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Deux batardes attachantes
 les constructeurs la categone des 400 cc est
des plus fournies qui soient. Les
: venant se |omdre a ceux existants
gorie trés riche




par Eric Maurice

roches, ces deux motos le sont, mais
semblables pas du tout. Les performances
annoncées par Suzuki et par Honda
apparaissent comme équivalentes, par contre
I'architecture mécanique des deux machines est
radicalement différente : 3 cylindres deux temps
contre 4 cylindres 4 temps, deux techniques
presque opposées. Deux chemins différents pour
parvenir au méme résultat? Eh bien non, car
au-dela des chiffres qui finalement ne racontent
pas grand-chose, une moto c'est aussi et
peut-étre avant tout une personnalité et nos deux

batardes » ont chacune la leur, bien marquée. A
vous de trouver celle qui vous convient...
Hesiter entre la 380 GT et la 400 SS, c’est avoir
déja fait en partie son choix puisque cela
impligue qu'on a éliminé les Yamaha RD et Kawa
S3 trop sportives et la Kawa KZ trop | pépére » ;
c'est avouer chercher dans |'éventail offert le
juste milieu. La 380 et la 400 sont donc des
machines raisonnables, mais elles représentent

raisonnablement » deux philosophies précises
de la moto: Grand Tourisme pour la Suzuki et
Super-Sport pour la Honda, les constructeurs
annoncent la couleur; reconnaissez qu'ils ma-
chent le travail.

Discrétion
et arrogance

L'esthétique des machines vient confirmer les
formules de catalogue. La Suzuki est classique,
posséde une ligne discréte sans un atome
d'agressivité. Triste ? non, simplement sobre ; les
chromes sont rares mais (a finition est impecca-
ble méme au niveau des détails, traités avec soin.
Une grande bourgeoise, un peu démodée a
laquelle il manque peut-étre un brin de fantaisie.
La Honda - frime» nettement plus; basse,
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trapue, elle semble muselée, moins civilisée que
sa rivale. Gros réservoir taillé a coups de serpe,
peu de chromes, la encore, mais cette fois c'est
pour achever la note racing » de méme que ce
petit sigle qui pavoise sur les flancs du réservoir
Super-Sport ; allons, personne n'est dupe, sup-
primons le super et on se rapprochera de la
vérité. Elle est un brin délurée notre 400. En
attendant les intentions des parents sont nettes
ils veulent nous caser leurz filles, mais ne
lorgnent pas sur les mémes prétendants. Lequel
étes-vous ?

Bon contact

Nos deux motos ne sont guére impressionnantes
a l'arrét et toutes les questions de taille ou de
gabarit ne sont pas un probléme. La Honda est
trés basse, c'est sans doute I'une des motos
modernes les plus basses qui soient ; on se pose
sur la Honda et un pilote de petite taille touchera
le sol avec la plante du pied. Etroite, compacte,
cette 400 Honda qu'on maintient facilement a
I'arrét donne I'impression d'étre un bloc parfaite-
ment équilibré. Quand on passe a la Suzuki on se
trouve soudainement haut perché alors qu'en
réalité la hauteur de selle est proche de celle de
toutes les machines actuelles. Les repose-pieds
de la 400 Honda sont un peu hauts et ceux qui
ont des guibolles longues comme ¢a craindront
de se donner des coups de genou dans le
menton & la moindre secousse. Les repose-pieds
de la Suzuki sont également trop élevés mals
sensiblement moins que sur la Honda. La 400 S8
posséde des commandes reculées d'origine ce
qui oblige & adopter une position de conduite
semi-effacée qui bien gu'inhabituelle de nos
jours, reste agréable.

Sur la 380 GT, la position du conducteur est plus

Les tableaux de bord de la 400 Honda (photo du
‘haut) et de la 380 Suzuki n'appellent pas de
critique. lls sont complets et de bonne qualité. La
Suzuki posséde en prime ce magnifique petit
écran sur lequel s'affiche un chiffre correspondant
a la vitesse engagée. Ce n'est qu'un gadget mais
ce n'est pas désagréable du tout. La Honda
dispose enfin d'un contacteur situé sur le tableau
de bord et non plus dissimulé sous le réservoir
comme ce fut le cas pour de nombreux modéles
Honda pendant des années.

