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Dans la continuité des essais de la R1200GS et la Tiger XTA, une amie du Club nous a suggéré
d’essayer aussi I’Africa Twin, alors ...

Historique :

On pourrait croire I’Africa Twin sortie apres les triomphes
des 750 NXR au Paris-Dakar avec:
- Cyril Neveu en 1986 et 1987

- Edi Orioli en 1988

- Gilles Lalay en 1989

Mais Honda a présenté en 1987, un
modele plus discret ; la 600 Transalp

Ce n'est qu’en 1988 qu'apparut
I'Africa Twin XRV 650.

Je vous laisse deviner qui est qui.

En 1990, I'Africa Twin est passée a 750
cm3 en gardant son gros sabot moteur,
un gros réservoir, un bras oscillant
aluminium, des jantes dorées, une selle
droite et ce double optique qui n’est pas
sans rappeler celui des NXR.

Les baroudeurs avaient trouvé leur
machine, imposante mais incroyablement
agile pour I'époque, préte a en découdre
avec les déserts africains.




Fin 2015, Honda sort la CRF1000L. La marque Japonaise a voulu reprendre les particularités
qui définissaient I’Africa Twin avec une cylindrée dans une créneau laissé libre, en sortant une
machine de 230 kg pour une hauteur de selle de 870 mm en position normale, une position
basse permettant de glaner 20 précieux millimétres. Mais Honda a prévu aussi 2 selles
(Médium et basse) pour gagner respectivement 30 et 60 mm.

Pour marquer les 30 ans, Honda a
sorti une version Adventure avec
une prise 12V, des suspensions a
plus grand débattement (surtout a
I'arriére), un réservoir de 24 litres
au lieu de 19, un pare-carter tres
enveloppant, un grand pare-brise et
I’on retrouve les fameuses jantes or.

Résultats : La hauteur de selle gagne
50 mm et la belle accuse un
embonpoint de 13 kg sur la balance.

Avec sa garde au sol de 250 mm, la selle pIus epalsse accentue Ia
position des fesses et comme I’Adventure de BMW, cette version ne
s’adresse pas a tous les gabarits avec 920 mm de hauteur de selle.

NDLR : A moins de ne s’appeler Gaston Rahier ou Cyril Neveu

Premier contact :

Au téléphone, Fabrice (Le gérant de CHAVE MOTO a Valence) me demande si je voulais
essayer le modele DCT, doté d’un double embrayage permettant a la moto de passer elle-
méme les vitesses. Bien qu’ayant basculé du c6té obscur en franchissant la barre de la
cinquantaine, je ne pensais pas un jour faire ce type d’essai. Mais me voulant résolument
ouvert aux innovations (bien que ce ne soit pas toujours une réussite), j’accepte.

eme
est

Pour bien comprendre ce qu’est le DCT, disons que la 3°™ vitesse attend tandis qgue la 2
enclenchée. Ce 2°™ embrayage généere un poids supplémentaire de 10 kg qui n’influe que peu
sur la maniabilité puisque placé en bas du centre de gravité. De plus et contrairement au
shifter dont le passage des vitesses se fait avec une coupure a l'allumage, ce double-
embrayage reste totalement mécanique dans sa conception.

NDLR : En plus des 10 kg, le DCT génére ... 1 000 € de plus sur la facture.



Il me faudra donc prendre sur moi pour accepter de laisser la gestion des vitesses a quelqu’un
d’autre, sachant que le modele DCT représente la majeure partie des ventes d’Africa Twin.
Oui, il faut vivre avec son temps et jJavoue a ma trés grande surprise, avoir trouver cela
exaltant. Ne plus gérer les rapports, étre toujours sur le bon et ne pas rechercher le point mort
a I'arrét, tout en gardant la main (ou le pouce gauche) sur le rétrogradage grace a une palette
(cf. photo), m’ont véritablement conquis. De plus, cette moto m’offre sans le savoir, une
magnifique solution quant a mon souci de sélecteur (cf. Essai Multistrada Enduro de 2016).

Si les modes Drive (D) et Sport (S1
a 3) ne parviennent pas a vous
convaincre, il y a toujours la
possibilité de garder le mode
manuel (MT) sur le commodo de
droite, la montée et descente des
rapports se faisant toujours par 2
palettes a gauche du guidon.

