PRISE DE CONTACT

HONDA CBR 400RR

LA 400 PUS

SANG

Présentée comme une sportive et non comme une replica, la Honda CBR/RR est peut-étre la plus
enthousiasmante des 400 actuelles.

Par Franck Le Boucher

tLa CBR 400 RR représente ke haut de gamme

technologique Honds, annonce Yoshikawa, chef
du projet. Déi@ & sa sortie, en 1988, 17 000 clients
I'avaient compns. En d'autres termes, la CBR 400 RR
était, il y  deux ans, la plus aboutie des Honda. Cette
année, on a encore trouvé moyen de ['amélorer. Le
résultat dépasse mes esperances.
Honda ne fait pas officiellement courir la CBR RR: ce
n'est donc pas une racer réplica mais une supersport.
Le staff Honda a compris que les chronos sur circuit
ne sont plus fa référence pour une moto de route.
Lobjectif pour Ia nouvelle RR a été de fa rendre,
comme pour ka NSR 250, plus amusante et plus facile

a piloter sur tous les types de route en usage
enormaly !

Il y a trois ou quatre ans, les constructeurs se
contentaient de suraléser les 400 du marché nippon
pour obtenir une 600 destinée a | 'Europe. Les jeunes
Japonais avides de ¢high techs et de performances
ont créé le marché des 400 RR tandis que les
Européens plus conservateurs, plus agés, plus sou-
cieux de confort et de prix, ont commandé les 600
actuelles. Les années 90 voient cette tendance s'in-
verser. Le succes de la Z7R 400, copie conforme de
la 600, confirme le recul des vraies RR. Yoshikawa,
qui a également pris en charge le projet de la future

CBR 600, m'explique que celle-ci se rapprochera du
concept de cette nouvelle 400 RR sans toutefois étre
aussi «sport». Comprenez que cette 400 ne préfigure
pas celle qui apparaitra au salon de Cologne au niveau
esthétique mais sur le plan technique.

A la pointe du progres

Voyons, voyons. A part le PGM, boitier électronique
qui ajuste la carburation (via gicleur d'air) en fonction
du régime, rien de révolutionnaire dans les change-
ments effectués coté motorisation. Simplement une
accumulation des demiére découvertes du départe-
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Surle circuit de Suzuka, I CBR 400 RR 2 démontré une
efficacité surprenante tout en se révélant trés agréable

a utiliser dans les avenues encombrées de Tokyo.

ment R/D (recherche et développement). Ce moulin
prend aliégrement 15 000 tr/mn sans mystére. Alle-
gement maximum des piéces en mouvement, réduc-
tion des frictions sont la base du travail effectué sur le
quatre cylindres. On commence donc par des pistons
plus courts, un balancier d'équilibrage et un entraine-
ment de distribution (toujours par cascade de pi-
gnons) simplifié. Le plus délicat reste & optimiser la
courbe de puissance et pour y parvenir, fien n'a été
épargné. Les conduits d'admission possédent un
étranglement pour accélerer les gaz et ceux d'échap-
pement sont agrandis de 4 mm. Les nouveaux carbus
a boisseaux semi-ronds, baptisés VP, de 32 mm sont

LE COUT DE
L’IMPORTATION

Certains lecteurs s'étonnent parfois que tel ou tel modéle, & prion
séduisant, ne soit pas importé en France. Il faut savoir que les formalités
nécessaires 3 [importation d'une machine codtent cher et qu'elles ne
peuvent se justifier {selon Honda France qui nous a fouri les précisions gui
suivent) que pour un modele appelé a connailre une assez large diffusion.
Pour un modele confidentiel, le colt de l'importation répercuté sur un faible
nombre de machines obligerait en effet Iimportateur & proposer son
modéle a un prix abérrant. Voici le détail des charges qui viennent grever le
prix d'une moto japonaise importée en France:

@12 TVA, de 25 % en France (pour les plus de 239 cm? contre 4 % au

Japen

@ les frais de douane de 10 %

@ les frais de transpont de fa moto du Japon vers fa France

@ les frais d'homologation afin d'adopter un medéle aux normes fran-
caises ; éclairage, échappement, réservoirs d'hulle...

@ les frais de stockage des pidces détachées

@ les frais de formation des mécaniciens

@ les frais d'ouilage pris en charge par les concessionnaires

@les frais des microfiches, des manuels d'atelier et des manuels de
ganantie

@ les frais publicitarres et de promotion indispensables pour faire connaitre
un Rouveau modele.

