.000 r.p.m. sin
dar sintoras de perder potencia ni
transmitir nunca molestas vibracio-
nes. Es elastico, muy, muy espe-
cialmente suave, progresivo y li-
neal en sus respuestas. Comparan-
do con el Transalp ofrece clara-
mente mas nervio a medio régimen
y bastante mas temperamento y
caracter arriba.

Las modificaciones introducidas
se limitan a 4 mm. mas de diame-
tro en los cilindros, valvulas mas
grandes y nueva carburacion, pero
son realmente muy productivas.
Con respecto a la Transalp que vi-
sitéd nuestro banco de potencia en
agosto del 87, la mejora es de 8
CV. al embrague, siendo ain mas
significativa en par, superando en
los dos casos los valores declara-
dos por Honda. Junto con un su-

perior rendimiento, en el motor
XRV 850 destaca un nuevo circuito
de refrigeracion ampliado en capa-
cidad y que ha permitido elaborar
los nuevos cilindros y culatas sin
aletas de refrigeracion, con termi-
nacion exterior lisa y en color mag-
nesio.

La relacion de cambio es ligera-
mente mas larga en todas las mar-
chas y se combina con una exage-
rada desmultiplicacion final pinon-
corona que nos deja con una quin-
ta velocidad con la que llegamos
sobre los rodillos del banco hasta
200 kmv/h. En carretera, y al interve-
nir un coeficiente de penetracion
aerodinamico no demasiado favo-
rable, a pesar de que la cipula ha
sido disefiada en tinel de viento y
de la estrechez del motor en V, la
Africa Twin no puede con desarmo-
llo tan largo y sdlo en cuesta aba-
jo y con viento a favor puede llegar
a 177 km/h. En llano, sin viento,
con mono de cuero y en posicién
tumbado registramos en el radar
173 kmih., pero necesitande mas
lanzamiento del habitual al perder
casi 2,000 r.p.m. en el cambio de
cuarta a quinta. Una minima venta-
ja por lo tanto frente a la Transalp
de 172 km/h. y relacion de cambio
y desarrollo bastante mejor ajusta-
dos a su potencia. Pensando en
viajar rapido, un ritmo de crucero
indefinido de 150-160 km/h. es po-
sible, ofreciendo el carenado sufi-
ciente proteccion.




Ciudad. La enorme y voluminosa nave
del desierto resulta muy exagerada con
su decoracion HRC en ciudad; es una
moto que produce practicamente el mis-
mo impacto que una RC 30 y que llama
muchisimo la atencion, pero aunque sir-
va para «epatarr, se encuenira un poco
fuera de lugar y se mueve con relativa tor-
peza, para ser una trail, en medio del tra-
fico urbano. Su elevado peso, altura de
asiento y reducido angulo de giro, te po-
nen a veces en situacion comprometida.
De todas formas, siempre encuentras
una buena ayuda en la elastica y muy
suave respuesta de su motor.

Carretera. Su mejor referencia esta en
conseguir alcanzar el mismo nivel de
comportamiento de una Transalp, de la
que deriva directamente, pero superando-
la ampliamente justo donde hacia falta,
en frenos, autonomia y equipamiento.
Cualquier carretera con curvas es muy
especialmente de su agrado, y su con-
duccion, a pesar de una inevitable sensa-
cidn inicial de pesadez y lenta direccion,
llega a ser extremadamente facil. Como
supertrail-asfalto, la Africa Twin te permi-
te la posibilidad de disfrutar con gran
confort, incluido el pasajero, de un nue-
vo concepto de turismo en moto por esos
mil lugares que quedan fuera de las gran-
des rutas habitualmente utilizadas.

Autopista. Este no es nunca el terreno
favorito de una trail por muy «super» que
sea, pero pudiendo mantener cruceros de
160 kmih. no llegas a aburrirte ni a can-
sarte demasiado porque el carenado de
la Africa Twin te asegura una muy acep-
table proteccion. La estabilidad es exce-
lente a tope de sus posibilidades, aunque
acusara rapidamente, con «bailecillos
frontal, el desgaste del neumatico trase-
ro o el viajar con una mochila o ropa am-
plia, que ayudan a sacudir la direccion.
manteniendo casi constantemente pun-
tas de 170 km/h. reales, el consumo no

&0 HOMDA «AFRICA TWIN=__|

(PAR)

[Kgm]

j.{

__:”]/
Frgmany: o B 07 # 9 RPM 2 3 4 5 6 7 B

R.P.M.
(x 1.000]