Palette pour la descente,

celle de la montée est en|le mode MT & gauche et
opposition sur I'avant. D ou S a droite.

En voyant le modeéle Adventure « Anniversaire » proposé a I'essai, j'avoue que je I'ai trouvé
plus jolie que le modele Standard. Mais avec une hauteur de selle a 920 mm, serais-je capable
de monter dessus et qu’adviendra-t-il de nous ensuite ? Autant de questions que je n’allais pas
tarder a éluder. Fabrice me propose de monter d’abord sur le repose-pied tandis que la moto
est sur la béquille latérale. Cette derniere est effectivement d’aspect tres solide et concue en
ce sens. Mais pas facile de changer autant d’habitudes en si peu de temps.

Du haut de mes 1,77 m, il n‘est pas simple aux premiers abords d’enjamber et redresser la
moto en attendant la compression des suspensions tres souples. Mais une fois |'exercice
terminé et le temps d’appréhension passé, tout se passe a merveille. Mes pieds touchent le
sol et finalement, plus facilement que sur la KTM. « Merci Maman, tu m’as fait avec des
jambes capables de chevaucher I’Adventure by Honda ».

Une fois au poste de commande, le réservoir d’aspect imposant ne géne absolument pas la
position des jambes (Mais tous les constructeurs savent en tenir compte aujourd’hui).



De nouveau, une multitude de
commodos se présentent a moi, les
explications pour prendre la route
devront rester basiques. Pas de pare-
brise réglable mais celui-ci (de belle
taille avec 80 mm suppl.) se révelera
efficace sans jamais générer de
remous dans le casque de ma
passagere malgré le vent bien présent | | \
aujourd’hui. ~ ' \

NDLR : Oui, c’est une journée venteuse aujourd’hui alors, je ne vais pas me géner de vanter les
qualités intrinseques de cette machine.

Le double optique est tres efficace parait-il mais
reste difficile a évaluer durant un essai de jour.
NDLR : Pas vu de tunnel.

Un ajout d’antibrouillard et/ou longue portée est en
option, se fixant sur les pare-carter. Il vous en
coutera 333 € chacun, hors pose sur le pare-carter.
Mais il est fort a parier que cela ne résoudra pas le
souci du trou noir en virage. En mon sens, seul KTM
y est parvenu sur sa 1290 Adventure.

Comme sur la Tiger, la Honda propose divers modes
de compteur/compte-tour.

« Quand je vous dis que ce n’est pas toujours simple
pour une premiere prise en main ... »

Nous n’aurons vu I'affichage de I'heure qu’a la fin de
I'essai. Ceci explique peut-étre que nous la
ramenions a la fermeture du magasin.

NDLR : En fait, impossible de s’ennuyer a son bord.

A I'avant, le freinage est confié a des disques de 310 mm qui
suffisent pour arréter la béte, sans faire plonger la fourche
inversée. « Tiens, inversée ??? ». Cette innovation issue de
la piste n’a jamais réussi a me convaincre de son utilité sur
route. « Comment réagiront les plaguettes de frein en cas
de fuite aux joints Spi ? »
A l'arriere, un simple disque avec ABS déconnectable au
tableau de bord pour une utilisation en Off Road.




EN ROUTE !!

Je ne peux réfreiner mon envie de passer une vitesse
au pied mais ... des plaisantins m’ont enlevé le
sélecteur. Pire, a la place du levier d’embrayage, ils ont
mis un frein a main.

NDLR : En vérité tres pratique pour faire chauffer la
moto en descente sur la béquille latérale.

Une fois le mode choisi par simple pression, je m’attendais a un a-coup au démarrage des la
premiere accélération. Il n’en a rien été et c’est avec douceur que la moto avance. Le temps
d’adaptation aux manceuvres est relativement court. Positionnée sur S3 (Sport 3°™ mode), la
moto ne tarde pas a me faire comprendre que je peux lui faire confiance. Nous sortons de
Valence en prenant les petites routes vers Montélier avec I'esprit apaisé. Tout en roulant, je
passe sur Drive, son mode douceur par excellence. En arrivant sur un stop (I'esprit libéré de la
contrainte « Point mort »), je m’arréte et nous repartant parfaitement en ligne malgré un
léger dévers. Elle passe en 5™ dés 60 km/h et le moteur ne bronche absolument pas. (Ceci
dit, c’est quand méme elle qui a choisi de se mettre en 5°™!11).

