Jue voulez-vous qu'on y fasse ? La mode veut qu’on ait envie d’'une chaine Hi-Fi de 2 fois 150 watts dans u
tudio de 35 m2 et d'une moto de 100 Ch pourdes grandesroutes radarisées et des petites départementale
ortueuses.

Plus qu’un essai, ce dossier sur I'une des plus sportives et des plus sophistiquées des japonaises met le
gros cubes au banc des accusés. Plus exactement il oppose la Honda 900 Bol d'Or & des motos différentes
aponaises, plus petites, plus grosses ou plus touristes ou européennes d’'une toute autre école.




de la «Bol dOr» @ la Ducati 9)0 55:
9000 kilométres pour un prices

e la 1300 Kawasaki six cylindres a la B50

GS Suzuki et meme a la CX 500 Honda

de la 850 Moto Guzzi a la Ducat 900 55
le sport a l'etal pur, ou se place la 900 Honda /
Combnen coute, a l entrehien, un gros et lourd
multicylindre japonas compare a un bwin tout
simple 7 La plus complexe et la plus puissante
des mecaniques est elle auss, torcement, la
plus etficace 7 Autant de questions auxquelles
nous allons essayer de repondre en 9000 kilo
metres et huit pilotes qui se sont relayes du
guidon de la 900 Honda, emportant ou non
bagage et passager, empruntant departemen
lales de n1:_:|r1tu|:||1|_!, duloroutles el Circounls, row
lant seuls ou en comparaul avec les aulres
choix qui vous sont offerts

Honda 300, Guzzi T3 et Suzuki GS 850, trois conceplions
totalement différentes et pourtant sur les petites rou
tes. elles se suivent sans que 'une puisse preandre un
avantage décisif

L une des denmeres nees des Qros cubes japo
nais de la nouvelle generation, la Honda 900
Bol d O ne mangue pas o arquments pour se
e Sportive Boone presentanon Rele
rences en course o Nows avons sar cetle
nratin mo nows dhit son concepteuar Shimchoo
lomiapins o wltiise fe s de nolre teching
forepeer v D Lt 1a 900 Honda, avec 91 Ch el
232 kg a sec oftre Nun des meillears sinon le

b rapponl pondds pussance de o sa cale
o Eont sensilble ot lowalibe sur le paondds o
st vient jusoue dans les detalds do dessous obe
selle e nylon gux guedons eo alu en prassant
par les garde boue plastigques Avec ses 4
cylindres. 2 arhires o cames en tele el b
soupapes L W) Bol o O ooest elle pas T ame
s plus Delles mecaminquies du mdrc b Towgd
juste aprés Le Moteuwr, 1a 1000 CBX six cylin
chres

Lers g lres jammtigiSes sunvent ode pres nsns
cpuersbiony fetc brmeguoie® . Jes COropeeennes Sont s
tees plus sunples Cho d raison * Peal etre la
rovotoy closd elles e tee sanple Un compte les
pronnids F 0 Les punssantes jdpondises sont v
tees pat leuar qualites roubieres Sar roule, on

peul s amuoser mas 0 laul se battre contre
beeg i kol

Les curopeennes nont pas les chevaux pout
sumwre @l pechent bven souvent par | equipe
menit et e confort mas une Ducat Super
Sport ou méme une poussive Guzai T3 n'at-
tendent gue les deux renuers vitaqges  pouar
iloninier Lo lecon  noimponte quel gualre Ou Six
cyhindres apondgrs . Chonsisser volre plasin
En tous cas notre pourvoyeur de petites annon
ces aura bien du mal a trouver moto a sa botte
il nrest pas trop grand . pas trop o ou sl
aime a rouler en duo avec bagages. Le pods,
encine i des grosses japonases, les rend
ihithclies g mamier a arret tout! comme leurs
Il unes o eguipement pendghisent lees
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curopeennes bequilles laterales absentes ou
nutihsables dans la plupart des cas et parfois,
meme pas de demarreur electngue (900 Ducan
S55]

La grosse moto idéale, vous |'avez vous-méme
dit, serant une machine de prés de 100 Ch et de
200 kg maxi, en d autres mots une sorte de
Honda Ducat ou de Suzuk Guza

Ben dithole de trouver ce gros cube pour
lous, Inen plus, © est cCuneux, que pour les
autres cylindrees. Fantes donc une synthese
rapnde des deux dermeres annees d essais de
Moto Journal Les malleurs compromis dans
chaque categone se designent 1ous seuls. En
400 de route ce sont la Honda et la Suzuki a
egahte En 500, la Honda CX est elue sans
contestation tout comme en 750 la GS Suzuk),
suwvie de pres, il est vian par la nouvelle 750
Honda et la 650 Kawasak:. Pour les « hauts de
gamme » il nous est impossible de laire un
chinx auss catégonque Ces molos cumulent
trop de detauts el de qualites incompahbles,
appeles ca de la personnalite s vous vouleg

La BMW R 100 RT. sera la medleure pour la
protection, la Suzuk GS B50 'emportera pour
le confort et le duo, la Honda CBX gagnera le
coewr des amoureux de belle mecamque et la
Ducati 900 SS sera choisie pour le plaisir sans
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concessions. La 900 Honda, avec son aureole
de Bols o' Or. est une sorte de compromis
entre les deux dermeres citeas mais ne peut en
aucun cas nvahser avec les deux premieres

