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CARACTERISTIQUES
| CONDITIONS DE l'ESS&l Civic/W VTec •

D«rt« ........................... du 10 ou 17 octobre 1990/d; f7 w ̂  siifUsmbu! f9W>
Kllométroge vihial* mi départ....... 4.600/5 -fOO km
Kilométrage effectué ............... 1W850 km
Poids de Ig voiture Ion des estais..... non mesuré
Teapénriwe ..................... 20WC
fnaïoa atmasphériaiie ............ m/1015 hPo
•VHfAiwt................... ± 10 kni/h/± aUw»
Pression des pneus omit ........... 2,4 iitrs/̂ J tflB

«iTière .......... 2,3 bois
E MOTEUR (transversal AV) •

Nombre t disposition des cylindres ... 4 en ligne, 1ype B16A
Cylindrée ....................... 1595an3

UésagexCowse.................. 81,0x77,4 mm
Rapport votumétrique . . . . . . . . . 10,2:1
Type de xoriMrant préconisé ......... [urosupef sens plomb minimum 95 BON
hiisMiK* maximale DIN............ 150 di (110 kW) 6 7600 ti/min
Co«pt«<MixinHil DIN ............... 14,7 fflkg (144 Nm) g 7100 n/min
RIoc-nnfar ..................... alliage
Cuiosse olliooe
Distribution...................... 2 ACI entraînés pniCDurroie; 4 soupapes pm cylindre, fflm-

mnnde miiotile (lu temps d'ouverture et du degré de levée
Nonbre de paliers de vilebrequin..... 5
Alimentation ..................... iniection éteettonique P6M-FI ; aitolysciinéglé o te voies

et solde lombric
Starter.......................... conectnn outomiitique
Allemage ....................... •électronique
Jterroidissenient .................. ciicuit liquide et vase d'exponsion ; lodioteui d'huile
Ventilateur ...................... électrique, ô theniiocontoct
Batterie......................... I 2 V . 4 7 A h
<lMrgeèoiterie............. --.... 60 Àmp
ffsHKHi BMte à hdbles ............ sous lo plonche de bord
Umiteur de reaime ................ par l'iniertion/alliimooe a SW82W ti/min

E FACTEURS DE PERFORMANCES •

Pussance •spécifique ............... 68,96 kW/1 (94,04 ch/1)
Rapport poids/puissance à vide 9,3/9,; kg/kW (6,8/ij,/ kg/di)

en charge.... 14,0/13.4 kg/kW (W,îl9,S ko/ch)

| PERFORMANCES •
a) Accélérations et reprises
400 mètres départ arrêté ........... 16,1/M.t) sec. (W1135 km/h)
. 1 kilomètre départ arrêté ........... ÎIWi.3 sec. (181/W km/h)
«éprise à 40km/h en 4-sur 400m.... 17,6/)7,isec .en5-»r400m }1,kl 19,0 fis..
• - ; • ; ' sur 1-lim .... •5Î,V32,C sec. «n 5*«ur Ifan 36,50^ .sec.

b) Vitesses maximales Régime Compte-tours
Compteur Réel corresp. re«l vehiale

5'ïîswa ... 'ÎW224 ha/h 308/7M km/h 7150/740) H/min 7ÎW4W ti/min
(1se« 1W17 km/h ••1101218 W 7220/7i(»1t/min 7300/75ÛO tirniin

4*0«eiis mtl89 tan/h 1SS11S3 km/h -KOO/SO» li/min 8300/ÎOOO ti/min
3- 150/MÎ km/h 147/M3 km/h 8200/îtiflfl ti/min S300/ft»0 tr/min
1- WWW 100/Wkin/h 8200/ftMOli/min 8300/ÎOB H/inin
l" 65/^km/h 64/^km/h 8200/ÎO» ti/min 8300/îa» ti/min

| CONSOMMATIONS |
n\ i*AMu——tifLM——lt«c fritnn nnrnrf TrT\

Vitesse stabilisée à «Okm/h..... 6,0/5,81/100 km
Vitesse stabilisée à 120 km/h ..... 7,5//•;.? 1/100 km
Cydeurboin................... 8,8/ »,»l/100km

b) De l'essai
'«ayenne..................... 9,3/ î,?l/100km
Minimum ..................... 7,0/ 6,61/100 km
Maximum .................... 11,9/»,71/100 km
Sur le km départ arrêté.......... - /- 1/100 km

| TRANSMISSION (aux roues AV) •

Type ........................... mécanique mtBuelle
Nombre de vitesses avant........... 5 rapports synchronisés
.levier-de vitesse .................. ou plancher
{fflbniyooe ...................... monodisque o sec, commonde hydroulique
l'ont (et rapport de pont) ........... - (4,133 :1)
Rapports -boite de vitesses et vitesse à
1000 tr/min

1" ........................... 3,250 :1 ( 7,8 km/h)
?•............................ 2,052 :1 (12,3 km/h)
3' .. .............. 1,4)6 :1 (17,9 km/h)
4' .. .................... 1,103 :1 (22,4 km/h)
5- .......................... 0,870 :1 (29,1 km/h)
Marthe arrière .................. 3,000 :1 ( 8,4 km/h)

ESSAI DETAILLE

-Si Honda n'est certes pas le plus grand constructeur
japonais, il est à coup sûr le plus dynamique d'entre
eux. Le prestige découlant de sa participation à la FI
n'y est sans doute pas étranger, mais on peut en dire
autant des innovations technologiques qu'il propose
régulièrement.
Tony Verheile

L a présence de Honda dans le clan des GTI se limitait jusqu'à
présent à 2 modèles de la gamme inférieure : les Civic et CRX
1.6i-16 équipées du 4 cylindres 16 soupapes de 130 ch. Ce