La suspension est confiée a un mono-amortisseur Pro-link qui n’a
plus a faire ses preuves. Bien que le réglage puisse étre considéré
comme archaique, il n’en demeure pas moins efficace et le confort
est a son paroxysme. Sauter un dos d’ane devient amusant car
Honda est parfaitement parvenu a concilier la souplesse avec la
tenue de route. Je n’ai pas eu la méme sensation avec la GS,
s’avérant plus ferme et d’'une tenue de route catastrophique en
mode automatique.

L’état de nos routes ne s’améliorant vraiment pas, conduire une
machine avec un tel niveau de confort devient une nécessité plus
qu’un plaisir.

NDLR : Shéhérazade et Aladdin ont trouvé leur tapis volant.




De retour sur le mode Sport, j'accélere fortement lors d’'un dépassement. « De toute facon, si
je me fais arréter, je peux toujours dire que c’est la moto qui I’a choisi ». Et |a, le temps qu’elle
comprenne qu’il faut descendre non pas 1 mais 2 rapports et que ses chevaux nous
propulsent, il s’est déroulé beaucoup trop de temps a mon go(t. Face a la concurrence, le
verdict est sans appel pour les motards francais qui attendaient la libération des chevaux.
Mais il semblerait que certains constructeurs s’obstinent a limiter leur cheptel.

HONDA CRF1000L AT (DCT) 95 Ch 10,1 m/kg a 6000 trs 243 (253) kg
BMW 1200 GS de 2018 125 Ch 12,7 m/kg a 6500 trs 244 kg
BMW 1250 GS de 2019 136 Ch 14,5 m/kg a 6250 trs 249 kg
KAWASAKI 1000 Versys 120 Ch 10,4 m/kg a 7500 trs 250 kg
TRIUMPH 1200 Tiger 2017 (2018) | 139 (141) Ch 12,5 m/kg a 6200 trs 243 kg
DUCATI 1260 Multistrada 158 Ch 13,2 m/kg a 7500 trs 232 kg
DUCATI 1200 Multistrada Enduro 152 Ch 13,8 m/kg a 7500 trs 257 kg
KTM 1190 Adventure 2015 150 Ch 12,7 m/kg a 7500 trs 230 kg
KTM 1290 Super Adventure 2016 160 Ch 14,2 m/kg a 6750 trs 249 kg
KTM 1090 Adventure 125 Ch 11,1 m/kg a 6500 trs 228 kg
MOTO GUZZI 1200 Stelvio 102 Ch 11,2 m/kg a 5500 trs 272 kg
YAMAHA 1200 Super Ténéré 112 Ch 11,9 m/kg a 6000 trs 261 kg
SUZUKI 1000 V-Strom 100 Ch 10,5 m/kg a 4000 trs 228 kg

Comment ces tétes pensantes ont pu réitérer I'erreur de la VFR1200X CrossTourer (129
cv) ??? Nous venons de toucher au talon d’Achille de cette moto si prometteuse et pleine de
coffre a bas régime. Bien que sa puissance soit largement suffisante pour atteindre des
vitesses illégales, il en manque pour s’extraire lors d’'un dépassement car les routes de France
et Navarre ne sont pas faites que de petits virolos. Le couple du moteur n’est pas qu’affaire
d’agrément de conduite, mais réellement de SECURITE !!!!

Malgré cette déception, je n'aurais de cesse de m’émerveiller sur la simplicité de conduite
offerte par I’A.T tout au long de notre parcours sinueux, tant il est plaisant de ne plus se poser
la question du rétrogradage et remise des gaz. A présent, notre esprit se consacre
exclusivement a la conduite et le regard peut méme vagabonder sur les paysages.

Malheureusement, il en est différemment pour ma femme qui, bien que confortablement
installée a I'arriere et en parfaite confiance malgré I'absence de Top-Case, ne profite pas de
notre magnifique région. L’écart de hauteur de selle ne lui permet d’admirer que mes épaules.
La selle d’origine est confortable et durant cet essai d’1h00, nous n’aurons jamais ressenti la
moindre douleur. Le grip est suffisant puisque ma passagere n’a jamais eu le besoin
involontaire de prendre ma place au freinage.