Les japonaises se ressemblent toutes. Avec la
90 Bol nuweux encore qu avec les aulres,
grace a l'excellence des carburateurs a depres
sion, on peut rouler a 2000 1 mn en cinguieme
et re-accelerer sans cognements (mais avec
des a-coups copieux de transmission par
contrel La Bol d'Or, comme les autres du
pays, 4 un moleur souple mais assez pointu,
et le couple semble inexistant aux bas regimes
compare a celur de ces o viellles » 11alhennes
qui, en sorhe d epingle, vous damment le pion
a grands coups de piston_ |l est bien plus faible
dusst que sur la pourtant momns sportive x5
1100 Yamaha dont on ressent beaucoup plus
la poussee. Sur la 900 Hol, la souple-molle, on
accelere presque sans s en apercevor, les
chevaux arnvent! en s cachant, pett a penl
et il faut attendre 6000 t/mn pour la grosse ca
valene agu on ulilise en fail, assez rarement
Bien sur comme les Suruk, Kawasaki,
Yamaha 1 autre Honda_ la Bol d'0Or monte a
10 000 1+ mn et ne demande qu a garder ce
regime interdi! aux grosses gamelles des bicy




indres européens. Bien sar, la 900 Bol est tou
jours préte a mettre son aiguille 8 215/220
km. h et c'est un gros plaisir que de connaitre
cette possitulite

La 900 Honda ne s 'exprime pourtant pas sur
route de facon plus sporuve que les autres
japonaises, ce n'est pas une Ducali... ssmple
ment on peul la rendre sportive. Et c'est un
autre plaisir que de savor qu'avec quelques
heures de patuents réglages et les béquilles en
moins elle peut, tout juste sortir des encom
brements, aller gagner sa course de Promos
port

Elle sait tout auss: bien, tout a I'inverse de la
Ducati, passer sa journée en ville a se faufiler
au ralent entre les automobiles. Toute sage,
douce et mamable. On I'oublie. Elle devient
une grosse mobylette utilitaire docile et quand
meme capable de fare un pied de nez rugis

sant a la vilaine Porsche qui vous nargue au
feu rouge

Vitesse, acceleration, repnse, souplesse, dou

ceur, maniabilité... parfait. Que demander de
plus 7 La 900 est-elle la moto idéale ? Elle en
est en tous cas ben proche sur le papier el
nous ne lu reprocherons cerles pas de savoir
tout fare de 2 a 10 000 1 mn. Roulez donc
1000 km avec passager et bagages sur une 900
SS Ducatr et la « moto-baston » se trans-
forme vite en galére. Pourtant certains préfé-
rent cette anti-japonaise type. Le plaisir ne se
mesure pas en chiffres

La Honda 900 Bol d'Or peut ralher Lille 8 Mar

sellle a 180 200 km. h de croisiére et le moteur
acceptera sans suinter 'huile ni chqueter. Une
europeenne y laisserait ses bielles pour moins
qQue cela. Vrai, mais vous savez comme maoi
qu'avec une 1300, une 1000, une 900, une 750
ou meéme une 500, avec une européenr®
comme avec une japonaise, on roule aux
meémes wvitesses. allures dictées plus par le
pilote que par les possibihités réelles de sa ma

chine, souvent supérieures.

Tout juste aura t-on plus de facillité avec un
gros cube multicylindre, a doubler, en coup de
vent, n.importe quel obstacle camionnesque,
cesl le plaisw de la réserve mais toute
moyenne ou grosse cybndréee est amplement
sutfisante. Sur autoroute la vitesse agreable
est de 150 160 km h et sur petites routes, les
qualites roulieres, les reprises, le poids et la
manmiabilite entrent plus en hgne de compite
que la witesse . La plupart des virages se nego

cient dans les 120 130 km h (sauf hmitation,
twen sur.. ) et on peut taire de courtes pointes
a 160 km h. Toute moto a partir de 500 cm3
es! capable de cela et ce n'est pas forcement
les plus comphquées et les plus grosses qui le
feront le mieux

Assez rares sont, tous comptes faits, les vrais
mordus de la vitesse, les « félés », ceux pour
qui le plaisir, avec un P majuscule, est de sen-
tir sa botte frotter sur le bitume & 200 km/h.
Ceux-la pardonneront souvent le poids d'une
moto, il leur faut la puissance & tout prix et
surtout la stabilité & haute vitesse, Les purs
préféreront la 900 SS Ducati, le rail, ou la
Guzzi Le Mans, a cause de leur extraordinaire
rigidité : « Dommage » dit Eric Maurice « /'axe
du kick de /la Ducati touche tout de suite dans
les courbes... mais quelle santé. Avec les gros
carbus et dix chevaux de mieux ce serait
l'idéal. Pas une japonaise ne peut suivre v
Pourtant la majorité préfére les « grosses »,
ou, plus exactement, les moins lourdes du
club trés fermé de 90 Ch et plus. 1000 S
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Intégral et démarreur &lectrigue contré cuir noir et
Cromwell, deux mondes différents.

Suzuki, Kawa Z R2, Honda CBX et surtout,
notre Bol d'Or, « C’est /a plus légére » dit Alain
Leclaire et y'aime me battre avec cette moto
dclectique mais avec trente kilos de moins ce
serait la panacée universelle. Pourguoi une
usine ne peut-elle faire pour la série ce qu’'ont
fait Japauto et PEM pour la course d'Endu-
rance 7 »

La 900 Honda se compte bien parmi les toutes
meilleures mais pour « félés » spécialistes uni-
quement. Il faut se battre avec la moto qui,
dans les grandes courbes, vous -impose sa
volonté. Par rapport & notre 900 SS Ducati de
référence, la super légére, super raide et super
précise, la Honda est plus lourde & balancer,
lente & prendre sa trajectoire et paresseuse a
en sortir. |l faut se battre et c'est quelquefois
amusant, mais a condition d'avoir un gros
cceur. On peut aller vite, trés vite, plus sans
doute qu'avec la Ducati mais seulement si les
pneus ont moins de 2000 km, et si, vos pres-
sions sont correctes, et si, veinard, vous avez
trouvé les bons réglages de suspensions. Que
I'une de ces données n'aille pas et la moto

Choisisser votre plaisir : Sport raide et classique 4 I'ita-
lienne avec la 900 S5 Ducati ou Sportive puissante et
civiliséa & la japonaise avec la 900 Bol d' Or Honda.

