Honda XRV 650 Africa

Twin: Fahrbericht D er H a n g

Perfektion

Hondas neue Super-
enduro maschiert
tiber Buschpisten

genausogut wie uber

die Schwaébische Alb.

MOTORRAD-Redakteur

Fred Siemer fuhr

die gegentber der

Transalp in vielen

Belangen optimierte
Africa Twin. >







Honda Africa Twin:
Fahrbericht

er Schwabische Albver-
Dein ist der groBte Wander-

club Deutschlands. Seine
Mitglieder erfreuen sich laut-
stark an der Alb das ganze Jahr
und durchstreifen sie auf un-
zahligen Wanderwegen. Ich
mag die Alb nur im Frihjahr,
wenn auf ihren Hohen die
Schneemassen schmelzen
und endlich wieder eine Land-
straBenverbindung zum Suden
besteht.

Dann kann ich das einzige
Mal im Jahr lachend an den
vielen Schwaben jeden Alters
vorbeiziehen, die ihre Kehrwo-

che gerne bis uber den Mittel-

streifen der DorfstraBe aus-
dehnen. Dieses Jahr heiBt
mein motorisierter Untersatz
fur die erste Albdurchquerung
Africa Twin, da muB sogar die
Sonne lachen.

In der MOTORRAD-Re-
- daktion war sie mit viel Span-
nung erwartet worden, die auf-
gemotzte Transalp, und die
meisten hatten sich gefragt,
was denn an so einem erfolg-
reichen Motorrad noch zu ver-
bessern sei.

Schon nach wenigen Kilo-
metern weiB ich die Antwort:
fast alles. Irgendwo im Honda-
Werk muB es ein paar Edel-
bastler geben, die nach dem
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vor Schiden.
Auch der Ausgleichs-

behalter des

Wasserkiihlers :Sf

. hinter ihm gut auf- ‘

geﬁaBen

bewahrt das Triebwerk

9/1988




Perfekten streben. Und eine
glnstige Flugung oder der
Zwang, den Paris—Dakar-Er-
folg der NRX 750 in klingende
Miinze zu verwandeln, gab ih-
nen eine Chance.

Tats&chlich steht die XRV
650, so die Typenbezeich-

nung, ziemlich genau zwischen
dem zivilen Bestseller und der
raren Rennmaschine. Optisch
geht die Anlehnung an letztere

am weitesten: Tief herunterge-

zogener Tank, Halbverklei-
dung mit Doppelscheinwerfer
und langgezogene Seitendek-
kel erinnern deutlich an die
NRX 750 der Paris—Dakar-
Fahrer Neveu und Co. Immer-
hin reicht ihre Wirkung aus, um
so manches Bauerlein vom Fe-
gen abzulenken. Und das mit-
ten in Schwaben.

Unter dem Plastikkleid neh-
men die verwandtschaftlichen
Beziehungen rapide  ab.
Selbstverstandlich tragt die
XRYV ein kiassisches Rahmen-
heck und kein zum Tank ge-
formtes, von einer Sitzbank ge-
krontes Monocoque. Selbst-
verstandlich sind ihre Feder-
elemente nicht slindhaft teure
Spezialteile.

Aber sie heben sich den-
noch deutlich sichtbar von
denen der Transalp ab: Die
Showa-Gabel verfugt tber 43
Millimeter starke Standrohre
(Transalp 40 Millimeter), ihre

- Tauchrohre sind obendrein

noch durch eine massive
Gabelbriicke direkt Gber dem
21-Zoll-Vorderrad miteinander
verbunden. Per Luftunterstut-
zung kann sie auch derben
Pisten angepaft werden.

Das Federbein im Honda
Pro Link-System zur Abstit-
zung der Schwinge wurde
ebenfalls aufgewertet. Es ist
Gasdruck-unterstitzt und mit
einem Ausgleichsbehélter un-
ter der linken Tankseite verbun-
den, an dem die Dampfung mit-
tels einer kleinen Schraube stu-
fenlos verstellt werden kann.