academique », le guidon est plus large que
celui de la Honda qui est un pur cintre plat. Un
rapide coup d'ceil permet de remarquer que les
deux machines ne souffrent d'aucun gros défaut
d’équipement. Une seule lacune inadmissible : le
levier de frein avant de la Suzuki ne commande
pas le feu stop. Les commodos sur cette méme
machine sont regroupés a gauche (sauf le
coupe-circuit qui reste a droite) alors qu'il reste
pas mal de «bidules » a droite sur la Honda. En
fait, ce sont la des questions de détail et & I'usage
les deux systemes se révélent aussi logiques I'un
que |'autre. Une bonne initiative par contre du
coté Honda ou I'on s'est enfin résolu a placer le
contacteur a I'endroit le plus pratique, entre les
deux cadrans; une trouvaille chez Suzuki, cet
affichage du rapport engagé sur un petit écran.

Sportive bourgeoise
et bourgeoise sportive

Démarrer la Honda est un vrai passe-temps pour
paresseux ; il suffit de poser son pouce sur le
poussoir du démarreur et le 4 cylindres s'anime
dans un bruit pas trés sympathique lors de ses
premiers balbutiements, irrégulier, qui se stabili-
se tres vite et se fait soudainement plus uni, plus
sourd, mélodieux Le recours au starter est
nécessaire si le moteur n'a pas tourné depuis un
certain temps. La Suzuki réclame plus d’efforts
puisque le demarrage s'effectue au moyen du
traditionnel kick dont la position un peu haute
oblige a une petite gymnastique pas vraiment
ennuyeuse ; la compression est minime et une
toute petite energie du jarret en vient toujours &
bout. L'usage du starter est également indispen-
sable lorsque 2 mecanique est froide. Le trois
cylindres prend wie dans un bruit raisonnable et
un épais nuage de fumée bleutée qui I'est
nettement moins.

La premiére prse de contact avec ces deux
moyennes cylindrees bien élevées ne pose guére
de problémes méme si les premiers tours de roue
ont pour cadre |a circulation pénible de la grande
ville aux pires heures de la journée. La Honda
surprend par son extréme maniabilité qui devient
parfois déconceriante lorsque I'on n'en a pas
I’habitude; la direction donne [I'impression




« d’embarquer » dans les petits coins abordés a
vitesse réduite. On jurerait qu'elle réve de
retourner d'ou elle vient. On se familiarise
pourtant assez vite avec cette tendance qui n'a
rien de vicieux et a laquelle on finit par ne trouver
que des avantages. La 400 se faufile partout, se
promene selon le bon vouloir de son conducteur,
I'étroitesse remarquable du bloc moteur permet-
tant de s'engager dans les couloirs les plus
réduits. La direction de la Suzuki n'est pas aussi
«aidante »; Vous voulez tourner mon brave ?
Eh bien tournez!» semble vous lancer la 380.
N’allez pas en conclure que c'est un camion, elle
est simplement plus raide que la Honda et |a
encore ce n'est qu'une question d’habitude. Le 3
cylindres et le 4 pattes se revelent d’une
souplesse étonnante ; ils acceptent de tourner a
bas régime et le 2 temps n'engorge jamais,
reprend dés 2.000 tours pour monter a son
maximum avec une progressivité, une unité bien
agréables.

A faible régime la Honda est généreuse en
a-coups de transmission fort génants qui entrai-
nent parfois de petites fautes de conduite lors de
manceuvres effectuées a faible allure dans des
conditions o0 la marge d'erreur tolérée se
mesure en millimétres. Attention dans les em-
bouteillages. Les deux temps ignorent ce phéno-
mene et de ce fait la Suzuki est plus facile a
mener a l'allure d'un homme au pas. Le 4
cylindres de la Honda reprend bien dés 2.000
tours, mais en dessous de 6.000, il délivre ses
chevaux avec parcimonie ; dés que ce régime est
atteint et dépassé il se métamorphose ; I'aiguille
du compte-tours vole dans la zone rouge, du
coté des 10.500 tr/mn, vous gratifiant par-dessus
le marché d'un chant envoitant. Les boites six
rapports de la Suzuki et de la Honda sont
idéalement étagées, pour circuler en ville du
moins, et permettent de toujours se trouver dans
la plage optimale d'utilisation du moteur, qualité
qu’on apprécie surtout pour la Honda, le 3
cylindres de la Suzuki étant si bien élevé qu'on
dispose toujours d'un minimum de puissance. La
boite de la Suzuki est un modele de douceur et
de précision alors qu'il arrive parfois qu'on bute
sur de faux points morts avec la Honda, principa-

lement en montant de 1" en 2° eten rétrogradant
de 3° en 2°. Ce défaut est probablement