Que préférez vous - vous battre avec le poids et la puis-
sanca de la Honda ou enrouler sur le couple d'une Duca-
ti. Et si la route n'était faite que de montagnes le choix
serait vite fait mais il v 8 aussi des villes

commencera 8 frissonner de |'arriére et a
transmettre ce mouvement & l'avant & partir
de 140/150 km/h. Si tout est comme il faut,
VvOuUS ne ressentirez aucune réaction inquiétan-
te avant 160/170. w Désagréable, mais rien de
dangereux » dit Alain Leclaire, n'empéche que
pour un pilote « normal », qui ne sait jamais si
le flou ne va pas se transformer en guidonnage
catastrophique, ces réactions sont inquiétan-
tes (et malheureusement communes a la plu-
part des grosses japonaises dites sportives).
Pour nous a« Moto Journaleux » le cas est
entendu. Une machine comme la GS 750
Suzuki, plus simple, et plus raide, ira peut étre
moins vite qu'une grosse, type 900 Honda,
super bien réglée mais elle sera moins délicate
et elle restera plus longtemps préte & virer
honnétement, vite et sans surprises,

Pour nous, les « normaux » qui ne prenons les
grandes courbes qu'a 160 km/h et qui ne
posons pas tout par terre dans chaque virage,
la 900 Bol d'Or préte beaucoup moins & la criti-
que. Moins facile & balancer que la Ducati et
moins précise dans sa trajectoire elle reste
saine et d'une trés bonne maniabilité compa-
rée & d'autres japonaises,

w Allez, circulez i n'y a plus nern a voir sur les
autoroutes... Direction, les Alpes, le Vercors,
I'Ardéche et retour par le Massif Central,
Grandesroutesinterdites »...

— w Le pied, cette Bol d'Or ! Je prends des
angles pas possibles, je sws & la himite, la
machine gigote sur les bosses et fait bravo
entre les virages mais je la domine... Et pus,
merde !... juste derrniére, quasi impossible a
décoller & moins d‘attaquer comme un
malade, il y a cette poussive Guzzi T3, qui pla
fonne & 156/ 160... tout juste si le prlote fume
pas en roulant. Il freine a peine, accélére peu,
balance le V twin en pensant & autre chose,
el... i suit, relax et sans bravos... »

o Ah s elle avait un moteur, celle-la, ce
serait la reine « réve son pilote le Guzziste »
n‘empéche que je m'embéte avec ce moulin
triste, j'aimerais mieux me battre avec une
grosse japonaise ou déposer tout le monde
avec la Ducat’ »

Suffit de s’entendre. La 900 SS, elle, est une
vraie sportive sans CcONCessions, pas une
bonne bonne-a-tout-faire comme la Honda.
Méme le pére F-M D s’amuse tellement avec
qu’il en oublie son tour de reins dans le Ver-
cors mais, plus tard, pour profiter du paysage
en tout confort, c'est la GS 850 Suzuki presse-
bouton qu'il choisira.

Eh oui, les grosses japonaises, chacune avec
sa propre personnalité, sont bien pour la bala-
de tranquille mais, dés que les petites départe

mentales viroleuses vous échauffent un peu,
on doit profiter au maximum de leur poignée
de gaz, de leur embrayage super doux et de
leur boite précise pour suivre les italiennes,
sportives ou non. Encore s’'est-on arrété au-
tant de fois que nécessaire pour régler les sus-
pensions de la Honda au petit poil mais les
pneus s'usent au fur et & mesure de I'essai et
tout se dégrade. Veux-tu prendre un virage en
enroulant, la 900 devient toute floue et se tré-
mousse de |'arriére, tu freines sur I'angle, elle
se reléve... Alors on est forcé de conduire en
fonction de ces reéactions. Les italennes
enroulent en douceur tandis qu’avec la Honda
[comme avec la 1300 Kawa ou la 850 Suzuki
qui nous accompagnent] on freine plus a
I'entrée du virage qu’'on prend tout en accélé-
ration. Pif, paf, entre les deux la Honda revenue
en force veut aller tout droit et fait bravo du
guidon ; il faut la violer, encore. Les deux ita-
liennes sont plus dociles et obéissent sans
broncher, sans se redresser et sans applaudir.

Je vois d'ici votre déception et votre incréduli-
té. Nous avons publié un premier essal de |la
900 Honda, enthousiaste, en course cette Bol

La fourche était trop molle pour les virages et les bos
ses des alpes. Solution | mettre un pau plus d huile ou
mélanger & part égale Dextron ATF et huile moteur
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d’Or rafle toutes les palmes des courses de
promotion, et nous n‘arrétons pas de la criti-
quer — comme nous avons critiqué d'ailleurs
toutes les grosses motos japonaises qui ont
éte I'objet de longs essais. Elles sont, pourtant
toutes quasi parfaites, chacune dans son
genre mais 250 kg ou plus et de 90 & 100 Ch,
c'est plus que n'en peuvent supporter long-
:emps les gommes et les suspensions actuel-
es.

Sitdt que le pneu arriégre commence & avoir sa
bande de roulement usée (1500 ou 2000 km,
c'est ¢a la puissance), il prend un profil carré,
qui associé au profil rond de I'avant, fait bien
mauvais ménage. Notez en passant qu'on
peut obtenir le méme résultat, pour les
vicieux, avec deux pneus neufs, en montant 4
un bout un profil bas et rond type Michelin par
exemple et, a l'autre bout, un profil plus trian-
gulaire type Dunlop K 81. Et puis, il y a les
pressions, et puis il y a I'alignement des roues
et puis il y a ce casse-téte de réglage de sus-
pension... et, la plupart du temps, la bonne
grosse japonaise perd une bonne partie des
qualités initiales.