groupe équipe d'ailleurs depuis peu le haut de gamme Concerto,
et devrait bientôt apparaître sous le capot de la Rover 216 GTi. Mais
depuis l'essai détaillé consacré à ces 2 «survoltées» (n°900 du
26 mai 1988), viola deux ans et demi, le paysage automobile de cette
catégorie s'est quelque peu modifié. Qui veut rester dans le coup
dans ce segment, doit en effet disposer de 150 ch environ. La plu-
part des concurrents ont pour cela eu recours aux techniques clas-
siques de l'augmentation de cylindrée, ou à une quelconque for-
me de suralimentation. Mais ces subterfuges ne sont nullement du
goût de Honda, qui souhaitait conserver la cylindrée de la GTI ori-
ginelle, c'est-à-dire 1600 cm3. Pas question non plus de recourir à
la suralimentation, dont Honda n'est pas un ardent défenseur. Té-
moin la nouvelle NSX, qui se passe de tout artifice de la sorte, ce
qui ne l'empêche d'ailleurs pas d'être technologiquement à la pointe
du progrès. Afin de proposer une solution originale pour gagner
en puissance, sans pour autant que le couple en souffre d'une quel-
conque manière, les motoristes sont allés chercher conseil au sein
même du groupe, plus précisément auprès du département « deux-
roues ». Ce marché connaît en effet une course à la haute techno-
logie encore nettement plus âpre, dans laquelle Honda n'est vrai-
ment pas en reste. Ainsi, en 1985 déjà, le constructeur proposait
une 750 cm3 équipée du système VTEC, soit de l'association du
« Variable Valve Timing » et du « Lift Electronic Control ». Il suf-
fisait donc aux motoristes « voitures » d'adapter cette technologie
à leurs nouveaux moteurs, d'abord à la NSX, et ensuite aux Civic
et CRX. Il s'agit dans ce cas de profiter de la variation du .temps
d'ouverture et de la levée des soupapes pour réussir l'inconciliable :
allier une puissance importante à haut régime à un couple géné-
reux dans les basses et moyennes rotations. Honda est donc le pre-
mier constructeur à s'attaquer simultanément au problème de l'ou-
verture (Alfa et Mercedes le font déjà) et de la levée.

Quelle était l'intention de Honda? Avant tout re-
trouver le contact avec les GTI les plus performan-

tes du moment, mais également se référer aux débuts de sa propre
carrière automobile, plus précisément à la glorieuse période de la
S800 et de ses dérivées. On s'est donc volontairement limité à une
cylindrée de 1,6 litre, mais en en extrayant les 150 ch nécessaires pour
bien figurer, et proposer en même temps une courbe de couple suf-
fisamment plate sur toute la plage de régimes. Cette dernière est
d'ailleurs particulièrement étendue, puisque la puissance culmine
à 7600 tr/min et le couple à... 7100 tr/min. Ce groupe hautemen;
technologique est ensuite implanté dans la Civic 3 portes et dan--
le coupé CRX, deux modèles briguant les suffrages d'une clientè-
le sportive. Ces nouveaux moteurs sont accouplés à une boîte à
5 vitesses, aux rapports légèrement modifiés et à la démultiplica-
tion finale réduite. Nos deux VTEC devraient ainsi «tirer» plus
court encore que leur sœurs 1.6i-16. En matière de suspensions,
Honda continue à faire confiance à la double triangulation (Double
Wishbone) tant à l'avant qu'à l'arrière, mais adaptée ici à la puis-
sance supplémentaire. On note l'apparition de silemblocs plus durs,
de barres antiroulis de diamètre supérieur, de tirants plus forts et



CARACTERISTIQUES

in de port» et de places .
Suspension avant . . . . . . . . . . .

Suspension arrière .

freins avant . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Freins; ameri..................
Circuit d» freinage (+type).... . . . .
Assistante de freinage (type). . . . . .
Compensateur de freinage (+ type)
Action du frein à moin . . . . . . . . . . .
Direction . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Diamètre de braquage
— entre murs
- entre-trottoirs

coque (lutoportante en oder; ù: 0,33/0,30
3/5 (3/2+1)
doubles triangles superposés (Doubla Whistibone), ressorts
hélicoïdaux et omortisseuB, boire stclbilistimce (18 mm)
doubles triangles, bras longitudinaux, lésants hélicaidaux
et amortisseurs, banc stnbilisohke (15 mm)
disques ventilés (0 262 mm)
disques pleins (V 239 mm)
double en X
scivo à dépression
PCT, soit Ptoportioning Control Valve aux roues AB
mécanique sui les loues arrière
g aéfliaillère

Demult. autour du léro (volant/roue) . 21,6
Nombre d* tours valant bute* à l'autre 4,1
Diamètre extérieur du volant 360mm-

m affermissement des ressorts et amortisseurs. La géométrie du
crain avant se voit également modifiée afin de contrer les effets du
roulis et du cabrage/plongée. Les pneumatiques passent à la poin-
ture supérieure afin de mieux faire passer la puissance à la route.
La direction, inchangée, fait appel à une crémaillère non assistée,
mais les freins gagnent en diamètre avec leurs 4 disques, ventilés
à l'avant. Le train arrière est pourvu d'un répartiteur de freinage,
baptisé « Proportioning Control Valve » par Honda, mais les Ci-
vie et CRX ne peuvent, comme sur d'autres marchés, avoir recours
à un quelconque système d'antiblocage de freins, même en option.
Extétieurement, les modifications apparaissent minimes par rap-
port aux versions 130 ch. Les plus notables concernent l'adoption
de jantes en alliage léger et la modification du dessin des boucliers.
Ces derniers, de même que les rétroviseurs extérieurs et les poignées
de portes, sont désormais teints dans la couleur de la carrosserie.
A ce sujet, il est intéressant de noter que la VTEC reprend la poli-
tique de la Ford T : elle est livrable dans toutes les teintes, pour au-
tant qu'il s'agisse d'un bleu perlé pour la CRX et d'un vert perlé

Trois cames au lieu de deux et donc trois culbuteurs qui peuvent être reliés entre
eux par une goupille. Voilà le secret du contrôle variable d'ouverture et de levée
des soupapes, baptisé VTEC par Honda.

DIMENSIONS ET POIDS
unpunenieiiK......
Votes oirQiit/arfièfer,.
ïwiffwis hors.hMrt.;..
laq«»!—-_..•-.:.;-•.

Sor—afs*. „:......„.......-
VoluH»d»corir* moxi . . . . . . . . . . . . .

m i l * . . . . . . . . . . . . . .
Poids. de> la-voitwe-err ordre; de. marcho.
Rapport poids: avant/arrière à vide

Charge admiss ib le . . . . . . . . . . . . . . .
Max. remorque non freinée . . . . . . .
Max. remorque freinte. . . . . . . . . . .
Charge autorisée sur le toit (galerie)
Pneus . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
J a n t e s . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Pneu et |ante de la roue de secours .
Pression des pneus, recommande* :

avant- . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
arrière . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Capacités; liquide de refroidissement..
liquide de lav-glace... .

-.. carBwnut................
• • " • " . --. huiM^nieteM -̂̂ ..- ».•..........

GARANTIES ET ENTRETIEN

Du, constructeur ou dtl'Importoteur..

Premitt
EntretiMf s u i v a i i t a . . . . . . . . . . . . . ,\~
Prise dtoqnostK pour contrai» électron _
Nombre detpointT de service-- . . . . . . .