Die ganze Muhe hétte sich
freilich fir den Normalfahrer

Das Cockpit verbreitet
Rallye-Atmosphire,
auf ein praktisches
ZentralschioB
muBten die Wiisten-
helden aber wohl
verzichten (unten).
Weil Abenteuer-
Sportlern mal was
kaputtgeht, hat die
XRV ein ausge-
sprochen gerdumiges

Werkzeugfach (rechts)

nicht gelohnt, wenn lediglichdie
Federwege von vorn 200 Milli-
meter und von hinten 190 auf
230 beziehungsweise 210 an-
gewachsen waren. SchlieBlich
gab schon die Transalp-Fede-
rung wenig Grund zum Klagen.
Bei der Africa Twin aber spielt
das Wie die groBe Rolle: Ohne
Zweifel setzen ihre Federele-
mente bei den groBen Enduros
neue MaBstabe. Schon wenn
die Maschine ohne Fahrer Gber
mittlere Absétze geschoben
wird, sprechen sie an.

Diese Sensibilitat erhalten
sie sich auch unter Beladung,
jedoch ohne die Honda zur
Sanfte zu machen. Sie wirkt nie
auch nur ansatzweise schau-
kelig, trotzdem bekommt der
Fahrer von Bodenunebenhei-
ten herzlich wenig mit. Der
kann sich vielmehr ganz aufs
Lenken konzentrieren, wird
nicht durch heftige Bewegun-
gen um die Querachse beim
Bremsen oder Beschleunigen
irritiert. Geschweige denn, daB
eine trampelnde Federung
beim Anbremsen von Kurven
den Lenker in den Handen
schitteln (a8t

Selten habe ich mich auf ei-
ner Enduro bei schneller Land-

straBenfahrt besser aufgeho-
ben gefuhlt. Die vielen schlech-
ten StraBen, die die Alb nicht
nur zum Wandereldorado, son-
dern auch zum Motorrad-Test-
gebiet pradestinieren, verlieren
ihre  Schrecken. Stuttgarter
Ausflugler, die durch Schleich-
fahrt die Karossen ihrer Daim-
ler hiten, schitteln ihre weisen
Haupter, wenn ich an ihnen
vorbeisteche.

Der ganze SpaB ware na-
tirlich keiner, wenn ich den
Bremsen nicht trauen konnte.
Aber selbst das rasante Auf
und Ab auf beiden Seiten der
Donau bringt die beiden Schei-
benbremsen nicht in Verlegen-
heit. Sicher, ein endglltiges
Urteil |aBt sich erst féllen, wenn
wir die Africa Twin vollbeladen
einen PafB runtergehetzt ha-
ben. Aber ich wage nach den
ersten insgesamt 900 Kilome-
tern die Prognose, daf ihre gut
dosierbaren Bremsen auch da
bestehen werden.

Wie bei allen Enduros er-
gibt sich aus der hinteren Schei-
be erst bei hoher Beladung ein
echter Nutzen. Der Solist solite
die Festsattelzange eher be-
hutsam bedienen, sonst blok-
kiert das entlastete Hinterrad.

Als ich nach 240 scharf ge-
fahrenen Kilometern am ersten
Fahrtag den Bodensee errei-
che und meinen ersten Capu-
cchino unter freiem Himmel ein-
nehme, haben sich jedenfalls
Fahrwerk und Bremsen die No-
te sehr gut verdient. Und beim
warmen Apfelstrudel frage ich
mich, warum Honda mir nicht
die offene Africa Twin bereit-
stellen konnte.

Ich ratsele, warum die Ver-
antwortlichen in der Deutsch-
land-Filiale des Marktfiihrers
noch Uberlegen, die 57-PS-

Version Uberhaupt zu den
Handlern zu bringen. Des Rét-
sels Losung: Sie sind noch nie
Africa Twin gefahren. Das ein-
zige derzeit in Deutschland be-
findliche Exemplar ruht sich
gerade vor der Uferpromenade
aus und hatte ganze 85 Kilo-
meter auf dem Tacho, als ich
es Ubernommen habe.

