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= Afrikaner

Sie hat uns begleitet beim Brotchenholen, bei
Amateur-Rallyes und bei der Weltumrundung. Jetzt
ist endgiiltig Schluss damit. Im néachsten Jahr nimmt
Honda die Africa Twin aus dem Programm.

Trane verdriicken, weil sie
demndchst von uns geht.
Man hatte sie schlieBlich kau-
fen kdnnen und kann es noch
immer, aber es tut halt kaum
noch jemand. Honda schaut
sich das jetzt immerhin schon
ein paarJahrchen an,dass man
sich eigentlich wundern muss,
warum der Geduldsfaden nicht
schon eher gerissen ist und die
Africa Twin immer noch im Pro-
gramm blieb, wahrend Aben-
teuer-lkonen wie Zweiventil-GS
und Ténéré langst sang- und
klanglos begraben wurden.
Let’s face it, Freunde. Die
wilden Jahre sind vorbei. Die
sechs Wochen Urlaub fiir den
Westafrika-Trip gingen in der
Studentenzeit, aber die kriegst

J etzt bloR nicht heimlich eine
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du heute bei keinem Chef
durch. Was bleibt, sind die im-
mer seltener werdenden Wo-
chenend-Touren, bei denen
man aber lieber ein paar Pferde
mehr unterm Hintern hat, da-

mit man piinktlich zum Abend-
essen wieder daheim ist. Und
fur ein bisschen Feierabend-
Workout auf dem Offroad-
Spielplatz gibt es nun wirklich
besseres Material. Traurig, klar,
aber zeitgleich mit dem Ausfall

unserer Haare und dem Wach-
sen unseres Bauchleins wurde
der Alleskonnerin Africa Twin
der Nahrboden entzogen.

Fiir alle, die sich noch aufleh-
nen wollen gegen Lethargie,
Konformismus und Zeitdruck:
Das Abenteuer auf zwei Radern
ist fir lacherliche 8.690 Euro
plus ein paar Taler fiir die Ne-
benkosten zu haben, und ernst-
hafte Weltenbummler kénnen

eigentlich nix verkehrt machen.

Auf Europas Straen fallt es
natiirlich nicht ganz leicht, sich
damit abzufinden,dass man so-
wohl bei Top-Speed als auch an
der Ampel von einer unschein-
baren und obendrein finf PS

schwicheren 650er-Transalp
stehen gelassen wird. Man wird
die Faust ballen, weil Honda auf
die langjahrigen Rufe nach
mehr Leistung als die zurtick-
haltenden 60 PS nicht reagiert
hat, aber spatestens wenn du
den Bosporus liberquert hast,
geratdasallesinVergessenheit.
So mager 174
km/h Top-Speed
auf deutschen
Autobahnen
wirken mo-
gen - hier
fahrstdu nur
halb S0
schnell und
hast trotzdem
schon ein Bein
im Grab. Auch
die sehr linea-
re,unspektaku-
lare Leistungs-
abgabe, die nie-
mals fiir Herzklop-
fen sorgt, ist plétzlich
genau das Richtige, weil aufden




Technische Daten h

Motor: Leistung 44 kW (60 PS) bei
7500 U/min, max. Drehmoment 62
Nm bei 8000 U/min, wassergekihiter
Zweizylinder-V-Motor, Hubraum 742
cm?, Bohrung x Hub 81 x 72 mm, drei
Ventile pro Zylinder, je eine oben lie-
gende Nockenwelle, Nass-Sumpf-
schmierung, 36er-Gleichdruckvergaser,
E- Starter

Kraftiibertragung: Flinfganggetriebe,
mech. betétigte Mehrscheiben-Olbad-
kupplung, O-Ring-Kette

Fahrwerk: Einschleifenrahmen aus
Stahl, 43-mm-Telegabel, Alu-
Schwinge, Zentralfederbein, Feder-
weg v./h.: 220/214 mm, Speichen-
rader, v. 90/90-21, h. 140/80-17, v.
Doppelscheibe mit Doppelkolben-
Schwimmsattel, h. Einzelscheibe mit
Einkolben-Schwimmsattel

MaBe und Gewichte: Radstand
1565 mm), Sitzhdhe 865 mm,
Leergewicht 235 kg, Tank 23 |
Preis: 8.690 Euro zzgl. Nk.