“imputable a la présence d'un renvoi de séelecteur

imposé par le montage de commandes reculées,
ce qui a altéré la précision du mécanisme.
L'embrayage de la Honda, quoique costaud, perd
un peu de son efficacité dans les embouteillages
sans que pour autant cela prenne des propor-
tions génantes.

Un détail, anodin a premiére vue, vient troubler la
tranquillité de conduite de ces deux machines
pourtant bien simples & piloter, occasionnant
trés vite une géne agagante et persistante ; les
rétroviseurs trop peu écartés du centre de la
moto renvoient gracieusement l'image de vos
bras, coudes et avant-bras sur les 9/10 de leur
surface et les scénes de la rue qui défile dans

votre dos sur le petit 10° restant. Autant dire
qu'ils ne servent pas a grand-chose et on est
obligé de se livrer a des contorsions étranges ou
tout bonnement de se retourner pour savoir ce
qui se trame derriére soi. Pas tres sir comme
technique. On se console sur la Suzuki en
guettant a chaque passage de vitesse les chiffres
qui sinscrivent sur le tableau de bord: c'est
mieux que la téle !

Les deux belles possédent béquilles latérale et
centrale. La latérale de la Honda n'est pas
vraiment stre car elle ne donne pas une
inclinaison suffisante, alors que la centrale de Ia
Suzuki est proprement infernale a manceuvrer.

En haut: La 400 Honda est basse, trapue, ramassée ; elle donne une impression de puissance, qui ne laissera

pas insensible les « sportifs ». L'échappement 4 en | ainsi que le réservoir aux formes anguleuses contribuent

largement a ['allure « racing » de la SS.En bas : La 380 Suzuki est beaucoup plus discrete et sobre mais eny
regardant de plus prés on constate que la finition a été traité avec soin.

A droite: Le frein avant de la Honda remplit correctement

sa mission; la commande en est douce et précise. La

fourche par contre avoue ires vite ses limites.A gauche : Le

frein de la Suzuki est moins agréable a utiliser que celui de

la Honda, la commande en est trop ferme. D’autre part ce

simple disque parait un peu juste pour le poids élevé de la
machine.




L'adoption de commandes reculées d'origine a nécessité
le montage d'un systeme de renvoi de sélecteur, bien
réalisé, mais qui nuit un peu a la précision de la sélection
de vitesses. Le flasque monté sur la couronne arriére de
la Honda est destiné a empécher la chaine de s'évader en
cas de rupture. Les repose-pieds passager sont suspen-
dus sur les nouvelles 400 Honda alors qu'ils étaient
jusqu'a présent montés sur le bras oscillant.

Douces
et amusantes

Bonnes citadines la 380 Suzuki et la 400 Honda
se révélent étre d'excellentes ou... d'épouvanta-
bles routiéres selon les routes que I'on emprunte.
Cette double physionomie prend d'ailleurs des
proportions inimaginables chez la Honda. Sur
trés bonne route ces deux motos s'affirment
comme d'agréables routiéres, capables de per-
formances honorables si on les rapproche de
leur cylindrée. La vitesse de croisiere idéale, tant
pour la Suzuki que pour la Honda, se situe aux
environs de 120-130 km/h, allure ou le confort
reste trés acceptable. Le moteur de la Suzuki
n'engendre plus les vibrations que I'on remarque
a un régime légérement inférieur et I'on peut se
lancer dans de longues étapes sans appréhen-
sion. A 130 km/h la Suzuki est proche de sa
vitesse maxi, qu'elle atteint rapidement, alors
que la Honda peut grimper allegrement a une
vitesse nettement plus élevée, poussee par le 4
cylindres qui conserve jusqu’au bout une carrure
de gros cube. La puissance deliviée par ce
moteur est effective et 4 |a limite on peut adopter
pour vitesse de croisiére la vitesse maxi, mais
alors gare aux radars. Le sixieme rapport de la
Suzuki est trop démultiplié, beaucoup trop,
puisque la 380 perd prés de 1.000 tours en
passant de 5° en 6° Cette 6° n'est par consé-
quent guére utilisée sauf sur autoroute a la