KWH3W mm'.
1440/144S mm, , - .
4010/3»Umnr -
WWSm»-- \.' . ''• "

-1330/r»flmi» '-;• •:-;. ——-
150ml». . . . • . '. -.- -:- .-
485/3371 - ..- • -— -
250/f9(il- •" - -
1.025 lq)/?.OiflltB. - •
62,4%/37,6% (640 kg/385 kg) '̂
62,8%/37,l%(63Skg/3SSkg)
515/4mg
500 lia
700kg
75kg
195/60 ( 14 85 V Ounlop SP Sport 087 M2
5,5 lxl4ennllioge
type temporaire, 1135 0 70 15

2,4/^,3 bois
2,3 bars (2,5 bais en pleine charge)
5,41
4,51(anière:2,5/»,71)
4 5 1
4,81-^,...-. .,.,,. . - , , -

2 gns. sur lo mécnnique, kilométrage illimité-;- 3 ans sur les
iléfmJts de peinture iT»»enriorit un coiiMleanffliel (gratuit);
6 ansciinttetocoircBiOliparpeifcmtion moyennant un trai-
tement entre le 22" 8t le 26" mois ; I on sur lo radio.
10.000. km» - •
10.000 km: ,
oui
Belgique;miFnmcit: 150

FRAIS D'EXPLOITATION

Assurance R.C...
Tnx».....,..;;
Frais--....:..

TOTAL osstrnnce»..
Puissonc»fiscaler..
Ta»d*droiiatum.

Belgique r-ronce

22.179 fB
5.980-FB-

50 f8
28.217 FB

90
6.600 F8

7.253 FF
2.422 FF-

9.675 FF
sa

57Z-I.WFF

Belgique hance

Prix deaos» du véhicule-

véhicule de l'essai avec ses options..
Options et accessoires-
tosteinait a» des siège (Cmc) ........
Climatiseur (accessoire, mofitage non compris).
Antivol (montage non compris)..........
VenouillogB central .................
Galerie de toit (montage non compris) .....

703.000 F8
819.001 ffl.-

61.375 fB-,
57.120 FB
14.970 F8

dans 2 mois
3.922 FB

10.353 FB

Idenr

117.073 FF
132.6S9 FF

131



ESSAI DETAILLE

Aucune différence par rapport aux autres versions, puisque seul le strict néces-
saire est proposé, mais parfaitement lisible et bien disposé.

«Barcelone» pour la Civic, couleurs non disponibles sur le reste
de la gamme. Quant à l'équipement, les versions VTEC complè-
tent le niveau 1.6i-16 par des rétroviseurs extérieurs et des vitres
(avant) à commande électrique, une radiocassette hi-fi avec 2 (Ci-
vic) ou 4 (CRX) haut-parleurs et un volant gainé de cuir. Les siè-
ges baquets de la CRX, d'un dessin légèrement modifié par rap-
port à ceux de la Civic, se voient en outre revêtus de cuir. Ainsi
dotées, elles s'échangent respectivement à 703.000 FB/117.073 FF
pour la berline 3 portes et 819.000 FB/132.689 FF pour le coupé
CRX. A ce prix-là, nos 2 Honda viennent se nicher tout au som-
met du segment GTI, où elles concurrencent les Ford Escort XR3i
(150 ch), Mazda 323 GTX 4WD (166 ch), Opel Kadett GSi 16V
(150 ch), Peugeot 309 GTi-16 (158. ch) et VW Golf GTI G60
(158 ch). Voilà pour les concurrentes directes, mais n'oublions pas
dans cette énumération quelques alternatives, certes moins puis-
santes, mais également moins chères. On songe ainsi aux Alfa 33
Q.V., Audi 8016V, BMW 318is, Citroën BX 16S, Fiât Tipo 16V, Ford
Fiesta Turbo, Lancia Delta HF Turbo, Mazda 323 GRSL ou
GRSi/GT, Mitsubishi Coït et Lancer GTi, Nissan Sunny berline ou

coupé GTi 16V, Renault 19 16S et VW Golf GTI 16V. Une énumé-
ration qui prouve combien chaque constructeur tient à affirmer sa
présence dans ce segment. Les Honda VTEC sont-elles suffisam-
ment bien armées pour entamer la lutte ?

MOTEUR
Le moteur constitue bien évidemment la principale
innovation par rapport aux versions antérieures.
Mais les impératifs spécifiques que suppose le

VTEC ne permettaient pas de greffer simplement ce système sur
le 1600 cm3 existant. Avec sa course (longue) de 90 mm, il n'aurait
jamais pu « emballer » les 8000 tr/min nécessaires au développe-
ment d'un 1,6 litre de 150 ch. On a donc préféré recourir à un mo-
teur supercarré avec un course inférieure à l'alésage, dans ce cas,
81 mm pour 77,4 mm. On en arrive ainsi à une vitesse linéaire du
piston, raisonnablement sécurisante pour la longévité du moteur,
de 20,6 m/sec, au régime maxi de 8000 tr/min. Les matériaux ont
cependant été adaptés, avec l'adoption d'arbres à cames réalisés
dans un alliage d'acier contenant également du carbone et du chro-
me, et comptant 6 paliers. Les têtes de soupapes voient leur dia-
mètre agrandi, tout en restant particulièrement légères grâce au re-
cours au molybdène de titane. Les pistons, également allégés,
présentent une faible résistance au frottement et sont refroidis par
en-dessous par des injecteurs d'huile. La pièce maîtresse est cepen-
dant constituée par le système VTEC. Lors du développement, les
motoristes sont généralement contraints de choisir entre la puis-
sance et le couple, ou de tenter d'arriver à un compromis entre les
deux, qui semblait jusqu'à ce jour impossible. En effet, dans le cas
d'un moteur conçu pour favoriser la souplesse, il convenait de sup-
primer — ou du moins de réduire au maximum — le croisement
entre les soupapes d'admission et d'échappement et d'obtenir une
faible levée pour accroître la vitesse de passage des gaz. Combiné
à un collecteur d'admission de longueur importante, ce système per-
met un régime de ralenti paisible et un couple importairt à bas ré-
gime. Dans les hautes rotations, un tel moteur aura cependant ten-
dance à s'«étouffer» en raison de la surabondance de mélange
gazeux. La solution consiste dans ce cas à accroître le croisement

Déport orréfé:
400m...........
1 k

, \tMlt.OïK
. TI.W9.3 sa

Déport
400 m.
1 km

i 40 km/h en <•
............ l? ,6/f7, js«.

îl.Wl.O SK
DaM r> graphiques, la zone la plui flaire indique un nreau exiepiionnti,
la plu» »mbr« nnrtre dts valeun inférieurel a lu moyenne au pan outomobile.
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« n 5 -
19,t/f?,0 sec
îb.VJS.l SM

Mesures du bruit au centre
de l'habitacle à vitesse constante
sur le rapport supérieur.