En course c'est différent, tout comme cela
I'est avec une moto qui nous arrive parfaite-
ment préparée et réglée par une usine, A tel
point que nous avons utilisé trois 900 Bol d'Or
différentes prises chez Honda France sans
réussir & retrouver |'état parfait de la premiére
Bol d'Or essayée, qui arrivait par avion de
I'usine japonaise fin préte et réglée.

En course, le probléme est aussi tout autre.
D'une part, on n'a pas & choisir un compro-
mis de réglage de suspension qui satisfait a
différents types de route mais un réglage,
raide, spécifique au profil d'un circuit. D'autre
part, les pneus s'usent ici, non plus sur la
bande centrale mais surtout sur les cOtés. lis
gardent donc un profil rond et si la tenue de
route se dégrade au fil des tours, c’est dans
des proportions nettement moins importantes
uniquement parce que la gomme en s'échauf-
fant perd une partie de son adhérence,

Il faut dire qu'avec ses amortisseurs com-
plexes montés sur la 1000 CBX et la 900 Bol
d'Or Honda a gagné le gros lot. Cing positions
de tension du ressort, trois positions de régla-
ge de I'amortissement en détente (molette du
haut) et deux possibilités de réglage en com-
pression de I"'amortisseur en compression (en
bas)... cela fait vingt-neuf possibilités de mau-
vais réglages et une bonne solution. Sans
compter que ces « merveilles » coltant sans
doute plus cher que des amortisseurs plus
simples il semble qu‘on ait économisé sur la
réalisation. 10 000 km de routes pas trop
bonnes et ce n‘est méme plus la peine de
rechercher le bon réglage, vous n‘avez plus
qu'une super pompe & vélo. Avant ma foi, si
vous savez, vous, quand il faut régler la com-
pression, la détente et la tension du ressort, le
tout en fonction de la viscosité et de la quanti-
té d'huile dans la fourche avant, prenez vite
une licence, vous avez |'étoffe d'un pilote,

Faute de chercher le bon réglage pour chaque
type de bosse et de virage en fonction de la
charge de la moto, de la vitesse, de I'adhéren-
ce du sol et de I'dge duv capitaine, on fait
comme si on avait des amaortisseurs NoOrMaux,
et on roule constamment avec le compromis le
plus satisfaisant. En conduite plutdt rapide sur
route sinueuse comme sur autoroute, le mieux
que nous ayons trouvé est : 2e cran en déten-
te, 2e cran en compression, 4e cran de tension
de ressort en duo et 3e en solo. Pour la four-
che les 175 cm3 d'huile Dextron ATF préco-
nisés donnent souvent une suspension trop
souple. On peut soit mélanger & parts égales
Dextron et huile moteur 20/40, ce qui exige un
remplacement de |'huile assez fréquent car
I'huile moteur se dégrade ; soit se procurer




Duo, bagages, voyages
et confort

MNotre 900 Bol d'Or est peut etre 'un des meillears
compromis pour une utiisation tounshico Spor

tive mais elle n"aura pas la palme de la mailleurs
voyageuse Nous ne parlons pas icr de son auto

nomie mais de ses aptitudes a emmensr anns
bagages. Enfin, comme pour le reste tout depend
du cOté ol on se place Face a l'ecole nabenne, |a
Honda a une selle notorrement plus confortable
&t mieux rembourrée que celles de la Guzzi et sur

tout de cette fausse monoplace de 900 55 Ducat
qui essaie de se faire passer pour une biplace

Par contre le passager de la Honda qui na nen
pour se tenir, une selle ghssante, et des repose

pieds trop hauts et trop n arnere, n'a pour seule
solution que de s affaler sur le pilote. Pas tou

jours désagreable, mais du coup le pauvre est en
appui sut les poignets, ghsse sur I'avant 1, 51l est
grand, va se cogner les tbnas sur les arétes des
cylindres. Enchainons. Du coup tou!t le pods se
reporte sur 'avant et la 900 prend une lourdeur
dans la direction gquasiment insupportable. Bon,
passons de 'autre coté de la barnere el jugeons
cette Bol d'Or 4 deux par rapport a8 ses concur

rentes |[aponaises

On ne les passera pas toules en réevue, exta

sions-nous seulement sur la 850 GS Suzuki qu, la

encore. contimuae o athrmer ses préetentions au
Granel Tounsme en @tant la plus confortable en
gl (o e manguel et une des plus pratiques a
charger 1am sur le réservoir a dessus plat, que sur
e dlosserel arnereg

Notez que la Honda n'est pas mal non plus pour
la possibilitg d emmener des bagages Grace aux
deus poognées latérales de bequillage, on peut
Faclement arrimer un (ros Sac de réservionr sur le
dosseretl (tant pis pour la centure et la fragile
bande de décor .. a quand une protection caout-
chiowe ! mans le réservorr, avec sa grosse nervure
coentrale joue moms volonbers ke role de support
¢! la sacoche gu'on y accroche assez perblement
A tendance a tourner

Forosola la 900 Bol d'0Or reste une mato conforta
ble, plus sportive en cela gu'une 850 Suzuk: par
exemple mas considérablement moins que la 900
S5 Ducan Le tout est que le pilcte mesure au
rruramam 1,660 1,70 A partr de 14, 1out va. On
frovve buen sa positon, les repose peds assez
hauts el en armere el le pelil guidon réglable
il avant en grmere sont en adaptés a ung con
duite ragnde en posimon legérement elfacée. La
selle est, ma for, bien dessinée et suffisamme-
rembourree la suspension avant plutdt trop sou
ple n'en sera pas criiguee pour le confort mais
par contre la forte tension des ressorts arneére
au'on dot adopter pour une bonne tenue de
route est parfors durement ressenhe par votre
fonderment

auprés des rares marques qui les commerciali-
sent (Bell Ray et EIf) des huiles de fourches
plus épaisses.