condition de ne pas rouler face au vent ou de ne
pas avoir a attaquer des pentes, aussi faibles
soient-elles; cette «surmultipliée » ne trouve
que trés rarement sa justification et est inutilisa-
ble en duo ce qui fait qu'en définitive elle va a
I'encontre du but recherché, économiser le
carburant, puisqu'on roule plus souvent a fond
de cinquiéme que sur le dernier rapport. Sur ce
plan la Honda est mieux servie par une sixieme
bonne pour le solo et encore utile en duo.

Sur bon revétement toujours, vous comprendrez
par Ia suite cette lourde insistance, la 400 SS et la
380 GT demeurent plaisantes voire amusantes a
mener dans les portions sinueuses. La Suzuki se
place bien sur |a trajectoire et y reste volontiers ;
elle parait un peu lourde pour une moto de cette
catégorie mais cela ne devient fatigant que dans
les vrais parcours de montagne ; sans quoi, elle
montre des aptitudes presque sportives limitées
par la garde au sol qui, bien gqu'améliorée par
rapport aux premiers modeles, réduit toujours
I'angle d'inclinaison. La Honda est moins : rai-
de », & la limite elle provoque constamment une
sensation de flou au moment ot on l'inscrit sur la
ligne choisie et oll on commence & l'incliner,
imprécision qui demeure tout au long de Ia
courbe. La direction conserve sa tendance a
engager, qui, si elle est agréable en ville parce
qu'elle améliore la maniabilité, I'est beaucoup
moins dans les courbes rapides ol I'on se voit
obligé de rectifier plusieurs fois la trajectoire en
reprenant la machine pour la replacer o il faut.
On s'habitue au comportement de |a 400 mais il
est difficile d'y prendre golt car on travaille
souvent dans un . & peu prés » guére satisfai-
sant. Malgré cela, Ja Honda est légére et
amusante a piloter, méme sportivement ; la garde
au sol est excellente, et le moteur conserve
toujours une : santé » et une sonorité d'échap-
pement merveilleuses. i

Sauvages et agacantes

Sur mauvaise route nos deux belles se métamor-
phosent en ignobles bestioles ; plus question de
confort ni de plaisir de conduite, il s'agit d’abord
de rester en selle. un point c'est tout.

Les amortisseurs arriere de |a Suzuki portent une
lourde responsabilité dans I'apparition de ce qui
est plus gu'un defaut, une véritable tare, cette
abominable tendance au rodéo qui s'empare de
la douce 380 dés gue le revétement est dégradé.
La Suzuki saute, rebondit sur les bosses, maltrai-
tant son pauwre cavalier qui perd toute dignité,
trop préoccupe par son désir de ne pas quitter
son pur-sang. Heureusement, malgré ce refus
des «amorios » de faire le travail auquel on les
destine, la 380 GT conserve bien le cap, le guidon
ne bouge gue frés rarement; on est cependant
obligé de réduire considérablement sa vitesse
lorsque I'on affronte une route en mauvais état
d'abord parce qu'il est impossible d’endurer les
supplices infligés par l'absence de confort
ensuite par prudence car la machine devient
moins controlable.

La Honda est sujetie aux mémes réactions que la
Suzuki mais la ce ne sont pas les seuls
amortisseurs qui sont en cause; la fourche joue
également un role important en ayant trop
tendance a talonner ce qui ne fait qu'aggraver le
défaut. La 400 SS saute moins que la 380, mais
en revanche la fourche qui s'écrase exagérément
arrive vite a fond de débattement et & cet instant
les chocs ne sont plus amortis. Apparaissent
alors des guidonnages parfois violents et peu
sécurisants. Séparément le manque d’efficacité
de la fourche et des amortisseurs ne constitue
pas un réel danger ; mais lorsque les inégalités
de la chaussée viennent & bout (il ne faut pas
grand-chose) en méme temps de ces deux
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éléments on ne sait plus quelle déesse invoquer
pour espérer se sortir d'une situation soudain
périlleuse.