Avec une puissance spécifique déplus de
94 ch/l, c'est le record dans la catégorie
atmosphérique, les 144 Nm disponibles
à 7199 tr/min sont peut-être moins favo-
rables, mais 99% de cette valeur est dis-
ponible sur une plage s'étalant entre 2599
et S999 tr/min.
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des soupapes et à en augmenter la levée, afin d'optimaliser le taux
de remplissage. Quelques constructeurs ont déjà travaillé sur le su-
jet, certains en s'attaquant au passage des gaz dans le collecteur
d'admission (Opel avec le système Dual Ram), d'autres en faisant
va- ̂ er-le calage de l'arbre à cames d'admission (Mercedes et Alfa
p ;ieo). Honda est le premier à jouer sur les deux tableaux : temps
d 'Jverture (avec ou sans croisement) et levée des soupapes.

Le moteur VTEC recèle 2 arbres à cames en tête commandant
les 16 soupapes, comme c'est le cas pour la l.ôi-16. Mais la princi-
pale différence réside dans le fait que chaque paire de soupapes dis-
pose non plus de 2, mais de 3 cames. Leur profil a également été
nettement modifié et elles commandent les soupapes par l'inter-
médiaire de culbuteurs présentant sur la face arrière un orifice cylin-
drique, dans lequel viennent se loger une broche en 2 parties, un
piston et son ressort de rappel. En position normale — à bas et
moyen régimes —, les 2 parties de la broche se trouvent au même
niveau que les culbuteurs, de sorte que ceux-ci peuvent se mouvoir

dépendamment. Les soupapes sont, dans ce cas, commandées
ir les petites cames extérieures, situées juste au-dessus des sou-

papes, commandées par les culbuteurs extérieurs. Le culbuteur
principal est alors solidarisé à la came principale. A hauts régimes,
une soupape magnétique ouvre un canal d'alimentation d'huile vers
la broche. Celle-ci coulisse alors et solidarise les 3 culbuteurs. Leur
mouvement est donc guidé par la grande came centrale, de sorte
que les 2 soupapes adoptent dans ce cas une levée et un croisement
équivalents et importants. Si le régime moteur chute, la pression
d'huile décroît également, le ressort de rappel repousse alors la bro-
che vers sa position initiale et les culbuteurs peuvent à nouveau tra-
vailler'uldépendamment l'un de l'autre. Ce système peut être acti-
vé en'une fraction de seconde (1/50° pour être précis) et est
-ommandé par la même unité qui assure la gestion de l'injection
et de l'allumage. L'enclenchement du système dépend de différents
paramètres : la vitesse du véhicule (30 km/h minimum), la tempé-
rature du liquide de refroidissement (minimum 60°), la position

de la pédale d'accélérateur et le régime du moteur (entre 5300 et
6000 tr/min). Avec un rapport volumétrique de 10,2: 1, cela nous
donne une puissance maximale de 110 kW/150 ch à 7600 tr/min et
un couple maxi de 144 Nm à... 7100 tr/min. Avant de s'effrayer à
la lecture de ces régimes, précisons que la courbe de couple reste
particulièrement plate entre 2500 et 8000 tr/min, une plage sur la-
quelle il est toujours supérieur à 130 Nm, soit 90% de la valeur
maximale. Sur le plan de la puissance spécifique, ce moteur détient
à coup sûr le record absolu du clan des atmosphériques avec non
moins de 94 ch/1. Réalisé entièrement en alliage léger, il ne pèse que
20 kg de plus que le 1600 cm3 16 soupapes classique et est équipé
de série d'un catalyseur à 3 voies et de sa fidèle sonde Lambda. Il
requiert donc exclusivement de l'Eurosuper sans plomb.

La Civic jouit d'une meilleure stabilité en ligne droite et d'un comportement plus
sûr, grâce à son empattement supérieur de 29 cm.



EQUIPEMENTS ESSAI DETAILLE
CARROSSERIE

hfdloiiBar»-<lioo(typ*)........... boucliers de Mite unifonne me te %Sî3HFlS"3'.î t̂ W / ^
PretKnoii flancs (+typé) . . . . . . . . . . . . . baguette ovec fceré '̂ SBSB.t̂ -̂ Bl̂ ^K-*//̂
•Si» oovrhire capot mat—r. . . . . . . . . . . de l'ovont ms l'amète
vén—fllagé capot II»|MT ............ tirelle iiHétieure+oochet de séanité
Edairoae camporthilirtinalMir . . . . . . . . non
.0»»»rt»e ililéiie»ie tottre 6 bogaots . . . •oui ï.-S-
Edainio* coffre à l>agog*s . . . . . . . . . . . . -oui '——
ftisition re— d« «cours .............. honzontole dons le cofhe
Trous* à Mrtik..................... coinxie
VMIMNUOOC •—choft wcarMirant...... rofi venoumoble
Omrtare hrtèri—re trapp* a carburant. oui
DélreriiMr(s) artiriwrfs) . . . . . . . . . . . . 2
ùfflimand*»itériMreo»alui(»«x)-d . électtique
Digivrag«di^<»s)Titrovis«T(s)ext... .fflin
isaie/lan-glac* JMITT* arrière....... .oui, en continu

Enoini—i——î ^H
fn^dwnà^..".'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'. m ^ ^̂ ^HHBl̂ ^̂ ^H^̂  Ĥ BÎ Ĥ 3BHl̂ PI•s:^z^. ••• . •̂̂ iBIl̂
JwxJ* braillard avant.............. non . „ -----------B(S'̂ aE-,df' •••••——-----BKy^:^.^

• i«rr làr . . . . . . . . . . . . . . 2 Cwc e/ CRX présentent des sièges légèrement différents, et revêtus de cuir dans
•hx>(»ct—rs<oBg»« p o r t — . - - . - . - . . . . . . non le cas de cette dernière, mais au maintien parfait pour les deux.
•hmàf4Unsa... ; . ; . . . . ; . . . . . . . . . . .oui . • _______________________^______

^ Ï̂̂ rffi" :̂::: "'" oui "/̂ Jfe. PERFORMANCES
WtwNhrté» . ; . . . . . . . . . - . . . . . . . • . . . . . oui - lijf ,/^rt————————————————————————————————
«Nombre «•tlàtà'iinllsar..;.......-.. 1 1 ? —J Un poids à vide d'environ une tonne et 110 kW: voi-
^nro î̂î̂ fo'̂ oîSt''0''*'' ' " îoî taessoire) \. ^By là qui promet. Notre voiture d'essai ne répondit ce-
«MTiMiuiaa ^yMn.......... non V .̂ ĵ y pendant pas à nos attentes. Une surabondance de