De ces essais et des qualités connues de la 900
Bol d’'Or une fois bien réglée, il ressort en tous
cas que la ngidité du cadre n'est pas a mettre
en cause pour les problémes de tenue de
route mais essentiellement les suspensions, le
bon état des bagues métallo plastiques sur
lesquelles s'articule le bras oscillant et les

La 900 Honda freine then. Point. Et pourtant
comme elle pourrait freiner mieux car s1 nous
établissions un ordre parmi les grosses cylin-
drées essayées ces derniers temps elle n'arn

verail qu'en cinquieme position. La premiere
est tenue bien sur par les Guzzi 850 et 1000
Non seulement les trois disques sont des plus
efficaces et progressifs sous la plue comme
sur le sec mais le dispositif de couplage avant

arnere est vriaiment extraordinaire et permet
dans tous les cas a un pilote moyen de freiner
beaucoup plus fort qu'avec une action class

que indépendante sur les disques avant el
arriere.

Secondes au hit parade, c'est plus recent, les
Kawa 1300 et 1000 a cardan avec des étriers
similaires a ceux de la Honda mais de nouvel

les plagquettes tout métal qui rendent caduque
tout ce qui a existé auparavant. On freine
mieux encore qu'avec des Brembo a disque
fonte (qui rouillent),

Troisiéme et quatneme position ;| presque ex

aequo, la Ducat (et toutes les machines equi

pées en Brembo disque fonte) et la Suzuki, Un
désavantage sur la premiere : les disques rouwl-
lent aprés un certain temps et freinent mal au
début a cause d'un nouveau traitement de sur

face justement desting a les empecher de
roulller. Un désavantage pour la seconde, bien
qu’excellents ces disques nox ont quand
méme un temps de réponse plus long sous la
pluie que les disques fonte.

La Honda, enfin, correcte mais moins bonne
que les machines suscitegs, semble etre bien

Avec son gros bouchon proéminent qui nécessite deux
opérations pour 8’ ouvrir, le réservoir n‘'aime pas trop les
sacs d'autant plus qu'il est assezr malaisé de passer une
sangle ou un sandow en dessous Le dosseret de selle
par contre se charge volontiers mais nous bénirons les
conatructeurs le jour ou ils réinventeront le petit porte
bagage pratigue ou plus simplement des points dan-
crage prévus sous le dosseret 8t une protection sur le
dessus

Dommage, en duo. la 900 Honda nérité vraimeant so
appallation de sportive

-
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irréguliere. |l arrive en effet assez fréquem
ment que certains disques soient tres (res
légérement voilés et perdent de la une bonne
partie de leur efficacité. (Pourtant, on ne peut
pas dire que ce ne soient pas des disques mas
sifs...).

Les motos modernes, dans leur majorité,
gclairent bien, par rapport aux anciennegs mais
restent notoirement sous développees quand
on sait ce que peuvent donner des techmques
plus modernes. Le H4, bien, et dans le genre,
aprés la 1100 Yamaha (le meilleur faisceau), la
900 Honda posséde un des plus ethcaces mais
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comparez donc avec un Amphlux a double
ampoule (Marchall, env. 300 F] comme celu
monté en série sur, .. la 350 Motobecane !

Etonnant. ce sont les nouvelles chanes a
joints toriques qui equipent la quas: totahte
des gros cubes japonais. Elles coutent cher
mais ont une durée de vie qui etait impensable
avec les chaines classiques. 20 a 25 000 kilo
meétres parfois plus pour les calmes. Méeme en
course on couvre maintenant 24 heures sans
changer une chaine. Une telle chaine ne don
étre retendue sur la 900 Honda que tous les 2 a
3000 kilométres mais attention, son appella

ton de chaine autolubrifiee est .

faut graisser une chaine a joints tongques sous
peine de la voir se degrader tres rapidement,
et de nsquer une casse avec toutes les conse-
quences dramaliqQues que vous pouvez suppo
ser. Cela dit, la Honda n'est pas, loin de la,
exempte d'a-coup de transmissions desagréa
bles quand on remet les gaz en courbe. Fine la
legende du cardan plus raide, une 850 Suzuki
a une transmission moteur-roue arrere beau
coup plus souple gu'une 900 Honda

Mieux vaut sans doute ne plus parier ici des
ltaliennes. Correct le cardan de la Guzzi esi
guand meéme moins souple que celul de l1a
Suzuki et associé a une boite beaucoup
moins agréable tandis que la Ducat nous fai
honte en conservant une ndicule chaine classi
que et etroite de surcroit

TEGHNIQUE

une (ou deux) certaine idée du sport

Oh, la jolie confrontation ! On ne
pouvait réver mieux que ce face a
face direct pour enfin mettre en
évidence ce qui sépare une spor-
tive européenne d’une sportive
japonaise. L’essai routier vous a
déja donné une idée des pro-
fondes divergences entre ces
deux conceptions du « Sport »,
l'étude comparée des deux archi-
tectures ne fera que confirmer ce
superbe isolement.