Pour 444 €, il est possible d’acquérir une selle confort Bagster
aux couleurs de la moto. Le pilote redescend de 5 cm, tandis
que la passagere s’en voit réhaussée d’autant, permettant aux
jambes d’étre plus détendues.

Avec un poids de 253 kg (moins car le réservoir est presque vide !!!), la moto est trés docile et
balancer d’un virage a l'autre est un vrai bonheur. Toutes les commandes tombent bien et la
position de conduite est idéale pour engager la roue avant (pourtant de 21 pouces) et la
maintenir en courbe. A tel point que je ne parviendrais jamais a faire toucher les repose-pieds.
Les courbes s’enchainent rapidement en maintenant un filet de gaz, grace notamment au frein
arriere au dosage tres facile, le frein avant n’étant a utiliser qu’en dernier recours. D’ailleurs,
je prends un véritable pied en plongeant dans une épingle pour remettre les gaz en sortie. La
moto laisse échapper un soupcon de léger frémissement sur les raccords de bitume et trous
en courbe (J’exagere a peine). Bien gu’elle ne soit pas bardée d’électroniques, elle est
indéfectiblement saine et je ne parviens pas a la mettre en défaut afin de dresser quelques
reproches ... et quelques cheveux sur la téte de ma femme.

Coté bagagerie, cela se complique un peu. Givi a adapté leurs valises de 33 et 46 litres (noir ou
alu) tres pratiques avec leur double systeme d’ouverture (Sur le dessus ou intégralement sur
le coté. Cela permet de mettre un top case de 55 litres sans que cela ne casse la ligne ou
empéche I'ouverture des valises (cf. Multistrada Enduro). Mais Honda et Givi ne sont pas
parvenu a un accord permettant aux propriétaires de garder la méme clé. C'est pourtant
tellement pratique de ne pas avoir un trousseau sur le contact en roulant.

Encore une fois, le pot d’échappement
dévore un énorme volume dans la
valise de droite, obligeant d’opter pour
une 33 litres a droite et 46 a gauche.
NDLR : Et qui c’est qui va se sacrifier
pour partir en vacances ????

Sinon, il existe aussi des valises Honda
avec la méme clé (ouf !!)




De par le succes de 1I’Africa Twin dans sa version Adventure prévue a I’origine seulement pour
I’anniversaire de ses 30 ans, Honda a décidé de prolonger I’expérience en 2019.

L’AT ressort donc aux couleurs HRC
tricolore, mais aussi ...

Conclusion :
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La s’acheve cet essai, non sans l'insistance de Fabrice pour en refaire un 2°". « On trouve le
DCT avec encore plus de qualités la seconde fois » dit-il. Je n’en doute pas car un tel
changement de mentalité demande plus d’une heure pour en apprécier toutes les subtilités,
en essayant les S1 et S2 par exemple, ou intervenir manuellement sur le rétrogradage pour
relancer la machine avant un dépassement. Ce manque de puissance ne m’aura finalement
géné qu’une seule fois, comme une mouche dans le lait tandis que je profitais du fun du DCT.
Mais I’AT a été congue aussi pour les chemins et ses 95 Ch sont alors amplement suffisants
pour I'utilisation en Off-road, au point que la marque ailée a prévu 7 niveaux d’antipatinage !!!

Mais le retour avec la S1I000XR me montre a quel point ces 2 machines sont éloignées dans
leur utilisation. Aujourd’hui et pour toutes les qualités de cette machine, je me poserai
véritablement la question des que le moteur sera a la hauteur de nos espérances.

Copie a revoir de toute urgence Messieurs, franchement, sans plaisanter, ...

Points forts : Points faibles :

- Le DCT. - Son moteur !!!

- Le confort facon pullman grace a ses| - Un pot d’échappement trop gros mais
suspensions et le moelleux de la selle. offrant une sonorité sympathique.

- Lastabilité en ligne droite et en courbe. - La hauteur de selle c6té passager.

- L’autonomie avec 24 litres. - Peut-étre une difficulté a la revente ?

- Le comportement routier. - L’absence de régulateur par exemple.

- Lasonorité. - Leréglage de I'amortisseur par molette.