Leistung und Drehmoment
KW - Nm
44 kW
45|| (60 PS) bei
7800 U/min

62,5 Nm bei
000 U/min

Uimin in tausend
2 4 4 5 &§ 7 & 8
Leistungsmessung auf Dynojet-Pratstand

Vmax solo: 174 km/h
0 - 100 km/h solo: 4,8 sec
50 - 120 km/h solo: 10,8 sec
Tachoabweichung: 1%
Testverbrauch: 5,5 | (Normal)
Reichweite:

418 km |

Pisten schon fiir Uberra-
schungsmomente genug ge-
sorgt ist. Brummfrei,vibrations-
arm und mit einem Sauseln aus
dem dicken Endrohr schiebt
sich dieser Dreiventiler un-
auffalligdurchs Drehzahlband.
Rund 62 Newtonmeter Dreh-
moment stehen zwischen 4500
und 7000 Touren bestandig an
- nicht die Welt und auch nicht
das Traktor-Feeling eines Bo-

Die Letzte: 2002 ist das letzte
Baujahr der legendéren
XRV 750 - schade, dass sie geht.

xers, aber genug, um uberall
durchzuackern. Bése Uberra-
schungen miissen selbst bei
Standgastuckern nicht befiirch-
tet werden. Kein platzliches Ab-
sterben, kein V2-typisches
Hacken, keine derben Last-
wechselreaktionen —ein metal-
lener Kumpel, auf den man sich
verlassen kann. Der dir eine hal-
be Ewigkeit die Treue schwort.
Du fahrst mit dem Ding drei
Jahre um die Welt, und wenn du
zuriickkommst, 200.000 Kilo-
meter auf der Uhr stehen und
du erzdhlst, dass du noch
nie eine Schraube am
Motor gedreht hast,
wird niemand aner-
kennend die Brauen
heben. Nichts ande-
res hat man von einer
Twin erwartet.
Etwas zwiespaltiger
danndas aktuel-
le Fahrwerk.

Dass der Einschleifenrahmen
mit den doppelten Oberziigen
sich von 60 PS nicht aus der Ru-
he bringen lasst, ist genauso
wenig lberraschend wie der
unerschiitterliche Geradeaus-
lauf der Twin im tiefen Sand, der
auf knapp einssechzig Rad-
stand basiert und den kaum ei-
ne Serien-Enduro so souveran
hinkriegt. Wie die Honda-Inge-
nieure dem 235-Kilo-Bomber
trotzdem dieses spielerische
Handling abringen konnten,
wird wohl auf ewig ihr Geheim-
nis bleiben, in jedem Fall muss
man auch auf Serpentinen-
strecken nicht die Auspuff-
fiihrungen der Einzylinder stu-
dieren.

So weit die guten
Seiten. Die schlech-
ten Seiten lernen
diejenigen ken-
nen,die sichvon
Rallye-Atmos-
phére im Trip-
master-Cockpit
und der ruhmrei-
chen Dakar-Historie
der Twin angespornt
fiihlen,auch auf welligen Pisten
ordentlich am Gas zu drehen.
Was friiner problemlos moglich
war, fiihrt jetzt spatestens nach
einer Hand voll aufeinander fol-
gender Bodenwellen zu munte-
rem Aufschaukeln, und wer sich
nicht ziigelt, wird frither oder
spater den Kopf in den Sand
stecken und einein alle Einzel-
teile zersprengte Twin als Pis-
tenmarkierung zuriicklassen
missen.

Schon seit 1996 muss die
einstmals gut bestiickte Twin
mit abgewirtschafteten Feder-
elementen leben, die nicht
mehr geniigend Dampfung
aufbringen, um einer ganz nor-
malen afrikanischen Hauptver-
kehrsader zu trotzen. Aus-
tausch-Federbein und ein Satz
Gabelfedern seien Wiistenfiich-~
sendringend ans Herz gelegt.