-trapp* à oirlwront .. non chevaux n'est utile que si la puissance passe au sol. Le patinage des
•%rrMrillag*«nfont<-iMrte( arrière...... - - roues fut tel lors des mesures d'accélération, que nous n'avons pu
Anttyol iMion^^M iomintix " " " " " ^ (aSsoiie) faire mieux que les temps réalisés, il y a deux ans et demi, par les
XMrtmu a* sécurité AV (+»ypa) ; ;; ;; '.'. o eniouleui (non léginoles) 1.6i-16. Mais pourquoi diable Honda n'a-t-il pas opté pour des jan-

AR (+ ty—) . . . . . . . 2 à eniouleu[+1 obdomifiole tes de 15 pouces pour résoudre en partie les problèmes d'adhéren-
rtaHim fr.in à main (a. sécurité)...... entre tes sièges AV ce et de motricité ? Au chapitre reprises, il est évident que malgré

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^ 1600 cm'. Il se voit donc suplanté par quelques concurrents dispo-
"̂V"*^̂ ""̂ "'1 .̂; ̂  - •/ .ww!'m°!ux^ ;. „ . sant de plus de «coffre», et ne fait pas mieux que le classique 16

jtu^unJBmi Jtljhuim !"'... "f^'. ''. ÎSooiiene^?*' °-- • - soupapes. Déception ? Pas réellement. Jamais encore nous n'avions
^iiatuiànimMiiwinasi........... 1 - : rencontré un moteur aussi polyvalent, que rien ne semble arrêter
; ' _ , . _ . " ' " • .-s!aroàr* , - • . . . . . - • • • ! . . ; - . . . dans sa progression. Jouer à l'omnibus en ville? Pas de problème,
'S""*1'̂ "?*̂ *1*"""' •"• " • • • • - • "°" , „ , • ; : : • , - ; ; ! - . . le VTEC tourne comme une horloge (suisse) dès les plus basses ro-
'̂ MRWrnEMnqOl/IMM .̂-.f̂ . ..-..•.»•..... . «uni • .-^•u-'ifc-™'- - . ~ - - : ^ - - ' - ' • ; • • - . . . . . . . , . ,fun fol«noii«iiiubl« .......... 2 tations, et tout cela dans un silence de fonctionnement bien agrea-
«UralrdtfwrM»*.................. .non - blé. Dès que la route se dégage, il montre la même bonne volonté
.ftBA*tt»(t) pcwCTrtes . . . . . . . . . . . . . . . dons les portes g grimper à 8000 tr/min. On se croirait à moto. Ce « petit » moteur
•Wé-pBdits . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ^S^^ite siei!es AV (te) VTEC démontre ainsi une énorme polyvalence et se présente dès
Xosiw àniuinaié .................... oui lors comme le moteur de l'avenir, puisqu'il faudra sans doute pri-
UifvawrtfwtrtastiMw.............. non vilégier le couple pour la conduite dans les embouteillages et ré-
î̂3oîmiér!î) • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • lœ^ duire également au maximum le niveau sonore des véhicules.

Contact •la<anniér(s) par portés avant.. . oui
«par portK arriére . . — —

TfRporitOTion a'miiKtkxi plaiaRniT(s).. non
iompé(f)-dé iMtw . . . . . . . . . . . . . . . . . non
Garniture «et dégel. . . . . . . . . . . . . . . . . velours + tissu (cuit) '̂A^\ ^I.O.MB^-^-fc •• •• «I^-TJ^f

E'BÎ Î ——^——— 1̂̂  /ZM^ CONSOMMATION

Sièges avant sépares . . . . . . . . . . . . . . . . de type boquet [ |||B||| ) c>est sur ce P01"1 P'"^" I"6 le VTEC apporte le
Siég*s ovont basculants (2 portes) . . . . dossiers unkiuenient (imc méanisnœ) V^^^B''/ progrès le plus notoire. A la lecture du tableau des
liKUnaisaii dossier sièges avant . . . . . . . . molette (lem) \^ ^/ concurrentes, on se rend compte que le nouveau
'S*^éÏa»î««r*ttsis«siéa«'avan»''''' non °"' moteur Honda consomme en moyenne entre 1,5 et 2,5 1 de moin

indinaiton otsiseriéges ovont '.. non que ses rivales, le progrès est également significatif par rapport a.
Siég*s thaDffants ................... non 1600 cm3 de la même écurie, avec un gain d'un litre. Civic et CRX
Volant réglable m liovtwr . . . . . . . . . . . . oui p^ cependant un comportement légèrement différent. S'il est nor-
RMM»»-PIM| toBattcr-9"*"' '.'. '.'. '.'. '. '.'. '.'. '"'" oui ' mal que la CRX — plus légère et mieux profilée — consomme
Appuis-têt» uéges avant '.'. '. '.'. '.'. '.'. '.'. '.'. oui, miwés et réglables en houieur moins, nous avons cependant éprouvé les pires difficultés à des-

("itw'a) cendre sous les 81/100 ou à monter au-dessus de 101/100, alors qu'il
Accmdoirt avant laîTaîiT • • • • • • • • • • • • "°° ^ °p"'es est aisé, à bord de la CRX, d'obtenir 6,5 1/100 km en consomma-

cenrral. '.'. '...'. '.'. '.'. '.'. '.'. non tion mini, mais également presque 131 en « conso maxi ». Chacun
Accoudoirs arrière latéraux . . . . . . . . . . . . oui des 2 moteurs présente donc une personnalité propre. Malgré ces

central . . . . . . . . . . . . . non chiffres particulièrement favorables, l'autonomie permise par les
_____________________________________1 45 1 contenus dans le réservoir peut être qualifiée d'insuffisante.
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HONDA Cl VK/CRX 1.6 iVTe< EQUIPEMENTS
Toit ouïront (+ryp») . . . . . . . . . . . . . . . . électrique, translucide + coulissant

(Inaalimt al cwlissmij
Levé-vitres électriques ............... AV
Glaces latérales AR entroOTroMel (2 portes) non oui

PLANCHE DE BORD

Alhime-dgares ayant;................ oui, éclairé
Cendrier avant ..................... oui, «luire
Allume-dgares arrière . . . . . . . . . . . . . . . non
Cendrier(s) amer* . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1
Boit* à gants contenance . . . . . . . . . . . . . |>

î B'M serrure ................ non
edairogo............... non

Réglage chauffage .................. tireHe+rotenes
Soufflerie (efficacité) . . . . . . . . . . . . . . . . bonne
Nombre de vitesses . . . . . . . . . . . . . . . . . 4
Ventilation (noflibre d'ouï») .......... 4, orientables
Conduit! d'air chaud arrière . . . . . . . . . . . non
Réglage chaufl./ventilation depuis l'AR .. non
Dégivrage vitre» latérales............. dans les portes

lunett* arrière . . . . . . . . . . . . . oui
__^ __ ____ Conditionnement d'air ............... non (accessoires)