Quatre cylindres typique des derniéres évolutions de
cette architecture - longue course (tres en vogue ces
temps-ci pour limiter 'envergure)l, des chaines HyVo
silencieuses pour les ACT et 'arbre intermédiaire, deux
amortisseurs de transmission (sur 'arbre intermédiaire
gt en sortie de boitel, gquatre mini-soupapes par cylin
dre. un embrayage allégé. et plus de kick (faudra sy
fairm)

Un beau moteur moderne, od un gros effort a ét& fant
sur l& poids, puisgue malgré ses deux soupapes al son
absence d arbre intermédiaire, une 1000 Suruki - déja
bien travaillé question poids — ne lait que trois livres de
moins 90.5 kg au hieu de 92. Honda est pour l'instant le
seul japonais & fouilller aussi sérieusemant la question
du poids

Par Dicher GANNEALU




Mo teur

Crac, tout de suite, le choc : sensiblement le méme
rapport poids/puissance pour ces deux moleurs,
mais c'esl & peu prés foul ce qu'ils ont en commun. ..
avec une fameuse santé |

D'un cdté, larchitecture la plus répandue (sinon
comwnune 7| aujourd’hur, un quatre cylindres frans-
versal, double arbre, avec guand méme un petit quel-
que chose en plus sur ses camarades (les 16 soupa-
pes), et une petite coguettene pour qu'on le recon-
naisse (les cores longue course). Son truc 8 lui, c’est

Dans la grande lignée des casse-tétes japonais, revoici
les amortisseurs-gag - una coupelle en haut pour régler
la détente, un levier an bas pour la comprassion . avec
les ressorts, ca faitl trente combinaisons possibles.

La technique est simple, un peu trop méme : en agiasant
sur la coupelle (ou le levier), on présente les orifices
diversement calibrés des rondelles dans I'écoulement
d ' huile, ce gul freine plus ou Moins cet écoulemeant

1 MSTOMN -
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la puissance pure : 95 chevaux. Et finalement, ca vaul
peut-8tre mveux pour lui, parce que celte puissance i
la paie sur la bascuwle ;| un wiebreguin de cinquante
centimétres, un bon gros arbre interrmédiaire, seire
tulipes dans la rére et tout plein d’'organes muitiphés
par quatre, c’'est méme un petit miracle si tout cela ne
fait finalernent « que » 92 kilos. Le miracle est wite
éclairci & la vue de l'intense travad dont i résulte : ca
n‘arteint quand méme pas les sommets de la CEBX
fqui, elfe, est franchement rognée de partout), mais
arbres 4 cames ou embrayage fous bien dvidés,
témoignent du sown apporté a ce chapitre. Ce qui ne
refire nen aux inconvénients de la chose : bien gue
parrry fes plus étroits de sa catégorie (merci la longue
course /), ce moulin présente toujours au vent une
surface frontale importante gu associde au pords de
la béte n'est certainement pas pour rnen dans la con-
sommation frés supéneure de certe moto (en gros, 60
pour cent de plus que sa rivale 4 140 km/h) : quand

JipEmii

on sait gu'a 90 %, 'essence que vous bouffezr sert a
vaincre la résistance de 'air, o ne faut plus s'étonner
de lappétit de nos grosses quatre pattes (ne parlons
pas des six cylindres !), malgré leurs tous beaux car-
bus & dépression.

En face, un V twin unigue dans la production moto,
dermier bastion d'une distribution desmodromigue
aujourd’hw passée de mode, plein de charmes bien

. personnels (commande de distnbution par arbre,

arbres de boite superposés), étroit donc placé bas
dans le cadre (la maniabiité apprécre), pas vraiment
puissant mais « géndreux » et ldger : 70 kilos, avec
un couple qui ne doit pas rnen & des cotes longue
course mais plutdt a de bonnes grosses gamelles. ..
qu'on démarre & la main | Ca, dame, croyez pas que
pour ce poids on va vous offrir un démarreur, quand
méme | Pas plus d'alleurs que de beaux verrus sur
l'alu des carters : une 300 55, Monsieur, on ne la sort
pas par temps de nerge salée. £t comme de loules

facons, c’est Je genre de molo qu’on ne revend pas,
ce n'est vrawmment pas la peine de raler contre la qua-
fité des chromes et de la peinture | estimer-vous déug
heureux qu’'elle ait daigné vous choisir | Ef consolez-
vous de sa pauvre petite chaine (un pomnt a4 Honda)
avec son beau systeme de tension. .

Partie-cycl/e m

Les partes-cycles relévent du méme esprit que les
moteurs | d’un cdté, on refrouve une partie-cycle
bien w japonaise moderne s, avec comme pour le
morleur, de gros (el couteux) efforts pour réduire le
povds ;. emplor massd d’alurmirvum pour les guindons
ou repose-pieds, de plastique pour les garde-boues
ol ke tableau de bord, etc... Plus une bonne surprise

ce cadre démontable, rarissime pour une japonase
Maus pour le reste, cette molo est obligée de rester a
l'échelle du moteur gur 'éguipe, c'est a dire for-
rement surdimensionnée

En face, une molto longue, certes, mas a ''mage de
son molteur, compacte, basse el étroite. Comme elle
n'a pas non plus ouble de soigner son embompoint
fon gagne 300 grammes sur chaque disque percé, et
la patte d'alu gqur hent I'étrier arriére est un joyeux

.

oy

Les courbes d amortissement comparées de la CBX (&
droitel et de la 90 (4 gauchel font apparaiire un
amortissement un poil plus doux sur la 900 aux faibles
vitesses de piston (pour les petits chocs donc)

affort d amortissement

E

ia
1 ———r—

'l witesse de piston
i
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pred de ner a I'énorme barre d’acier Que compresse
celur de la Honda), elle se permet un petit extra : son
carénage.

A guand cette petite fole au Japon ?

On les réunit en revanche dans un méme n ouh | »
final de réprobaton pour MeUrs suspensions
lorientale se tnmbale des usines & gaz sans intérét,
guon lu pardonne vile cependant aprés avoir pra-

gffort d amortissament

ar i 0
vitesse de piston

i W

nigué les bouts de bois typiguernent transalpins de sa
concurrente. Au pays des aveugles..., méme si le
plasir de pioter retrouve fart oublier 4 beaucoup leurs
vertébres meurtries |

Alors, ces trente el quelgues kilos de différence, un
muracle /7 Ewdermnment pas, mas plutdt la consé-
guence d'un choix londamental © la performance
obrective, chiffrée, ou « lautre u celle gu'on wvil.