El motor XRV 650 de la Africa Twin de-
riva directamente del motor XLV 600 Tran-
salp, que a su vez lo hacia del VT 500. Nos
encontramos por lo tanto ante un muy co-
nocido, superprobado y fiable motor bici-
lindrico en V a 52° con mufiequillas de ci-
guenal desfasadas en 76° para anular casi
totalmente vibraciones, asegurando un
buen equilibrado sin recurrir a ejes de ba-
lance, con circuito de refrigeracion liquida
con termostato v electroventilador, culatas
con simple arbol y tres valvulas (dos de ad-
mision y una de escape) y doble bujia de
encendido para cada camara de combus-
tion.

El aumento de cilindrada con respecto al
motor Transalp es de 64 c.c.; se ha conse-
guido exclusivamente a base de un mayor
diametro en los cilindros y se traduce en
una considerable mejora de rendimiento a
cualquier regimen. El motor Africa Twin
solo debia ser, segun Honda, dos CV. mas
potente que el Transalp, pero en nuestro
banco lo supera en ocho CV. alcanzando
28 CV. al embrague (57 CV. declarados al
cigienal), y pudiendo competir por lo tan-

muy superior cilindrada de la EMW 100 GS
de 62,8 CV.

La banda de potencia utilizable es am-
plisima, disfrutando a un régimen de giro
de so6lo 2.000 r.p.m. de practicamente un
90 por ciento de su par maximo. Sin nin-
guna brusquedad, vacios, ni tirones inter-
medios, empujando siempre de forma te-
naz y constante, completamente lleno a
5.000 r.p.m., lo mejor de este ejemplarmen-
te progresivo y elastico motor se encuen-
tra, bajo un punto de vista deportivo, entre
6.000 r.p.m. y 8.000 r.p.m., donde estira con
verdadera energia, pudiendo incluso supe-
rar este réegimen en marchas cortas hasta
8500 r.p.m. sin que la potencia decaiga
bruscamente. El motor de la Transalp fue
muy positivamente valorado por MOTOCI-
CLISMO en una larga prueba de 10.000 km.
que realizamos el ano pasado; el mejor mé-
rito de la Africa Twin es haber podido
superarlo.

se dispara demasiado y la autonomia si- to di S
; . o directamente con el bicilindr Honga

gue siendo muy amplia. drico boxer de Africa Twin

Off road. A la Africa Twin le gustan los Potencia méxima a la rueda (segdn DIN 70020) | 49,8 CV.
grandes espacios abiertos, el encontrar- e 800V
se con la inmensidad del desierto o de la T R — mm.ia H_ﬁ :
sabana africana, pero sin ir a buscar su HONDA AFRICA TWIN : pooREs Tex 2T
terreno ideal tan Jejos, puedes disfrutar . 2 RO 13 lsdd ) R
muy a fondo con ella por infinidad de pis- Revoluciones Potencia (CV) | Par mokor (kgm) Par motor maximo al embrague | 620 kgm.
tas, senderos y caminos forestales. Las S o s Hegimen de par molor maximo 3,693 r.p.m.
suspensiones son muy adecuadas para ' Velocidad lineal del pistdn al régimen de
este fin, la respuesta del motor es ejem- 4200 | il A S potencia méxima 17.3 mis.
plarmente suave y progresiva y reaccio- 4,000 R4 581 Pérdidas de transmision entre rueda y
nes de d|rec|;:,|.;jn y chasis muy nobles & 000 25 608 embrague al regimen de potencia maxima 14,13%
transmiten inmediata confianza, incluso o0 e Relacion pesol potencia (rueda) 4,24 kglCV.
cuando tratas de apurar el ritmo. Serias ' ' b Potencia especifica (rueda 76,9 CVI,
Inercias dE‘ I'I'!é.s de ﬁ}ﬂ k'g _'j'r el Heg-ar 'I:li‘ 7.000 6,1 3,74 Tﬂnpe{a[ura ambienia 18.0° C
ficilmente al suelo te llaman sin embar- 81000 570 518 " Preaid T '

) 1 : Presidn atmosiérica 9280 mb.
go bastante pronto al orden.
Hodlo Cilindrada Potencia Velocidad Aceleracion Aceleracion Consuma Peso Capacidad S Prueha
Diam.xcam, | Embrague CVirp.m. Max. kmh. 400 m. 1.000 m. Min/N ediMan. vaciofleno depdsilo MOTOCICLISMO