.̂ S .̂-lO-B^̂ î i Pré-équipement rad io . . . . . . . . . . . . . . . . oui, onlenne+4 HP
'---- <F^̂ )̂•••1---BI»!-̂ ^A^^.̂  Radio............................. oui, Blaupunkt Casablanca SOR 40

l.habitabilité arrière peut être qualifiée de limitée dans le cas de la Civic, voire
même d'inexistante pour la CRX. 1 M :11 J'III il 1 ;M 'IlJiiiiiBiiiiiiiiiiiiiiiiiii

TRANSMISSION S^ :̂::::::::::::::;:; :
Jauge d l l u i l e R . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . non

L'étagement des rapports de la VTEC est encore Manomètre d'huile. . . . . . . . . . . . . . . . . . non,
raccourci par rapport aux autres versions (obtenu Tlwniomitradimi»'................ noi»
par la réduction du couple final). La vitesse maxi- ïSoaoflî.̂ ïïraM.n.rt!^^ - '""'

mâle est dès lors obtenue au-delà des 7000 tr/min, un régime au- AniDèremérr» o» voltmètre.. . 1 1 1 1 1 1 1 1 1 non;
quel le conducteur cherche en vain à passer la 6° afin de réduire ma«tre>(+typ«>-- . . . . . . . . . . . . . . . . . . . oui, digitale-
quelque peu le niveau sonore. La résonnance propre du moteur a îîS'î!**1"!?"!1"111*̂  • • • _ . . • • • • - • • • • • m

cependant été correctement contenue, mais il est évident qu'avec y.^ acouînqiie'ceSrnM'es oe léturrte1 '.'. non
29,1 km/h à 1000 tr/min sur le rapport supérieur, cela nous fait déjà Accélérateur à main . . . . . . . . . . . . . . . . . non
plus de 4000 tr/min à 120 km/h. Est-ce bien raisonnable ? Corn- Réglage edairage tableau de bord . . . . . . non
me il est de coutume chez Honda, la boîte est particulièrement ^^ ̂ ^ : ; : • : • : : • : : • : : : ^l^ ̂  „„„,
agréable a manipuler : précise et douce a souhait. Même si ce n est «siuie-gloce levi
pas toujours utile, c'est un réel plaisir que de changer de rapport Nombre d* irresies essuie-glace . . . . . . . 2
dans ces Civic et CRX. L'embrayage hydraulique fonctionne avec '̂iït"9* J11*'"'"'**1'1. • • • . . • • • • • • • • • • nui
toute la progressivité requise et semblait, cette fois, répondre à tou- ReaSiaSir de »H«s»e *'' n" '. '.'. '.'. '.'. '.'. '. non
tes les exigences. Ordinateur de b o r d . . . . . . . . . . . . . . . . . . non

________________________________ Synthétiseur de parole . . . . . . . . . . . . . . . non

DIRECTION______
IAMPES - TEMOINS

Honda n'a rien modifié sur ce point, et c'est dom-
mage. Le système repose donc toujours sur une cré- Starter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . —
maillère dépourvue d'assistance qui, avec ses 4,1 M'iî̂ '̂ 'Si"10 *̂I)1*'*1* • • • • • • • • • • -

tours de volant de butée à butée, reste trop indirecte pour ce type pression d'}i»S..................... "°" oui
de véhicule. De plus, l'élargissement des pneumatiques ne facilite Température d'huii». . . . . . . . . . . . . . . . . non
certainement pas les manœuvres de stationnement, nécessitant de TemBeratm»liaaid»^»reireidisseiBent-.. «on
nombreux moulinets. Ces inconvénients s'estompent quelque peu 'S"'!"" "S"1'""* '"rol"°**"'lrt • • • • • • nM1

, A i i i MliltHB OB IHUrir . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Ouides les premiers tours de roues, grâce a une bonne tenue de cap. Réserve de carbwant!-.. . . . . . . . . . . . . . . oui.
mais l'une ou l'autre forme d'assistance serait bienvenue, surtout Indicateur decoiu«iunanan> {écaaonMinV non
que le volant gainé de cuir présente une diamètre des plus réduits Système d'in|«cnonid«(nrBarant........ oui.
,, . . . v ri _i ' 1 1 1 i_ Frein a moni . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . oui(levier moins important). Il est cependant réglable en hauteur, per- Usure plaqwtft de irei». . . . . . . . . . . . . nmt
mettant ainsi de trouver une position de conduite satisfaisante. Les Niveau liquide d* freins-... . . . . . . . . . . . oui
sièges de type baquet offrent un excellent maintien latéral, mais ne Détaillante droiB d» freinage.......... non
sont pas réglables en hauteur. On se trouve ainsi assis très bas et îrSeîteîrs rille • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • ^
les personnes de petite taille peuvent éprouver quelques problèmes croisement (code) '. '. '. '. '.'. '. '. '.'. non
de visibilité. Signalons encore la présence d'un repose-pied bien uti- "wr.... . . . . . . . . . . . . . . . . oui
le à gauche du pédalier. Si le réglage de l'inclinaison du dossier de SK?BTa''lae^resse• • • • • - • • • • • • • • • • • • • °1""
siège est confié à une molette dans le cas de la Civic, on retrouve hrodebrotlllard avant.. 1 ̂  ̂  1 ^ 111 ̂  non
un levier dans la CRX, mais ce dernier ne présente pas un nombre arrière. . . . . . . . . . . . . oui, intégré o l'intemiptuur; difficilement
suffisant de possibilités. , , ""i1'18

__________ fonctionnement feux arrière . . . . . . . . . . non
—i—&•••• ̂ • ^ | P ~ ~ f e u x a v a n t . . . . . . . . . . . . non
fKdrl9 Lunette arrière chauffante ............ oui, intégré a l'intemiptmf ; difficilement

Or 'vsss ————————————~—~—'— • • . vls11'18
_JL Suul Une voiture de ce type mérite évidemment 4 dis- Mn'""* ^fl"10* *• la»e-gla<e . . . . . . . . . . non
|%^gf ques, ventilés à l'avant. La solution s'est révélée sut- t•""ïr" " "turlt* . . . • . . . . . . . . . . • • • "°"

fisamment puissante et endurante, mais laissait ap- ——————————————————————————————————
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LES CONCURRENTES ESSAI DETAILLE

Vitesse moxi (mesurée) .n km/h
HONDA CIVICl.ôîVT
OPEL KADETT GSi 16V
PEUGEOT 309 GTi 16
RENAUIT 19 16S
VW GOIF GTI G60

140 - 160 -

400 m départ arrêté (mesuré) M»<oi»i«
HONDA aVICl.ii VT
OPE1 KADETT GSi ]6V
PEUGEOT 309 GTi ]6
RENAUIT 19 16S
VW GOIF GTI G60