Tous ces frais, §'ils se répercutent sur ke prix d'une moto dont I'espérance
de diffusion n'est gue de 200 ou 250 exemplaires, aménent le prix de vente
en France vers des sommets inaccepiables. Dol ['mpossibilité d'importer
parfois des motos pourtant bien sympathiques.
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alimentés par deux boftes 3 air en continu. Placé juste
derriére la colonne de direction, le petit boitier addi-
tionnel nommé résonnateur réduit les bruits et aug-
mente le volume d'air admis donc la puissance d haut
régime. L'échappement de type quatre en deux en un
bénéficie d'un nouveau silencieux. Ce nouveau 400
sort 59 chevaux pour satisfaire a la réglementation ou
75 en changeant le pot et les gicleurs. Autant dire
quune CBR 600 pourrait développer envion 110
chevaux et ne peser que 180 kilos, cette 400 RR n'en
faisant que 162.

En auscultant la partie-cycle, on se persuade qu'avec
ce rapport poids-puissance la 400 AR offre le meilleur
«package» pour une sportive. Compact semble étre
|e maitre mot des ingénieurs du département chassis.
(Observez bien ce tout nouveau cadre, on le retrouvera
siirement  |'avenir... Le moteur s'accroche directe-
ment sur les poutres en alu qui se ressement et
forment une boucle autour du bas moteur. Non
seulement le cadra est plus bas mais sa compacite,
donc sa rigidité, est supérieure. Suivant la tendance
actuelle, 'empattement et I'angle de chasse sont trés
réduits. Mais le «gull arm » ou bras oscillant «banane »
était-t-il vraiment nécessaire? D'aprés Honda, il per-
met de faire passer le pot plus haut afin d'augmenter
la garde au sol. Autre piéce «high techy: Ia fourche

Le tableau de bord comprend un
compteur (gradué jusqu’a 180 km/h,
limite fixée au Japon pour les 400), un
compte-tours (avec zone rouge a 14 500
tr/mnj et un thermomeétre d'eau. Le bocal
de liquide de frein est séparé du maitre-

cylindre.

avec un diamétre interne des tubes variable (0,1 mm
de plus 3 mi-hauteur). Le reste de la partie cycle est
bien entendu au top; amortisseur de NSR 250, roue
amiére de 5 pouces x 17, j'en passe et des meilleurs.

Un comportement de réve

En m'élancant dans Ia ligne droite de Suzuka, @i en
mémoire le comportement de la premiere CBR RR
dans les mémes conditions. J'avais ét€ emballé par la
perfection du comportement en particulier des sus-
pensions. C'était 3 'époque la deuxiéme moto -aprés
la FZR 400 R Exup- bénéficiant d'une telle qualité
d'amortissement, d'accord parfait entre avant et ar-
riére. Honda ne s'est pas loupé et |a tenue de route de
cette RR est exemplaire. J'ai retrouvé la méme rigi-
dité, la méme stabilité, avec un plus pour la maniabilité
dans les enchainements. Trés directe et légére, la
direction ne flotte pas pour autant, comme Quoi
empattement court ne veut pas dire instabilité. Méme
dans les grandes courbes, cette AR est imperturbable.
Ce quil y a de formidable avec une AR 400 de cette
trempe, c'est qu'on a le sentiment de la dominer,
d'aller trés vite sans se faire peur et en s'amusant
piloter.

Une erreur sur une 750 ou une 1000 3 Suzuka se
solde au mieux par un travers frayeur ou un tout droit
catastrophe. Sur une 400, vous élargissez la trajec-
toire mais 3 aucun moment, on a l'impression de
rentrer trop vite, d'avoir sous-estimeé sa vitesse ou 8
puissance.

Un trail en montagne donne un peu la méme impres-
sion de sacurité. Mais | efficacité est 1a au chrono. Si
la partie-cycle est une des meilleures actuelles, ce
n'est pas le plus surprenant. Déja la RR de 1988
faisait référence en la matiére, en se montrant supé-
rieure 3 toutes ses concumentes, les GSXR, FZR et
ZXR 400. Le plus fabuleux reste le moteur, nouvel
étalon dans la cylindrée. Mes collegues annoncent
quele nouveau 600 cm® Kawasaki vaut un 750 cm” et
bien ce 400 quatre cylindres offre maintenant autant
d'aisance qu'un 600 cm®. Tout simplement parce que
les constructeurs consacrent principalement leurs re-
cherches sur les moyennes cylindrées, ce sont ces
moteurs qui ont le plus évolug ces dermiéres années.
Alors fini le préjugé qu'un 400 cm® eca rames, €ca




Le quatre cylindres en ligne prend place dans un cadre ouvert dont les deux poutres
supérieures décrivent une large boucle. Le bras oscillant est franchement incurvé pour
faciliter le passage de I'échappement.