Honda Africa Twin B47 (T9x B6) % 2 58,07 860 173 134 a3 577892 185211 5 1,150,000 1.03211.062
Honda Transalp 583 (75 x 66) x 2 49,686,580 172 136 a6 BATSR1 172185 18 1.079.000 10151.016
BMW R 100 GS 960 (94 % T06) x 2 62 46,670 176 132 %8 5,27,70.2 017226 % 1,296,000 1052
BMW R 80 GS 798 BAxBxTOGIXx2| 5276700 165 140 75 477387 1957220 % * 1150000 1052
Suzuki DR 750 127 (105 84)x 1 4365540 166 : 136 79 5,67 885 179205 2 403,000 1.054
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Honda XRV
650 Africa Twin

Aceleracion

400 m. 134
1.000 m. 273
Velocidad maxima N
Solo lumbada 173
S0lo senlado 168
Dos personas 161

Yelocidad max. efectiva en
cada marcha (a 8750 rpm) | 1265 24895

3.*H27: 4.*H60
873
(2000 r.pum)
Error velocimetro
Velocidad indicadalefectiva | 120/ 15; 140133
160/153; 1704162
160M171
Consumos
Minimo 57
Medio 78
Maximo (autopista) 92
Ciudad 6,4
C. DeportivalOH Road 8.7
Capacidad depdsito/res, 25
Aulonomia media
(Res. incluida) 320

i Ficka Tecnica I

Motor: Cuatro tiempos, V Twin a 52°
refrigeracion liquida, simple arbol de
levas en cabeza, tres valvulas por ci-
lindro, arranque eléctrico.
Cilindrada: 647 c.c.

Diametro x camrera: 79 x 66 mm.
Potencia maxima declarada: 57 CV.
a 8.000 r.p.m.

{Pda}r maximo: 58 kgm. a 6.000 r.p.m.
Carburador: Dos a depresidn 34 mm.
Encendido: Electronico.

Cambios: Cinco velocidades.
Transmision secundaria: Cadena
juntas loricas.

Suspension delantera: Horguilla te-
lehidraulica, barras 43 mm. Recorri-
do 230 mm.

Suspension trasera: Prolink. Regu-
lable en muelle e hidraulico. Recorri-
do 210 mm.

Freno delantero: Disco 296 mm. Pin-
za doble piston. Pastillas semime-
talicas.

Freno trasero: Disco, pinza simple
piston, 240 mm.

Rueda delantera: 90-90-21.

Rueda trasera: 130-80-17.

Distancia entre ejes: 1.540 mm.
Altura asiento: 890 mm.

Peso en vacio: 185 kg.

Antirrobo: Central y habitual
en otras Honda, bloquea dere-
cha e izquierda. Como la RC 30,
tiene la particularidad de poder
desmontarse con facilidad de
la tija de direccion para elimi-
nar peso.

Llaves: Una, para contacto,
tapon de gasolina y pequefio
coenfre portaherramientas en
tapa lateral izquierda.

Retrovisores: Igual que en la
Dominator. Muy buena visibili-

sando en una utilizacion en
carretera. Bajo un punto de vis-
ta exclusivamente =off-roads,
es preferible dejarlos en casa;
seé mueven constantemente
con las ramas y no se pueden
abatir sobre el manillar.
Caballete: En el chasis hay
previstos puntos de anclaje
para un practico caballete cen-
tral, pero debes conformarte
con solo una simple pata de
cabra lateral que deja muy in-
clinada a la pesada Africa Twin
y que se hunde con facilidad
en suelo blando. Incorpora un
chivato luminoseo de aviso y un
interruptor de seguridad que
corta el encendido si por olvido
arrancas con ella extendida.
Sobra por lo tanto la incémoda
y maldita goma de su extremo.
Bocina: Con desafinada voz
de pito, que desentona en trail
tan aparatosa y grandullona.
Herramientas: Cuentan con
un pequeno lugar reservado,
con cerradura de plastico de
baja seguridad, en la tapa late-
ral izquierda, justo debajo del
anagrama Adventure Sports. Es
un buen detalle. El juego es
completo, de calidad discreta y
esta incluido en pequena y tipi-
ca bolsa antirruidosa de la que
salen con facilidad las herra-
mientas, pero en la que luego,
como por arte de magia, nunca
caben.
Accesibilidad: Bastante lenta
y laboriosa a pesar de lo que
pueda parecer por los cuatro
vistosos tornillos rapidos en
los laterales del carenado. Ape-
nas queda un hueco libre por
donde meter una mano, y para
desnudar la Africa Twin (care-
nado, deposito, asiento...) hay
que aflojar y quitar otros 14 tor-

Capacidad deposito: 25 litros.

dad y pocas vibraciones pen-

nillos convencionales. Los des-
montajes de ruedas y sobre
todo la operacion de tensar ca-
dena, con clasicas y practicas
excentricas tipo «Bultaco», con
numeros de referencia para no
perder alineacion, son puntos
mucho mejor resueltos.