12 13 14

1000 m départ arrêté (mesu
•HONDA CIVICI.ôiVT
OPE1 KADETT GSi 16V |
PEUGEOT 309 GTi 16 |

RENAUIT 19 16S
VW GOLF GTI G60

24 26 28

1000 m départ lancé à 40 km/h en 4e (mesuré) «»«id«
«ONDAÛVKLôiVT ..
OPE1 KADETT GSi 16V
PEUGEOT 309 GTi 16
RENAUIT 19 16S
VW GOLF GTI G60

24 26 28

Consommation moyenne de
HONDA CIVIC l.ôiVT
OPE1 KADETT GSi 16V
PEUGEOT 309 GTi 16
RENAULT 1 9 1 6 S
VW GOLF GTI G60

' 4 5 6 7

Moyenne des consommation
HONDA CIVICl.ôiVT
OPEL KADETT GSi 16V

PEUGEOT 309 GTi 16
RENAULT 19 16S
VW GOLF GTI G60

180 - 200 - 220 - 240

15 16 17 18 19 20 21

ire) msKOMks

30 32 34 36 38 40 42

30 32 34 36 38 40 42

l'essai m 1/100 km

——————
8 9 10 n 12 13 14

s normalisées en 1/100 km

208
219
217
214
218

16,1
15,3
15,4
16,3
16,5

29,5
28,2
28,3
30,0
29,8

32,4
30,0
30,3
34,7
32,2

9,3
12,8
12,3
12,8
11,9

7,4
7,6
8,7
7,8
9,4

4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

-paraître quelques vibrations aux cours des épreuves chronométrées.
On peut également leur reprocher un certain manque de consistan-
ce. Plus grave est le fait que les importateurs belge et français ne
prévoient pas la possibilité de disposer d'un antiblocage de freins
(l'ALB II maison), pourtant proposé de série sur le marché britan-
nique. Cette lacune peut à l'occasion susciter quelques problèmes
de stabilité dans le cas de la CRX, au train arrière nerveux, plus par-
ticulièrement dans le cas d'un freinage appuyé combiné à un trans-
fert de masse transversal, pour éviter un obstacle subit, par exem-
ple. Honda propose cependant un répartiteur de freinage sur le train
postérieur, mais ne réussit pas à gommer totalement cette omission.

TENUE DE ROUTE
•IM||1/W Les 20 cm de différence d'empattement font que
^SsSilV nos ̂  Honda présentent des comportements tota-
^^f^^^ lement différents. Celle disposant de la plus gran-

de longueur entre les 2 essieux offre évidemment la meilleure te-
nue de cap. La CRX marque cependant un progrès certain sur ce
point comparée aux premières versions (empattement plus court
encore). L'affermissement des suspensions permet également aux
VTEC d'être plus stables, tant en courbe qu'en ligne droite. Mais
un autre phénomène joue un rôle important sur itinéraire tourmen-
té : la progressivité de la courbe de couple. Ceci a pour effet que
jamais les roues motrices ne subissent de grosses différences de cou-
ple, réduisant ainsi au maximum le patinage des roues. On en trouve
cependant quelques traces encore dans les virages particulièrement
serrés, lorsque le conducteur enfonce brutalement la pédale d'ac-
célérateur ou qu'il veut trop en faire sur revêtement glissant ou iné-
gal. Civic et CRX présentent néanmoins une différence notoire,
même si elles recourent toutes deux aux « Double Wishbone ». La
Civic se comporte davantage comme une classique GTI traction,
sous-virant dès qu'on approche de la limite. La CRX, par contre,
supporte nettement moins bien les transferts de masse en raison
de son empattement inférieur, ce qui se traduit par un survirage
subit exigeant une réaction immédiate si l'on veut éviter les problè-
mes. A ne pas mettre entre des mains inexpérimentées ou irrespon-
sables, ce qui vaut d'ailleurs pour n'importe quel objet potentiel-
lement dangereux.

CARROSSERIE
Les 2 modèles présentent des carrosseries connues
et l'installation du moteur VTEC n'a nécessité que
quelques légers aménagements. On note la présence

de spoilers de plus grandes dimensions ; les boucliers, poignées de
porte et rétroviseurs extérieurs de teinte uniforme témoignent de
la différence, de même que l'adoption de jantes en alliage. Afin d'of-
frir un soupçon d'exclusivité au client VTEC (il débourse finale-
ment un supplément coquet), elles ne sont disponibles qu'en 2 cou-
leurs de carrosserie : un bleu électrique pour la CRX et un vert très
foncé pour la Civic. Des teintes non disponibles sur le reste de la
gamme. La Civic offre bien évidemment une habitabilité supérieure
et un coffre plus important, sans pour autant toucher au gigantes-
que. L'accessibilité à bord n'est d'ailleurs pas facilitée par le fait que
seul le dossier de siège bascule, alors que le volume du coffre peut
être modulé grâce à la banquette rabattable en 2 parties symétri-
ques. Difficile de parler d'authentiques places arrière dans le cas
de la CRX, même de jeunes enfants n'y tiendront pas longtemps.
Il vaut mieux considérer le coupé comme une stricte 2 places et pro-
fiter du rabattement du dossier de « banquette » pour loger l'un ou
l'autre bagage. La visibilité alentour est correcte, mais peut être pé-
nalisée pour certaines personnes par le fait que l'on se trouve assis
fort bas. L'éclairage s'avère correct, mais ce haut de gamme méri-
terait à coup sûr la présence d'une paire de projecteurs longue por-
tée et a fortiori d'antibrouillards.
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HONDA VTEC

PORTRAIT
ROBOT

Progression à froidMOTEUR
Puissance
Souplesse
Route/autorouteCONSOMMATION
Ville
Autonomie
EmbrayageTRANSMISSION
Changement de vitesse
Etagement
PrécisionDIRECTION
Maniabilité
Rayon de braquage
PuissanceFREINAGE
Endurance-
Progressivité
En ligne droite"TENUE DE ROUTE

/ En virages
Motricité
Adhérence (sol glissant)
SuspensionCONFORT
Sièges
Position de conduite
Position des commandes
Habitabilité AV.
Habitabilité AR.
Insonorisation
Chauffage
Ventilation
Accès aux places AV.
Accès aux places AR.
Visibilité

CARROSSERIE

Eclairage
Capacité/formeCOFFRE
Accès
Banquette rabattable
Instruments de bordACCESSOIRES
Commodités
Equipement de série
ExtérieureFINITION
Intérieure
Accessibilité mécaniqueENTRETIEN
Programme d'entretien
Pièces détachées (prix)

TOTAL

Peut-être légèrement décevant en performances pures,
ce moteur s'affirme néanmoins comme un véritable
joyau. Seul le prix...