Auch die katastrophale Sitz-
bank wird man nach der ersten
langen Tour gegen ein straff ge-
polstertes Exemplar (Toura-
tech/African Queens) tauschen
wollen, ansonsten aber hélt die

Twin auch den kritischsten Be-
trachtern stand: gigantischer
Alu-Motorschutz, der dem V2
trotz nur 20 Zentimetern Bo-
denfreiheit Unverwundbarkeit
verleiht, moderate Sitzhdhe von
865 Millimetern, effiziente Dop-
pelscheibenbremse, verniinfti-
ger Wind-

schutz /

Der V-Motor der Africa Twin ist
ein Ausbund an Zuverldssigkeit,
eine solide Alu-Platte schiitzt
die empfindliche Unterseite des
Triebwerks.

und ein ergonomisch korrekt
geformter 23-Liter-Tank, der flir
Reichweiten zwischen drei- und
vierhundert Kilometern sorgt,
sofern nicht reine Dinenpassa-
gen auf dem Programm stehen.
Nachdenken, Freunde. Firs
grolRe Abenteuer ist es nie zu
spat, und noch habt ihr eine
Chance. Aber jammert hinter-
her nicht noch lauter,wennihr
sie nicht genutzt habt.
Text: Christoph Driesen
Fotos: Markus Biebricher, Werk
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Modellgeschichte

Erste RD 03: Ein Hauch Paris-Dakar weht durch die Honda-Showrooms.

Bereits seit drei Jahren fahrt der
Werksrenner NXR 750 bei der Rallye
Paris-Dakar alles in Grund und Bo-
den, als Honda sich entschlieBt,
dem Enduristen-Volk eine kdufliche
Replika zu bescheren. Die XRV 650
(RD 03) lehnt sich optisch stark an
den Rallye-Prototypen an und zielt
aufdie reisefreudigen Enduristen,
die bislang auf BMW GS oder Yama-
haTénéré die Welt erkundeten.
Unter bauchigem 24-Liter-Tank und
grofRflachiger Verkleidung verbirgt
sich ein fliissigkeitsgekiihlter, 50 PS
starker 650-Kubik-V2, der mit 52
Grad Zylinderwinkel, Doppelzlin-
dung und Drei-Ventil-Zylinderkopf
auf dem Konzept der bewahrten
Transalp basiert.1555 mm Radstand
bescheren dem Wiistenschiff auch
im Tiefsand einen unbeirrbaren Ge-
radeauslauf, und selbst vor schwe-
ren Gelandepassagen schreckt die
220-Kilo-Enduro allen Unkenrufen
zum Trotz nicht zuriick. Auch auf der
StraRe gibt sich das relativ straffe
Fahrwerk kaum BloBen - eine gute
Basis, um auch weniger abenteuer-
lustige Reisende in den 880 mm ho-
hen Sattel zu locken.

1 .

Gelungener Werbe-Feldzug: Hon-
da-France schickt 5o seriennahe
Twins auf die Paris-Dakar, die die
Marathon-Klasse klar dominieren.
Mit der RD 04 wichst der Hubraum
der fortan XRV 750 getauften Twin
auf 742 Kubik an. Weiterhin heben
geianderte Steuerzeiten und von 32
auf 34,4 mm angewachsene Verga-
serquerschnitte das Drehmoment
von 55 auf 61 Nm, wahrend groBere
Haupt- und Pleuellager, verstarkte
Getriebewellen und -rader, krafti-
gere Ol- und Wasserpumpe sowie
ein zusatzlicher Olkihler die Halt-
barkeit des jetzt 59 PS starken V2 er-
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hoéhen sollen. Fahrwerksseitig wird
mit verstirktem Rahmen, finf Milli-
meter langerer Schwinge und Dop-
pelscheibe im Vorderrad aufge-
trumpft, optisch mit neu gezeichne-
ter Verkleidung. 17 Kilo Mehrge-
wicht lautet der Preis fiir das Upda-
te, dafiir steigt auch die Zuladung
um 24 auf 429 kg.

d
Rallye-Atmosphare jetzt auch im
Cockpit: Erstmals findet sich der di-

gitale_‘l_’ripmaster an Bord derTwin.