mouline s, ec’est pointus. Cette 400 RR démarre en
troisieme sur un filet de gaz, reprend en sixiéme a
2000 tr/mn et vous emméne 3 15 000 tr/mn tout en
douceur en s'énervant a peine a partir de 7000 tr/mn.
Voila. Une 400 modeme offre 13 000 tr/mn de plage
de régime, consomme tres peu, détalle @ 220 et offre
les reprises d'une bonne 600 cm’. Il faut essayer pour
y croire parce qu'un tel moteur était impensable il y a
seulement trois ou quatre ans. La NC 30 (VFR 400 R)
offre autant de couple mais pas I'onctuosité de ce
(BR. Jarréte les €loges sur cette fantastique CBR
400 RR pour quelques commentaires en utilisation
citadine. A Suzuka, je ne m'étais guére rendu compte
que la selle est aussi confortable que celle de la NSR
500...

C'est dommage parce que la position méme pour les
grands est excellente. La boite parfaite sur circuit m'a

paru dure dans les embouteillages de Tokyo. Autre
désagrément, ce 400cm® est si souple qu'on évolue
en cinquiéme ou sixieme a trés faible allure et qu'on
s‘améte tel que! aux feux rouges. Descendre quatre
rapports pour retrouver fe point mort a I'amét est
inhabituel et irritable. Autre défaut: autant le freinage
s'avére progressif et agréable a basse vitesse, autant
on se laisse surprendre 3 bloguer la roue avant 3 160
avec un doigt sur le levier! Ce n'est dii ni au systéme
de freinage qui a fait ses preuves ni 4 la fourche thigh
techs mais plutot 3 la géométrie du cadre. L'empatte-
ment court et la chasse provogquent un transfert de
masse brutal et rapide que la fourche encaisse mal. La
solution est d'asseoir d'abord les suspensions en
freinant de |'arriére mais c'est du pilotage palliati.

Sur route ouverte, cette CBR 400 RR m'a entiérement
convaincu. Elle offre le meilleur d'Honda (avec la NSR

La CBR 400 RR est présentée par Honda comme une super sportive et non comme
une replica, ce role étant occupé dans la gamme par la RC40. Avec des lignes plutét
tourmentées, la CBR/RR est extrémement compacte. On remarque sur le flanc du
carénage le conduit d'air forcé dont I'ouverture est située au dessus du clignotant.

Ce dessin révéle les formes du cadre et la position

inclinée du combiné arriére.

250R aprés la NR...), l'idéal pour une sportive. Pour
avoir roulé de concert avec une RC 30, je vous
surprendrai en vous disant que cette 400 ne lui rend
rien en efficacité et est méme devant dés que la route
tournicote. Méme sur circuit. Honda reconnait qua
Suzuka, la plus rapide de leurs motos de série est la
future CBR 600 et que la 400 RR n'est pas loin
demiére. Vivement le salon de Cologne.

FLB
FICHE TECHNIQUE
Modsle CBR 400 RR
MOTEUR :
Type quatre cylindres en figne transversal, 4 temps
refroidi
par eau
i viiebrequin monobloc toumant sur pafiers fisses;
Embiellage ey
Distribution double ACT entrainé par cascade de pignons. 4
S0upapes
par cylindre actionnées directement.
Cylindrée 399cm?
Alésage x course 55 x 42 mm
Rapport volumétrique 11341
Puissance maxi 53¢h 3 130001/mn
Couple maxi 4mkg 10 0001/mn
Alimentation 4 Kethin VP @ 32, & boisseaux semi-ronds
Lubrification s0us pression, carter humide
Mise en route démareur Sectrigue
Allumage transistorisé, systeme PGM
TRANSMISSIONS
Primaire pér engrenage 2 talle droite, rapport 2,117
Embrayage multidisque en bain d'hulle
Boite de vitesses 6 rapports
Transmission secondaire par chaine, rapport 2.6
Cadre type Twin Tube, constitué de deux longerons
e
&n alu et dépounvu de berceau avant
Angle de colonne/chasse 247 30°/91 mm
Suspension AV fmﬂémdrm;o:ﬁ 41 mm, débattement
130 mm
Suspension AR bras oscilant actionnant un combiné monts en
position
inclinée. Débattement 100 mm
Frein AV double disque @ 296 mm, étriers & 4 pistons
juxtaposés
Frein AR simple disque @ 220 mm, étrier 3 2 pistons
0pposés
Roues en aliage léger;
Pneus 120/60R 17 AV; 150/60 R 17 AR
Essence 15 lires
Huile moteur 3.8 fitres
'DIMENSIONS ET POIDS .
Hauteur de sefle 750 mm
Empattement 1365 mm
Garde au sol 125 mm
Poids & sec (usine] 162kg
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