Ich gehére wirklich nicht zu
den Rasern im Lande, aber die
XRV macht auch mir Lust auf
mehr. Und mehr Leistung wr-
de den Motor nicht Uberfor-
dern, denn schlieBlich soll der
von 76 auf 79 Millimeter aufge-
bohrte Transalp-Triebling im
neuen Honda-Tourer NTV so-
gar 61 PS abgeben.

In der XRV mit 50 PS splre
ich jedenfalls keinerlei Dreh-
momentzuwachs. Die Trans-
alp, die ich zuletzt vor sechs
Wochen fuhr, wirkt sogar etwas
agiler, weil sie Uber eine ge-
ringfugig kirzere Ubersetzung
des Sekundérantriebs verfligt
als die XRV.

Besonders zwischen vier-
tem und flinftem Gang klafft >
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eine deutlich splrbare Licke,
die der drehfreudige Dreiventiler
aber locker wettmacht: Wenn
es flott vorangehen soll, schal-
tet man eben erst bei 120 km/h
in den letzten Gang hoch.
Uberhaupt ertappe ich mich
standig dabei, daB ich viel hdu-
figer im sauber und exakt
schaltbaren Getriebe herum-
rihre als auf Einzylinder-Endu-
ros. Dabei ist die Africa Twin

fahrt vom Schwabischen Meer
in Schwabens Metropole kann
ich dann erfahren, daB es auch
mit 5,4 Litern geht.

SchlieBlich muB ich ja noch
herausbekommen, ob diese
SpaBenduro auch zu dem
taugt, wofur die meisten Rei-

- seenduros hergenommen wer-

den: zum genuBvollen Touren
namlich.

Ich schaite nur noch hailb so
haufig, freue mich am ersten
zarten Griin der Wiesen und
gemeinsam mit meinen Wahl-
Landsleuten Gber das langsam

Honda XRV 650 Africa Twin:

Technische Daten

Motor

Wassergekuhiter Zweizylinder-
52-Grad-V-Motor, ohc, Bohrung
X Hub 79 x 66 mm, Hubraum
647 cm?, Verdichtung 9,4, Nenn-
leistung 37 kW (50 PS) bei 7000/
min, max. Drehmoment 55 Nm
(5,6 kpm) bei 5500/min, zwei
Gleichdruck-Vergaser, @ 34 mm,
Mehrscheiben-Olbadkupplung,
Elektrostarter, Sekundarantrieb
Uber O-Ring-Kette.

Fahrwerk

Stahlrohrranmen mit doppeltem
Oberzug aus Rechteck-Profilen,
gegabelter Unterzug, Teleskop-
gabel vorn, Standrohrdurchmes-
ser 43 mm, Federweg 230 mm,
zentrales Federbein hinten mit

Umlenksystem, Federvorspan-
nung und Dampfung stufenios
verstellbar, Federweg 210 mm,
Radstand 1540 mm, Lenkkopf-
winkel 62 Grad, Nachlauf 113
mm, Scheibenbremse mit Dop-
pelkolbenzange vorn, @ 296 mm,
Scheibenbremse hinten, @ 240
mm, Bereifung vorn 90/90-21,
hinten 130/80-17.

MaBe und Gewichte

Lange 2320 mm, Sitzhdhe 880
mm, Gewicht vollgetankt 220 kg,
Tankinhalt 25 Liter.

sinkende Hochwasser. Meist
blubbert die Honda mit 2000
bis 4500 Umdrehungen vor
sich hin. Ohne zu ruckeln treibt
mich der laufruhige Motor auch
im funften Gang durch die Ort-
schaften.

Wie bei der Transalp und
zuvor bei der VT 500 sorgt eine
um 76 Grad gekropfte Kurbel-

welle fur die bei einem 52-

Grad-V-Motor ungewohnliche
Laufruhe. Nur bei 5000 Touren
gelangt so etwas wie Vibratio-
nen in die Lenkerenden und die
FuBrasten.

Mittlerweile habe ich fast
350 Kilometer nahezu am
Stlick hinter mir. Erstaunt stelle
ich fest, daB die fur Enduro-
Verhaitnisse eigentlich recht
sparlich gepolsterte Bank flr
mich immer noch angenehm
ist. Hinter mir bleibt ausrei-
chend Raum, um auch einen
normal gewachsenen Sozius
problemlos und fur lange
Strecken aufzunehmen.