Gasolina: Para enviar la ga-
solina, situada muy baja, a los
carburadores muy altos, en el
centro de la V de los cilindros
se utiliza una bomba electro-
magnética. Hay llave de paso a
depresidn y manual ON-RES
para evitar sorpresas. Ademas
cuentas para tu informacion
con un doble chivato de reser-
va (al estilo de las primeras
BMW-K) en el cuadro de relo-
jes. La autonomia media, con
25 litros de capacidad, cerca de
350 km., es suficiente para lar-
gas travesias por lugares civili-
zados. A pesar de su monstruo-
50 aspecto, el depdsito no mo-
lesta a pilotos... de talla Neveu.
Para los mas altos, las entalla-
duras laterales son insuficien-
tes y tropiezan las rodillas con
el final de las mismas.

Starter: Muy a mano, en el
lado izquierdo del manillar.

Manillar: Dadme un punto de
apoyo y movere la... Africa
Twin. Es enorme, muy ancho y
alto, pero de la talla justa como
para poder manejar con soltu-
ra en marcha o en parado esta
gran nave del desierto.

Puiio de gas: Demasiado lar-
go recorrido para carretera, con
el tiro justo para campo. Muy
blando.

Palancas: Aspecto pobreton
y barato, de hierro malo pinta-
do pero en buena posicion,
bastante protegidas,

Reposapiés: Como las palan-
cas de cambio y freno, los del
piloto estan en buena posicion,
pero el aspecto es indigno por
la bastez en las soldaduras de
los soportes. En los del pasaje-
ro, igualmente bien situados,
se han hecho sin embargo has-
ta verdaderas florituras para
poder salvar el silenciador del
escape.

Asiento: Muy alto, pero una
vez arriba es un placer. Como-
do, blando, con la anchura ade-
cuada, monta sobre el deposi-

to y su tapizado es antides-
lizante.

Carenado: Anclado al chasis.
En tres piezas. Dos paneles la-
terales que se unen al deposi-
to y cupula, segin Honda, di-
sefiada para la ocasion en tu-
nel de viento. Proteccion mas
que suficiente, aunque la cupu-
la sea un poco baja para todo
menos para autopista, que
nunca es el mejor ambiente
para una trail.

Proteccion motor: Lo mejor
nunca visto en una trail. Son
las piedras y conejos los que
deberian protegerse ante seme-
jante armadura medieval que
se les puede venir encima sin
dejar ni un solo punto vulnera-
ble al descubierto. Las protec-
ciones de plastico de horquilla
y discos de freno cumplen
igualmente muy bien su papel.

Escapelsilenciador: Inmejora-
ble aspecto, aires de HRC, bo-
nito y musical sonido, pero el
silenciador no es un ligero ci-
lindro como parece, es un..
timo. Desmontando la tapa la-
teral derecha te encuentras
con la realidad de una volumi-
nosa y pesada petaca.

Instrumentacion: Muy com-
pleta, con indicador de tempe-
ratura de.agua; no falta mas
gue un trip-master, que no hu-
biera estado nada mal, y un
COMpas.

Faro: Doble 6ptica haldégena
de cegadora luz blanca para
ver muy bien en carretera,
como con una turismo bien
equipada, y para poder circular
o terminar una travesia de no-
che por campo con amplio
margen de seguridad. Sdlg fal-
ta la rejilla de proteccién, in-
cluida en las Africa Twin de
«salones» y en la de las fotos
de publicidad, pero escamotea-
da finalmente de la serie, al
menos en nuestra moto de
pruebas.

Equipajes: Una buena mochi-
la a la espalda resulta muy
apropiada en esta moto, pero
e5 mas comodo cargar el peta-
te en el portabultos gigante tra-
sero. Muy feo, parece una gran
parrilla de asar, pero es planc
y admite nada menos que 20
kg. de equipaje.