Cette tare de la 400 Honda est franchement
regrettable car le 4-cylindres meriterait une
partie cycle ou tout au moins des suspensions
d’un autre niveau.

i MO

six mois de circulation pour la moyenne des
motocyclistes avec un équipement pneumatique
dangereux. Souhaitons que les importateurs de
motos japonaises prennent conscience de cette
situation et qu'ils agissent en conséquence. La
sécurité et le plaisir de conduite en seraient
notablement accrus.

La bonne moyenne

Eclairage

Le freinage de la Suzuki et de la Honda n'appelle
pas de réel reproche, il reste suffisant en toutes
circonstances. Le simple disque avant de la 380
s'acquitte décemment de sa tache sans faire de
zéle. C'est que la moto est lourde pour sa
cylindrée et un double disque serait probable-
ment plus énergique. La commande de la Suzuki
est un peu ferme, sensiblement plus que celle de
la Honda, trés douce, qui permet de mieux doser
la pression & exercer et de mieux sentir 1a limite.
Dans |'ensemble la 400 donne I'impression de
s'arréter plus vite et plus facilement que sarivale,
le tambour arriére se montrant efficace et ayant
moins tendance & bloquer. Sur mauvaise route
on a plus de mal & stopper les deux machines
dont les roues sont si rarement en contact avec le
sol qu'il faut quasiment doubler ses zones de
freinage.

Au clou

Les pneus qui équipent la Suzuki et la Honda
sont d’une qualité exécrable. Sur sol sec ce n'est
pas trop grave, ils ont simplement tendance &
crier lors des freinages énergiques. Sur le
mouillé par contre ils deviennent franchement
dangereux. Si l'on tient compte du fait qu'un
pneu, sur une moto de cette cylindrée, a une
espérance de vie d’environ 10.000 km, cela fait

Vu la médiocrité de la plupart des éclairages de
moto, ces deux-la éclairent moyennement bien,
n'étant pas équipées de phare & iode. On peut
malgré tout rouler de nuit & condition d’adopter
une allure de croisiere modérée. L'appel de
phare de la Honda est peu pratique, sa comman-
de est couplée avec celle du klaxon et neuf fois
sur dix on « corne » au lieu de «flasher ».

nties, au guidon des. deux
ne les accé!érat_ions

- ou autoroute il n'est pas
fidire pour «tirer» la 6° Cela
gartie par le fait que 'anneau de
tiun vrai couloir a courants d’air et
s trés pointu ne pouvait pas monter
urs avec un pilote assis. La Suzuki est
lsée par cette 6° trop longue qui n'offre
meme pas |'avantage d'étre un rapport de long
parcours car un rien la fait fléchir dans de telles
proportions qu’elle devient inutilisable.

Autonomie
et consommation

La Suzuki possede un sérieux appétit en essen-
ce, sa consommation pouvant dépasser 11
litres/100 km en usage sportif. | faut en moyenne
9 litres sur route pour couvrir cette distance et les
15 litres du réservoir n'offrent qu’une autonomie
assez faible & peine supérieure a 150 km.
Attention donc aux voyages de nuit lorsque les
pompes ouvertes se font rares. La consommation
en huile est elle aussi importante, un plein du
réservoir permettant de faire de 600 a 700 km
seulement. Comparée & sa rivale, laHonda parait
beaucoup plus sobre puisque 6 litres lui suffisent
pour parcourir 100 km a trés vive allure et on
descend souvent aux alentours de 4 litres en
conduite tranquille. L'autonomie atteint toujours
250 km. Quant a I'huile, son niveau baisse a peine
entre deux vidanges. :

L’heure du choix

Ce choix est vraiment une affaire de gofit, car a
I'issue de cet essai aucune des deux machines
n'a dominé |'autre de fagon évidente sauf sur des
points bien précis. La décision se fera probable-
ment plus en fonction de données essentielles
fournies par ['architecture mécanique de ces
motos que de toute autre considération. La
Suzuki et la Honda sont polyvalentes et raisonna-
bles, la 380 GT est simplement plus « sérieuse »
que la 400 SS qui sans étre une super-sportive
posséde, en grande partie grace a son merveil-
leux 4 cylindres, un caractére plus tranché que sa
rivale qui se révele en revanche d'une étonnante
souplesse. Restent pour les départager les
questions, importantes, de prix (la Suzuki vaut
1.600 F de moins que la Honda) et de consomma-
tion, I'entretien exigé par ces deux moyennes
cylindrées se limitant au minimum.