Toute la nuance est 13, la performance vécue passant
fheureux hasard] par une économie appréciable 4
l'usage, en essence cormme en pneus. Sans compter
fa duréde de wvie d'un permis, spectaculairement rédui-
te par les o vraes » performances | Alors, moi, ce
gue j'en dis, vous en faites ce que vous vouler, mais
ma mato sportive, je crois bien gque guand je la chor-
5is, j'ai plutdt un guidon qu'une fiche technigue entre
les mains : OK ?

Tiens, pour une fois, un cadre japonais un peu original.
Pas trop de thle emboutie, un dessin pas vraiment laid,
ot la surprise, ce berceau droit démontable fagcon Guzzi,
Bien gue serrant de prés le moteur, il A'@ntrave pas
I'sccessibilité &t il y &8 moyen de travailler sur le moteur




PERFORMANCES MAXI
ET MINI...

« Les réglages, les reglages nicest e st motiv
de cet essar comme d ailleurs pour loules les
grosses cyhndreées hyper puissantes et on ne peut
qu'en reparler & propos des performances maxi
Il est évident qu'une 900 au mieux de sa forme
avec un pned neu! peut attendre sur piste [JL-L"H'
envir 229 kmih el couvnr le 400 miétres
départ arrédté en 127 1 quelques centiemes, (Elle
a fait, dit-on, 12°°09 aux USA). Elle peut le faire,
bravo ' Seulemen! nous ne pgarlons pas o1 oes
possitulités mais des mesures réelles relevess a
Montlhéry avec un bon pulote (Chnstian Léeon V)
Mais un preu arrgre un peu use gu patinait el
fumant sur plus de 50 metres du depart sur le
béton lisse de 'annedau

Ouant a la vitesse max:, s on e rajoute la perte
d'environ 3 % due a 'anneau de Montlihéry (la
istance @51 MesuUrnes sur ung |I|_|r'|+' mexhiane &1 an
tourne légarement au dessus d haules vilesses|
on abtient 221 km h. Héglages utihses sur | an
neau . pression des preus AV 24 kg cmd. AR
2_?'“.] .rn}-'

Amortisseurs arriére | détente 2 compression

2 ressorts au plus comprimege

Beaux guidons dural réglables. beaux compteurs lisi
bles. et beaux commodos pratiques

Certains regretteront une jauge A essence &1 un lémoin
de charge de batterie absents. La boite & fusible main
tenant traditionnellement sur le té de Fourche S ouvre
avec un tournevis @t comprend quatre fusibles bien
répérés (merci Honda pour 'étiquette en francais) 8t un
de rechange

Par contre ne cherchez pas de position blocage de la
dwechion a la cle de contact. ce luxe est réservé aux
Hondistes américaing et il nous faut nous contenter du
classigue et malcommode Neiman sur la colonne de
direction
e
La garde au sol de la 900 ast amplement sulfisante et il
faul vraiment le laire expris pour racler le bitume

couple en mkg DIN

CONSOMMATION

Ay pnx actuel du super, la consommation com
TSR e o AVOir ung sgacre Irl'll_]-[_l-l'hj-l'll_'l! HHEE“H{‘,{
vous la 300 Bol d'(r n'est pas des plus gour
mandes, en moyenne un bon litre de moins que 5a
qgrande soeur la CBX, la méme chose gu’'une 850
GS Suzuki mais souvent prés du double de la
Ducat S5

Le tableau o dessous vous permet de comparer
les consommahions des machines trés différentes
Es5Avees ensemble

900 Honda | 900 SS Ducat

Aa90 100 km b 6.2L/ 100
aldlikm h BOL 100 4201100
160 et plus 5L 100 7.6 100

Caré autonomie la 900 décoit au deépart car o
lendance a refawe le plein dans les premiers kilo
merres apres avoir passe la reserve. BErreur . cells
ci est de 4.5 L (pas entérement utilisabiles toute
fois) et autonse de 40 & 50 km. Tandis que les pre
miers 155 L du réservor permettent 200 km en
usage normal et 155 en usage tres rapidd s
dutoroute. A noter encore gue | augmentation o
la consommabion en dud avec bagages o' prat
guement néghgeable - plus, 0.51 L 100 km en
Ill{]'lll'l-'ill'lr_'

B50D GS Suzuki B50 T3 Guaza
6.3L/100 5.5L/100
.7 L/100 74L 100
20L/100 H4L max

La consommaton en huile moteur a été |r1'.-1||:.ir'|||l.'ir'lll=a|.1 COurs O NDIre essa

LES CHIFFRES MOTO JOURNAL

Poids vérifié tous pleins fairs : 251 kg. Avant -
119.5kg = 47,6 % , armére : 131,5kg = 52,4 %
Mesures au banc Souriau | mesures effectudes
avec un pneu arriére de CBX, qui, d’ aprés Honda,
améne une réduction de prés de 10 km/h de la vi-
1esse maxi

Puissance a la roue arriére : 66 Ch

Vitesse simulée correspondante ; 212 km/h
Régime lu au compte tours : 9100 1/ mn
Reprises simulées en 5e : 4 400 m départ lancé
a 90 km/h couvert en : B34, 400 départ lancé a
120 km/h couverts en : 771
Consommation-autonomie

A9 km/h:62L/100 km, autonomie : 260 +

réserve B5 km

4140 km/h : 8.0 L/100 km, autonomie : 195
80 km

maxi relevé : 10.21/100 km, autonomie & 152
+ 40 km

duo + bagages : + env. 0.5 L entre 120 &
Performances Montlhéry

Pilote Christian Léon

Accélérations : 0-200m : 778 - 0-400 : 1275
Vitesse maxi assis | 203 Km/h (4 env. BRO0)
t/mn)

Vitesse maxi couché : 214 km/h (4 enwvi. 9500
t/mn.