A pesar de la apariencia y de su
exotico y sugestivo nombre, la Afri-
ca Twin ofrece ante todo una ex-
celente faceta como trail-asfalto y
esta capacitada para poder propor-
cionar gran placer de conduccién
por cualguier ruta suropea ¥y muy
especialmente por nuestras mu-
chas veces tortuosas y bacheadas
carreteras. Con la Africa Twin,
igual que sucede con una BMW R
100/80 GS, con la Suzuki DR 750
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Big o, naturaimente, con su herma-
na menor, la Transalp, puedes em-
pezar a pensar seriamente en muy
largos planes de confortables via-
jes por carretera y en el «gran tu-
rismor de altura.

Con respecto a la Transalp, el
comportamiento en carretera se ha
mejorado sustancialmente. Los fre-
nes (su talon de Aquiles) son aho-
ra mucho mas eficaces, las sus-

pensiones mas firmes, sin perder

por ello apenas confort, v la esta-
bilidad, que ya era ejemplar, sube
todavia algunos puntos mas debi-
do a la mayor precision a alta ve-
locidad que garantizan la nueva
horquilla de 43 mm. v los oportu-
nos refuerzos del chasis.

Con su depésito de gasolina
completamente lleno la Africa Twin
sin embargo acusa mucho antes y
de forma mas molesta que la im-
perturbable Transalp el desgaste

del neumatico trasero (aviséandote
con discretos bailes frontales). En
trazados complicados de montana
abordados al ataque, teniendo que
manejar mas peso y estando muy
lejos del suelo, la Africa Twin obli-
ga a conducir con decision para
vencer sus inercias y admite me-
nos improvisaciones que una Tran-
salp (o que una buena monocilin-
drica), pero puedes simplificar
siempre muy bien el trabajo ayu-



déndote con su motor. Basta con
una oportuna y suave punta de
gas, que tienes siempre a tu dispo-
sicion, para poder redondear los
angulos mas cerrados con facili-
dad, superando la clara sensacion
de moto larga y con gran lanza-
miento de horquilla que inicialmen-
te transmite.

Comparando con deportivas de
asfalto, la clara ventaja de la Afri-
ca Twin en zonas de curvas enla-
zadas (la muchas veces comenta-
da «milagrosa» efectividad de las
trail) se encuentra en su postura de
conduccion, en su amplio manillar,
que da confianza y seguridad total
para poder controlar cualquier ex-
trafio que se pueda presentar, y so-
bre todo en la fabulosa motricidad
de su motor... con la potencia jus-
ta a tu servicio, ni mas ni menos
que la que puedes aprovechar in-
tegramente.

La secuencia para ir muy depri-
sa en curvas con la Africa Twin se

| En punto muerto

® Los neuméticos de origen
de la Africa Twin son exacta-
mente iguales que los de la Do-
minator, unos Bridgestone Trail
Wing 42. Esto quiere decir que
son muy malos en tierra, pesi-
mos en asfalto mojado y dis-
cretos, pero al menos bastante
seguros sobre asfalto seco.
Con ellos, de todas formas,
aplicandote en una conduccion
un poco exigente en acelera-
ciones y frenadas dificilmente
terminaras el rodaje. El trasero
estaba listo para ser cambiado
a los 1.800 km. «de pruebasn,
por lo que como mucho le au-
guramos una vida media de
3.000/4.000 km., que sigue sien-
do bastante breve.

® ;Es la Africa Twin la auten-
tica African Queen, la Reina de
Africa? La lucha por cehirse
esta codiciada corona es real-
mente intensa y no solo en las
dunas y pistas del Sahel. Des-
de hace tiempo, en su publici-
dad en Espana, Yamaha viene
presentando a |la Teneré 600
como «La Reina de African,
pero... Honda afirma en los
anuncios de su Africa Twin:
«Muchas marcas presumen de
ser “Reinas de Africa”, pero
s6lo Honda es capaz de ganar
cuatro veces en el Paris-Dakar
..descubre el placer de pilotar
la auténtica “Reina de Africa'».

® No le falta razon a Honda;
su Africa Twin, aun siendo sélo
una aparente pero discreta y ti-
mida réplica de las NXR oficia-
les, tiene realmente mas san-
gre azul, Yamaha gano en su
primera edicién el Paris Dakar,
pero hace muchos afios que no
repite, aunque haya estado
muy cerca de conseguirlo. La
corona de reina hace hoy me-
jor pareja con el rey «Cyril Va»,

con su heredero «Oricli I» y con
Honda... como lo hizo en su dia
con el rey «Gaston ll» y BMW,
aunque los bavaros no han he-
cho mucho por reivindicarla.