RD o7 lautet das neue Kiirzel fir die
Twin, und dahinter verbergen sich
umfangreiche Renovierungsarbei-
ten. Ein neuer, steiferer Rahmen
spart drei der insgesamt acht Kilo
Mindergewicht ein, und ein neu ge-
formter 23-Liter-Tank senkt den
Schwerpunkt und bietet besseren
Knieschluss. Der Luftfilter wandert
gut zuganglich vor denTank und be-
atmet jetzt 36er-Flachschieberver-
gaser, die im Verbund mit volu-
mindserem Schalldampfer fiir 60 PS
und 62 Nm sorgen. Wieder einmal
wird auch die Verkleidung neu ge-
stylt, die jetzt mehr Taille zeigt und
mit héherer Scheibe besseren
Windschutz verspricht. Fiir Kurzbei-
nige vielleicht das Wichtigste: Die
Sitzhohe wird auf 865 mm abge-
senkt.

1996:

Honda setzt den Rotstift an. Die
Luftunterstiitzung der Gabel ver-
schwindet genauso wie Ausgleichs-
behilter und Dampfungs-Justage
des Federbeins. Auch die goldelo-
xierten Felgen miissen weichen,
dafiir erhalten die Vergaser einen
Drosselklappensensor, und die Ver-
kleidung wird wieder mal tiberar-
beitet. Pfunde legt dieimmer noch
aktuelle Twin auch wieder zu: Mit
235 Kilo ist sie fast so schwer wie die
RD04.

Gebrauchtpreise |

Baujahr Neupreis:
1992 7107
1993 7.664
1994 8.124
1995 8.124
1996 8.124
1997 8.124
1998 8.206
1999 8.206
2000 8.508
2001 8.690

Gebrauchtpreis:  Laufleistung (ca.):
2.450 86.300 km
2.800 77.900 km
3.050 69.500 km
3.425 61.100 km
3.950 52.700 km
4.200 44.300 km
4.700 35.900 km
5.425 27.500 km
5.825 19.100 km
6.875 10.700 km

Wiistenfiichse aufgepasst: Vor allem die alten RD 07 sind sehr begehrt.

Umbau-Mafinahme

2

l

allye-Teilnahme,  Fernreise,

Mehrleistung, neue Optik?
Was auch immer auf der Wunsch-
liste steht, bei African Queens wird
der Twin-Fan fiindig werden. Inha-
ber Stephan Jaspers hat fiir samt-

liche Modellreihen Front- und

Hecktanks in allen erdenklichen
GroRenimProgramm, strickt neue
GfK- oder Carbon-Verkleidungen
und holt alles, was die Rallye-be-
geisterten Italiener fir die Twin
anfertigen, nach Deutschland.

Getopptes Fahrwerk und Sprst-xpazitat ohne Ende: wiiste RD o7. :

Wer fahrwerksseitig aufriisten
méchte, wird unter anderem mit
speziellem Ohlins-Dampfer und
50-mm-Marzocchio-Gabel samt
gefréster Briicken bedient, die den
vorderen Federweg auf 285 mm
ansteigen lasst. Natirlich lasst es
sich der Twin-Fan nicht nehmen,
seineTeileimhartenRallye-Einsatz
zu testen. Bei der Tunesien-Rallye
»Optic 2000« haben die Twin-
Umbautenihre Bewahrungsprobe
bereits bestanden.

Zu heftig? Zivile
Teile wie Motor-
schutz, Sturzbiigel
und Gepécksyste-
me finden sich
ebenfalls im Ange-
bot. Weitere Infos
unter Telefon
08441/18442 oder
im Netz: www.afri-
canqueens.de.

Rallye-Bomber:
Jaspers-RD o7, reif
fiir die Optic 2000.
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