C'est sur ce chapitre bien précis que le système VTEC
marque son plus net avantage, par rapport à la 1.61-16
d'une part et à la plupart de ses autres concurrentes
d'autre part.
On peut sans doute lui reprocher un embrayage légè-
rement faiblard, mais c'est vraiment tout. Un ensem-
ble de très haut niveau, bien dans la tradition Honda.

Pneus plus larges encore, mais toujours pas d'assis-
tance. Précision et maniabilité restent perfectibles, alors
que les manœuvres de stationnement sont pénibles.
Heureusement, le diamètre de braquage reste correct-
Suffisamment puissants etendurants, ils. transmettent
cependant quelques vibrations loi-? des freinages d'ur-
gence. Pas d'ALB disponible, même en option.

20 em;,de plus. en empattement, c'est, une différence
énornïe. La Civic affirme sa supériorité en- tenue de
cap ; la CRX se révèle plus vivante sur itinéraire tour-
menté, mais la Civic reste la plus sécurisante. La mo-
tricité peut être qualifiée de correcte mais l'adhérence
est perfectible (roues de trop faible diamètre?).
Les suspensions affermies éprouvent quelques diffi-
cultés à absorber certaines inégalités. Excellents sièges
et bonne position de conduite. Les différentes com-
mandes sont correctement disposées; l'habitabilité
avant est plus que suffisante, mais peut être qualifiée
de « mesurée » dans le cas de la Civic et de quasi inexis-
tante pour la CRX. L'insonorisation pourrait sans dou-
te être' améliorée (bruits de-vent et de; roulement).
Chauffer l'habitacle ne pose guère de problème, le ven-
tilerou. le désembuer, par contre, nettement plus.

Accès aisé aux places avant (on est assis relativement
bas), mais plus problématique à l'arrière; Visibilité sa-
tisfaisante, complétée par de bons projecteurs, mal-
gré l'absence d'antibrouillards ou de longue portée.

Le coffre propose un volume correct, sans plus, mais
pénalisé par un seuil de chargement relativement éle-
vé. Les banquettes peuvent être rabattues, mais pas
de manière optimale. ___
Bilan mitigé en raison du faible nombre d'instruments,
malgré quelques aménagements fonctiçnnels et ici et
là quelques lacunes d'équipement.

Typiquement nipponne, mais avec un habitacle exa-
gérément sobre.

Bonne accessibilité mécanique, programmes d'entre-
tien classiques et garanties intéressantes.

Honda Civic 1.6i-VTK/CBf 1.61-VTK
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ESSAI DETAILLE HONDA CIVIC/CRX 1.6i VTec

CONFORT
L'affermissement des suspensions n'est pas sans
conséquence sur le confort. Le bilan reste cepen-
dant satisfaisant, d'autant que les sièges baquets of-

frent un excellent maintien. Dans le cas de la Civic, ils sont revê-
tus de velours et de tissu et présentent des appuis-tête ajourés ajus-
tables. Dans la CRX, les sièges sont d'un dessin légèrement modi-
fié, avec des repose-tête intégrés, et habillés de cuir avec liseré rouge
et logo CRX imprimé sur le dossier. L'habitabilité avant est plus
que suffisante, alors que toutes les commandes tombent parfaite-
ment en main. On se sent immédiatement parfaitement à l'aise dans
ces Honda. Il est donc particulièrement dommage que certains té-
moins continuent d'être intégrés aux interrupteurs, restant ainsi peu
visibles. Toutes deux disposent, de série, d'un toit ouvrant à com-
mande électrique : translucide et coulissant seulement dans le cas
de la Civic ; métallique, basculant et coulissant à l'extérieur pour
la CRX. Cette ventilation supplémentaire s'avère particulièrement
appréciable les jours de canicule, tant la Civic que la CRX souf-
frant de problèmes de ventilation et de désembuage. L'insonorisa-
tion, enfin, nous paraît perfectible, pas tellement au niveau du mo-
teur, mais plutôt par la réduction des bruits de vent et de roulement.

ACCESSOIRES
Inutile d'attendre une abondance de cadrans et de
compteurs. Honda ne nous y a pas habitués. Les
quelques rares informations proposées sont néan-

moins parfaitement lisibles. Les commandes apparaissent dispo-
sées de façon ergonomique et l'équipement se montre soigné. Cela
ne l'empêche d'ailleurs pas de présenter quelques lacunes. On com-
prend, par exemple, difficilement que puisque les rétroviseurs ex-
térieurs disposent d'une commande électrique, ils soient dépour-
vus de dégivrage. Le verrouillage centralisé fait également cruel-
lement défaut sur une voiture de ce prix. Une lampe de lecture n'au-
rait pas été inutile, tout comme le verrouillage de la boîte à gants.
Honda nous a également accoutumés à davantage de rigueur dans

le réglage du chauffage et de la ventilation. La finition égale celle
des meilleures réalisations nipponnes, mais l'habitacle fait un peu
trop plastique et sombre.

Si les premières Civic jouissaient d'une réputation
de « bacs à rouille » — comme tant d'autres japo-

naises de cette époque, c'est-à-dire au début des années 70 —, les
modèles des générations actuelles sont correctement protégés, no-
tamment grâce au zinguage des parties les plus vulnérables. Le
constructeur propose en conséquence une garantie de 3 ans con-
tre les défauts de peinture (moyennant une inspection, gratuite celle-
là, histoire de revoir le client) et de 6 ans contre la corrosion par
perforation. Toute la partie mécanique jouit d'une couverture de
24 mois, sans limitation de kilométrage. Les entretiens ont été pré-
vus tous les 10.000 km, et même plus rapidement pour les conduc-
teurs particulièrement exigeants, ce qui est un rythme normal pour
ce genre de mécanique.

CONCLUSIONS
Les Civic, et surtout la CRX VTEC, sont chères,
c'est incontestable. Elles n'offrent par ailleurs au-
cune différence notable sur le plan des performan-

ces par rapport à leurs homologues 1.6i-16. Toujours dépourvues
d'ABS et d'assistance de direction, elles conservent également toutes
les lacunes des versions 16 soupapes classiques. Mais qu'ont-elles
donc, dans ce cas ? Avant tout leur moteur, un véritable petit bi-
jou qui pourrait bien être le moteur de l'avenir, grâce à son énor-
me polyvalence et sa sobriété. Ajoutons à cela une excellente boî-
te de vitesses, une tenue de route saine et amusante et un niveau
de finition dans la tradition japonaise. Et puis, Honda ne construit-
il pas les plus belles nipponnes du moment? Et enfin, ces sporti-
ves permettent enfin d'adopter une style de conduite civilisé, elles
le suscitent même. C'est sans aucun doute là que se situe l'avenir. G
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