® De todas formas la verdad
es que Reina de Africa no ha
habido mas que una, y era la
miserable y mugrienta lancha a
vapor en la que un capitan su-
cio y borracho, Humprey Bo-
gart, se las ingeniaba para so-
portar a una impertinente dama
de victorianas costumbres, Ka
therine Hepburn, en una deli-
ciosa e inolvidable pelicula de
aventuras de Jhon Huston am-
bientada en la Africa Negra
cuando la Primera Guerra Mun-
dial.

® Honda Africa Twin, Honda
VFR 750 F y BMW K 100 RS
con ABS. Las tres forman un
grupo de lo mas heterogéneo y
pintoresco con muy poco O
nada en comun, pero las tres
estaban en periodo de pruebas
en MOTOCICLISMO y salimos
con ellas a carretera para ver
qué pasaba, y lo que paso es
que la Africa Twin las barrio in-
solentemente y con una sola
mano a las dos en puertos de
montafia y en tramos de cur-
vas, defendiéndose admirable-
mente bien incluso en trazados
bastante mas rapidos y abier-
tos.

@ Sicon las superbikes de as-
falto mantienes un crucero en
rectas de 160/170 km/h. para
luego pretender adornarte en
curvas, estas perdido; la Africa
Twin siempre jugara contigo y
te batira en toda linea, mien-
tras su piloto, en lugar de arras-
trar reposapiés o rodillas, se
fuma un magnifico puro. Para
olvidarse de ella y para dejar de
ver la constante pesadilla de su

doble faro en tus retrovisores,
hay que jugar fuerte de verdad
y correr muy seriamente en las
rectas, sélo asi, con una «ven-
tajilla» de motor, podras desha-
certe de ella... aunque luego
siempre te sacard un buen
montén de kilometros mientras
te dedicas a visitar gasolineras.
La Africa Twin acostumbra ha-
cerlo sdlo cada 350 km.

@® La Africa Twin puede llegar
a ser, por motor, chasis y sus-
pensiones terriblemente rapida
en caminos. Con la Kawa
ZX-10, a mas de 260 km/h. por
carretera se vivian fuertes sen-
saciones y pillabas siempre
desprevenidos a gorriones y
urracas. Con la Africa Twin por
pistas de tierra a 150/160 km/h.,
la sensacion de velocidad llega
a ser igual o mas espeluznan-
te todavia que con la ZX-10 en
asfalto, y a quien puedes pillar
desprevenidos es a los cone-
jos... asi que no es muy dificil
volver de una excursion con
algo para la cena.

® Con ninguna moto se debe
salir solo y sin compariia de ex-
cursion por campo, €s un buen
consejo. En el caso de la Afri-
ca Twin debe ser una maxima
a cumplir estrictamente. Sim-
plemente equivocarse o aven-
turarse demasiado por un sen-
dero que se estrecha y tener
que dar la vuelta, puede llegar
a ser, con sus 211 kg. de peso,
una maniobra extremadamente
complicada; conviene ir siem-
pre con un amigo-ayudante.

@® ;Y qué pasa entonces en el
Paris-Dakar cuando una NXR
750 de 247 kg. se cae 0 queda
clavada en la arena? Mas vale
que haya un tuareg a mano.
@® El ano pasado, con la Hon-

da Transalp, hicimos una larga

prueba de 10.000 km. que lla-
mamos «Operacion Transibe-
riar visitando, en un tiempo ré-
cord de 14 dias, las 47 capita-
les de la Peninsila. Al final y en-
tre los cinco probadores que
participamos en aquella prueba
(MOTOCICLISMO N.° 1.015) lle-
gamos a la conclusion de que
la gran mayoria de carreteras
por las que habiamos circulan-
do eran, por su trazado y esta-
do del firme, fenomenales «ru-
tas Transalp». Con la Africa
Twin sucede lo mismo.

@® Lo que peor le sientan son
los 2300 km de nuestra breve
red de autopista, pero a cam-
bio le entusiasman los cerca
de 235.000 km. de carreteras de
sequndo o tercer orden que te-
nemos, y se encuentra muy co-
moda en una buena parte de
los 80.000 km. de nuestra red
principal. Sumando a esto mi-
les de kilometros de senderos
y caminos esperando turno
para que los descubramos con
ella, llegamos nuevamente a la
misma conclusién que con la
Transalp. La Africa Twin es una
trail exactamente hecha a la
medida de nuestra «piel de
toros.