Wie bei der Transalp und
anderen modernen Enduros
sitze ich viel mehr in der Ma-
schine als bei den Gelande-
gangern der ersten Genera-
tion, die sich allzusehr an Wett-

Fahrleistungen
Hochstgeschwindigkeit 165 km/h

Preis
10 750 Mark (inkl. Uberfiihrung)

gewiB kein  Drehmoment-
schwachling. 55 Nm bei 5500/
min verspricht Honda, aber es
macht einfach Freude, den
Zweizylinder richtig jubeln zu
lassen.

Bei 6000 Touren, wo die
Einzylinder alle anfangen, rich-
tig zu larmen und sich zu qua-
len, bekommt die Africa Twin
noch einmal richtig Wind in die
Segel und dreht leicht bis weit
Uiber 7000/min. Klar, daBB derar-
tiger Leistungseinsatz seinen
Tribut fordert: 7,1 Liter bleifrei-
en Normalbenzins genehmigt
sich die XRYV fir die aufregen-
de Anreise zum Bodensee auf
100 Kilometern.

Genau wie ihr kleines
Schwestermodell fordert sie
bei strammen Autobahnfahrten
noch einmal einen Zuschlag
von 0,5 Litern. Auf der Ruck-
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Standprobleme:
Kleine Fahrer
kommen auf der
Africa Twin
nicht mit beiden
Beinen auf den
Boden. Dafiir
genieBen sie
eindeutig bes-
seren Knie-
schiuB als groB3-
gewachsene
Kollegen — und:
Wenn die XRV
fahrt, ist an
Anhalten kaum
zu denken

bewerbsmotorradern orientier-
ten. Der riesige Tank, er faBt 25
Liter und macht die XRV damit
im Gegensatz zur Transalp
auch Fernreise-tauglich, bietet
allerdings nur Fahrern kleiner
und mittlerer GroBe guten
KnieschiuB. Ich mit meinen
1,85 Metern muB die Beine et-
was zu sehr spreizen.

Auch Uber die fehlende Re-
servestellung der beiden Ben-
zinhahne habe ich mich zu-
nachst geargert. Mittlerweile
weiB ich, daf3 die gelbe Warn-
leuchte flur den Benzinvorrat
zuverlassig nach zirka 250
Kilometern aufleuchtet, nach
weiteren 100 Kilometern schal-
tet sich die rote zu. Und dann
reicht das Benzin bei normaler
Fahrweise noch flir mehr als 50
Kilometer.

Ihren Platz haben die bei-
den Lampchen auf einem Ka-
sten links neben dem Tacho
gefunden, auf dem alle Kon-
trolleuchten vereint sind. AuBer
der Seitenstander-Warnleuch-
te, die sitzt oben (iber dem Ka-
sten.

So entsteht Profi-At-
mosphéare im Cockpit, ich muB
darliber lachein. Immerhin
funktioniert alles tadellos — und
beweist Liebe zum Detail.

Und die offenbart sich bei
diesem Motorrad an allen Ek-
ken. Beim stabilen und groBen
Gepéacktrager zum Beispiel
oder am praktischen und tiber-
raschend gerdumigen Werk-
zeugfach, das im linken Seiten-
deckel integriert ist. Oder am
weit hochgezogenen Alu-Mo-
torschutz oder ... Mir fallen
wenige Sachen ein, auf die ich
die japanischen Perfektioni-
sten aufmerksam machen
koénnte.

Die immense Sitzhéhe von
880 Millimetern vielleicht. Die
etwas zu niedrige Scheibe der
Verkleidung. Der Unfug, die
Verkleidungsseitenteile zwar
mit zwei Schnellverschlissen,
aber auch mit drei Kreuz-
schlitzschrauben zu befesti-
gen. Die Dunlop-Serienberei-
fung, die mir bei Nasse nicht
gefalit.

Aber ich werde ungerecht.
Am liebsten hatte ich die Africa
Twin namlich entfihrt aus dem
Schwabenlandle. So, wie sie
ist. O
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