COURBES DE COUPLE ET DE PUISSANCE

vitesse de rotation du vilebrequin en t/mn | = 1000)

puissance an Ch DIN

vitesse de rotation du vilebreguin en t/mn | = 1000




MOTEUR

Type : 4 cylindres, 4 temps, transversal, refroidi
par air, Bloc alliage léger.

Distribution : double ACT monté dans I'alu de la
culasse sur cing paliers. Entrainement par deux
chaines Hy-Vo & tension non automatique. Qua-
tre soupapes par cylindre, rappelées par doubles
ressorts hélicoidaux. Réglage de jeu par pastilles
d'épaisseur. Jeu a froid : 0,08 mm adm. et éch,
Diagramme : AOA : 62°, RFA : 98°, AOE : 937,
RFE : 70°,

Embiellage : vilebrequin monobloc forgé, monté
sur cing paliers minces. Bielles a chapeaux mon-
thes sur coussinets.

Alésage x course : 64 5 x B3 mm

Cylindrée : 901 cm3

Rapport volumétrique : 8,8. Super obligatoire.
Puissance maxi : 95 Ch DIN & 9000 t/mn
Couple maxi: 7,9mkg DIN&B000 T/ mn
Alimentation : 4 carburants Keihun VB 51 a
dépression ¢ 32mm. Gicleurs : 98,
Lubrification : caner-réservoir, double pompe
trochoide, radiateur d huile.

Mise en route : démarreur électnique. Pas de
kick. .

TRANSMISSIONS

Transmission primaire : chaine silencieuse type
Hy-Vo entrainant un arbre intermédiaire relié & |a
boite par engrenage & taille droite. Rapport :
2,041 (24 x 49)
Embrayage : multidisque dans I'huile, commode
par came et levier sur le couvercle. Six ressorts de
pression.
Boite de vitesses : deux arbres paralléles,
pigNOoNs tOUJOUrs en prise.

Vit. théornque

& 9000 t/mn

B4 km/h
119 km/h
1683 km/h
182 km/h
212 km/h

Transmission secondaire : chaine & joints torn-
ques, au pas de 19,06 mm large. Braquet : 17 x
44, soit 2,588,

ELECTRICITE

Générateur : alternateur 12V, 260 Watts
Batterie : 12V, 14 AH, 4 fusibles

Allumage : électronigue sans rupteurs. Avance
centrifugede 10428, 5°

Bougies: NGK DRBES ou similaire

Eclairage : projecteur H460/ 55 W

PARTIE-CYCLE

Cadre : double berceau tubulaire démontable.
Direction : colonne sur roulements cbniques.
Angle de chasse : 62,5 , chasse : 115 mm :
: AV : fourche téléhydraulique.
Débattement : 160 mm. Contenance : 175 cmd
d'huile par bras. AR : bras oscillant tubulaire
monté sur bagues métalloplastiques. Combinés a
cing positions de tension des ressorts, deux posi-
tions en compression et trois positions en
détente. Débattement a la roue : 110 mm.
Freinage : double disque hydraulique avant,
simple disque hydraulique arriére. Etriers simple
piston.
Roues : Comstar en alliage léger. Profil MT
Pneus : Dunlop sans chambre AV : 3. 25V 19,
AR : 400 VI B.

DIMENSIONS, POIDS ET
CONTENANCES

Longueur : 2240 mm, largeur : 795 mm, hauteur :
1126 mm, hauteur de selle : 815 mm, empatte-
ment : 1515 mm, garde au sol : 150 mm. Réser-
voir : 156L + 4,5L. Huile : 4,5 L de SAE 10W40.
Poids & sec : 232 kg.

LES PRIX

Importateur : Honda France, 20 rue Pierre-
Curie 92170 Bagnolet : Tél. : 360.01.00.

Prix TTC : 22 400 francs au 2 avril 1979.

Prix clés en main : 22 B50 francs | + carte gnse)
Coloris: rouge, bleu, gris

Garantie : 1 an piéces et main d'ceuvre, kilome-
trage illimité.

LES PIECES

Prix au 2/5/79, taxe 4 17,6 % comprise.
Moteur et transmission

Bloc cylindre complet : 1872,55
Piston complet : 108,00
Embiellage complet : 3168,03
Carter chte allumage : 259,67
Carter cOte embrayage : 432,76
Disque embrayage : 30,80
Chaine secondaire : 393,23
Pignon de sortie de boite : 101,10
Couronne armiére ;: 244,21

Partie cycle

Fourche compléte avec 2 Tes : 3138 86
1 tube de fourche : 429,60

Bras oscillant : 876,46

1 paire d'amortisseurs : 999 97
Réservoir essence : 1357,43

Selle : 943,56

Garde boue avanm : 271,59

Garde boue ar : 336,92

Roue av nue compléte 122159
Maitre cylindre frein av : 557,04
Jeudeplaquettesde freinav: 107,42
Cable de gaz : 79,19

Céable embrayage : 49,78

Sélecteur : 112,51

Pédale de fren : 141,54

Repose pied complet : 108,00

Levier embrayage seul : 200,63
Cocotte : 49,42

Electricité et accessoires

Optigue de phare : 250,57

1 elignotant complet : 157,63

1 cabochon de clignotant : 23,16

Feu arriére complet : 177,45

Compteur ;: 501,47

Compte-tours : 387,53

Silencieux sortie échappement : 678,73

Temps de main-d'ceuvre conseillés (en heu-
res et en minutes)

Réglage de la distribunion : 0H 10

Réglage de I'allumage : 0 h 30

Réglage de la carburation : 0 h 40

Changement de garnitures de frein avant :
0 h 50.