® ;Sera que hablando de
carreteras realmente Africa em-
pieza en los Pirineos? Hombre,
no es para tanto, pero aunque
asi fuera, no seria como para
ofenderse. Al menos con una
Africa Twin poco importa, sim-
plemente japrovecharlo!, por-
que la Africa Twin, reina o no
reina de Africa es, por encima
de cualquier otra considera-
cion, una fantastica y especta-
cular Super-Transalp, con mas
motor, mejores suspensiones y
frenos y muy superior autono-
mia.
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describe con pocas palabras y to-
davia resulta mas facil en la prac-
tica. Inicias el angulo con total
confianza en la gran rueda delan-
tera de 21", inclinas con decisidn
todo lo que haga fata (te costara
rozar los reposapiés) y cuando sélo
has intuido la salida de la curva ya
puedes abrir gas con decision (an-
ticipandote a cuando tu creas que
deberias hacerlo) para salir cata-
pultado en plena traccion a por la
siguiente. Si te pasas o cometes
brusquedades el neumatico trase-
ro derrapa 0 derivarda suavemente,
pero con un poco de practica lle-

con el que no estas dispuesto in-
cialmente a dar nada mas que un
breve paseo por caminos sencillos
cuidadosamente elegidos. Al cabo
de poco, tiempo sin embargo, de-
cides que no te bajaras de su co-
modo y antideslizante asiento has-
ta que llegue la noche. Para poder
permitirtelo, si te empefias, la Afri-
ca Twin disfruta de una autonomia
maxima, a consumo minimo y en
plan de excursidn, de practicamen-,
te 500 km.

Nuevamente el motor, de una do-
cilidad de respuesta sensacional,
es el primer responsable del brus-
co cambio de opinidén. Fuera del
asfalto sus cualidades aun se apre-
cian todavia mejor. En segunda, a

NXR por fuera Super-Transalp por dentro, no es dificil encontrar el mejor
ambiente para disfrutar plenamente de una Africa Twin.

garas a controlar la situacion tan
facilmente como sobre una Domi-
nator de casi 50 kg. menos.

Africana

Sofiar con la aventura africana
es lo primero que te sugiere la Afri-
ca Twin y es lo que primero hemos
hecho, pero lamentablemente sdlo
sofiar. Nuestro plan de viajar con
ella del Teneré al Kalahari o de Ca-
sablanca a Nairobi no se podia lle-
var a cabo... por falta de tiempo y
porque nuestro presupuesto de
pruebas lo habiamos dejado ya

temblando hace dos semanas’

cuando viajamos al Pacifico para
hacer desde la cubierta del portaa-
viones Nimitz las fotos de la Kawa
ZX-10 y de un F-14 Tomcat despe-
gando... De esta forma, aunque
continuamente la Africa Twin te
transmite la irresistible llamada de
Africa, nos teniamos que contentar
con probarla por nuestras pistas y
caminos habituales, con escapa-
das muy especiales para la oca-
sion por la sorprendente y muy au-
téntica «sabana de Quinornas» y por
Zonas erenosas.

Hasta este momento, la Africa
Twin nos habia demostrado en
carretera su condicion de fenome-
nal «Super-Transalp». Al dejar el as-
falto vuelves a sentir la molesta
sensacion de que la Africa Twin es
un pesado y voluminoso artefacto

punta de gas y casi en una lenta
agonia de 1.500 rp.m., subes por
cualquier sitio; en primera podrias
pasar por donde se te ocurriese,
igual que un Caterpillar, si no fue-
ra porque este motor forma parte
de un conjunto que desplaza sobre
arena barro o hierba, mas de
200 kg. Una circunstancia que con-
viene tener siempre en cuenta aun-
que la Africa Twin te incita conti-
nuamente para que te liberes de
complejos con muy buenas y esti-
mulantes sensaciones «racing».

El peso y la distancia del asien-
to al suelo pone los limites como
para huir decididamente de pasos
complicados. En pistas rapidas y
mientras las piedras saltan y gol-
pean ruidosamente, «ding-dong»,
contra la coraza de duraluminio in-
ferior, empiezas a tomar una gran
confianza. La horquilla delantera lo
absorbe casi todo y con reaccio-
nes siempre muy previsibles cuan-
do no puede hacerlo. El aplomo de
direccion es absoluto y no te tie-
nes que agarrar al manillar crispa-
damente. La conduccion por cami-
nos es muy relajada. La amortigua-
cion trasera transmite algunas
brusquedades pero supera amplia-
mente a la de una Transalp y en-
caja bastante aceptablemente con
la pretendida personalidad deporti-
va de la XRV.

Lo que mas te asombra de esta
enorme ¥ voluminosa Honda es la
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facilidad con la que puedes hacer-
la derrapar y cruzar a la entrada de
una curva (ayudandote con el fre-
no trasero muy bien dosificable) o
a la salida gracias al efectivo «trail-
controls que permite su motor. Con
el paso de los kilometros, despues
de atravesar rios y caminos llegas
a mirar a la Africa Twin convenci-
do de que esta vencogiendo», cada
vez te parece mas pequefia y me-
nos pesada. El freno delantero,
mientras no cambies el neumatico
de origen, debe ser muy delicada-
mente tratado apretando su mane-
ta como si fuese de fino cristal so-
bre firmes poco adherentes.

contra, sino puede que todo lo con-
trario, y seguird contando con una
excelente opcion dentro del cada
dia mas especializado y amplio
trail-world.

La Africa Twin nos parece, a pe-
sar de lo que sugiere su aspecto y
de los demasiado atrevidos ana-
gramas HRC en los laterales de su
carenado, algo mas Europa-Twin
que Africa-Twin, pero la base que
ofrece como trail-sport africana es
suficiente como para poder pensar
en ella para una de las mas serias
aventuras que se pueden vivir, el
Paris-Dakar, Honda afirmaba en la
presentacién de esta moto, pocos
dias antes de ganar con Orioli una
nueva edicion del Paris-Dakar con
la hasta ahora invicta NRX 750:
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Veinticinco litros de capacidad, llave manual de paso y dos chivatos de

reserva que se encienden cuando quedan 7 y 4 litros. En la foto se pue-
den ver los contactos previstos a estos dos niveles.

La rueda delantera debe entrar
también en la misma cuarentena
por precaucion, mientras dure el
rodaje y llegue la hora de cambiar-
la por algo mejor. Ir «barriendo» de
lado a lado los caminos con la rue-
da trasera derrapando y con los
pies en las estriberas puede llegar
a ser una divertida experiencia con
la gran Africa Twin, pero sentir una
insinuacién de «navegada» con el
Bridgestone delantero (es muy ami-
go de hacerlo) en un rapido cami-
no de «fast-trail» flanqueado por ar-
boles es algo que deja muy mal
cuerpo con mas de 200 kg. en las
manos, aunque termine bien.

En suelo blando y por réplicas de
dunas, solo con mucha marcha y
gas a fondo (zquién se atreve?) la
Africa Twin resuelve los problemas
que se le presentan porque al ba-
jar la velocidad su direccion se
vuelve muy pesada y te agota. Si
te quedas clavado... pico y pala.

Después de la Africa Twin la
Transalp mantiene casi intactas
sus posiciones. Cuesta 71.000 pe-
setas menos y solo tiene que envi-
diar como trail-asfalto y como pun-
tos verdaderamente importantes
los frenos y la autonomia de la
XRV. Su linea mucho mas discreta
no jugara necesariamente en su

«Todo ha sido pensado en la Afri-
ca Twin para que pueda llegar a
Dakar como la primera privada...
justo detras de las NXR de fabri-
ca.n

«Todo... todos, es una afirmacion
un poco optimista; hacen falta de-
positos supletorios de gasolina y
mejoras en suspensiones, pero
puede que lo de llegar a Dakar en
primera fila se cumpla. Sobre todo
porque Honda-Francia se lo ha to-
mado muy en serio y esta dispues-
ta a formar un equipo de nada me-
nos que 50 Africa Twin competi-
cion-cliente con preparacién espe-
cial para clase marathon que seran
vendidas por un precio de alrede-
dor de 1.200.000 pesetas a pilotos
seleccionados en un stage previo
de una semana de duracion. Los
medios en carretera no faltaran a
los elegidos, pues contaran con
piezas y doce mecanicos a su dis-
posicién. Con este ejército de Afri-
ca Twin lanzadas al desierto, des-
de luego sera muy dificil fallar; por
algo decia Honda «todo ha sido
pensado...». L]

Augusto MORENO DE CARLOS
Fotos: Emilio JIMENEZ

(Con la colaboracion de José M.* TORRES-A-
CERO, Eduardo GALAN y sobre todo Reserva
El Rincon-Safari Madrid)
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