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TOYOTA HJ60

NTU &

Concu par des Japonais pour: coneun'enw les gros
breaks américains, il n’hésite pas & s’gitaquer,

en Europe, a la sacro-sainte Range Rover ;

-¢’est le Toyota HJ 60 !

C’est aussi le chef de file d’'une nouvelle

génération de breaks 4 x 4, chéssis long, qui

comprend le Datsun Patrol Wagon et, depuis

le récent Salon de Tokyo, le Mitsubishi Pajero Wagon.,
Un super comparatif en perspectwe quand le Mitsubishi
© ' arrivera sur le marché francais...







La conquéte du marché américain a été
et reste encore déterminante pour la poli-
tique des constructeurs japonais qui se
sont attaché a produire des véhicules ré-
pondant, avant toute chose, aux besoins
spécifiques de ce marché. A cet égard,
I"évolution du marché des tout-terrain
est significative.

Dans les années 1950, les 4 x 4 améri-
cains étaient directement dérivés des
modeéles utilisés durant la Seconde
Guerre mondiale, le plus caractéristique
étant sans contredit la Jeep.

La Jeep existe toujours, mais elle s’est
considérablement civilisée et, paralléle-
ment, on a vu apparaitre les gros breaks
style Wagoneer, Ram Charger, Bronco
ou Blazer, ainsi que les breaks toute-
adhérence du type AMC Eagle. La politi-
que des constructeurs japonais, et plus
particuliérement Toyota, a fidélement
suivi cette évolution.

Dans un premier temps, Toyota a produit
un 4 x 4 correspondant a la définition de
la Jeep : le BJ apparu en 1957. A partir
de 1954, la série BJ a pris la dénomina-
tion Land Cruiser, un nom qui, depuis, a
fait le tour du monde. Constamment
améliorée, la série BJ s’est également di-
versifiée au fil des ans avec des modeéles
courts, longs, bachés, télés ou pick-up,
mais toujours dans |’esprit Jeep ; abou-
tissement actuel de cette formule, le
BJ 42,

Parallélement & la série BJ, Toyota a pré-
senté en 1967 un station-wagon dans le
style des gros breaks américains, le
FJ 55 V qui a connu une longue carriére
avant d’'étre remplacé par le modéle 60.
En ce qui concerne les breaks toute-
adhérence, Toyota est également pré-
sent sur le marché avec la Tercel 4 x 4,
ce qui lui permet désormais de proposer
une gamme compléte de véhicules cor-
respondant & toutes les tendances du
marché des 4 x 4.

Une nouvelle race de
breaks

C’est en 1980 qu’est apparu le break
HJ 60 destiné a remplacer le FJ 55 V
dont la ligne avait quelque peu vieilli.
Mais Toyota ne s’est pas contenté d'un
simple lifting concernant la carrosserie ;
les améliorations ont également porté
sur la partie mécanique. A coté de la ver-
sion essence disponible jusqu’alors,
notons |'adoption d’un moteur diesel de
3 980 cm? développant 105 ch, le mon-
tage de freins a disques 3 |'avant, d’une
direction assistée avec volant réglable,
de moyeux a roue libre, d'un double car-
dan sur I'arbre de transmission avant,
etc., enfin d’'une boite a cing rapports
sur la version 1984 qui fait ['objet de cet
essai.

Le HJ 60, on aime ou on déteste ! Ques-
tion de gouts et de couleurs.

En ce qui me concerne, j'aime { D'une
part, le cé6té imposant et quelque peu
agressif et, quitte & susciter un tollé gé-
néral, je I’aime en blanc. Et, puisque
nous en sommes aux confidences, jai
carrément craqué devant la version Big-

En hauteur ou en profondeur, le
HJ 60 est toujours dans son élément.




foot de Fougerouse. Sans aller jusque-la,
le HJ 60 se préte particulidrement bien a
toutes les formes de customisation. Au
quel cas, il en est une qui s’'impose et
qui concerne les roues : difficile de faire
plus laid. i

Avec ses roues d’origine, le HJ 60 a un
cHté utilitaire et « étriqué » que dément
le reste de l'équipement. Un train de
roues, et tout est changé ! A croire que
le constructeur a voulu laisser aux fabri-
cants de roues et d’accessoires une belle
occasion de s’exprimer. Et, fort heureu-
sement, ils ne s’en sont pas privés, mais
bonjour le carnet de chéques. Laissons
de cOté ces considérations bassement
matérielles, « quand on aime, on ne
compte pas », dit le proverbe.
L’équipement général et la finition n’ont
rien & envier & ce que peut offrir un
break classique. Avec le garnissage en
tissu et la moquette qui tapisse 1'habita-
cle et le coffre, c’est presque dommage
de trainer un tel véhicule dans la boue ;

facon de parler, bien entendu.
L’aménagement intérieur est complet et
fonctionnel : deux siéges séparés avec
appuis-téte et dossiers réglables a
I“avant, banquette a I’arriére. L'emplace-
ment des divers instruments et comman-
des témoigne d’une recherche poussée
en matiére d’ergonomie.

La visibilité est excellente, d’'autant plus
qu’‘on domine la situation. La garde au
toit est importante et on peut conduire le
Toy avec un chapeau sur la téte. Drole
d’idée, bien s(r, mais on peut le faire
sans dommages... pour le chapeau.
Volant réglable, un détail appréciable,
mais sa jante est trop mince. Résuitat :
une préhension peu agréable. Une men-
tion particuliére pour les rétroviseurs ex-
térieurs : solidement fixés, facilement ré-
glables, ils ne vibrent pas et leur
dimension généreuse permet un parfait
contrble des arriéres. Pour I'utilisation

tout-terrain, il est facile de les plaquer
contre les portes et de retrouver le ré-
glage initial.

La banquette arriére se rabat selon les
besoins et la manceuvre est particuliére-
ment aisée ; dans ce cas, la capacité du
coffre varie de 1,17 a 2,13 m®. On peut
regretter I'absence d’une plage arriére
amovible, bien pratique quand on veut
laisser des bagages dans le coffre, a
"abri des regards indiscrets. De méme,
on peut s’interroger sur I’avantage pro-
curé par le hayon arriére en deux parties.
La récupération du chargement nécessite
parfois de se mettre a plat ventre sur la
partie inférieure du hayon. Pourquoi pas
un hayon classique ou, a la rigueur, une
porte & ouverture latérale ?

Le tour du propriétaire est pratiguement
terminé, & un détail prés, un tout petit
détail : il n’y a pas de montre sur le
Toyota HJ 60, alors que le nouveau
BJ 42 arbore figrement une montre digi-
tale. Aussi inexplicable qu’étonnant.

Un éléphant, ca trompe

Trés imposant, le HJ 60 pourrait faire
craindre que, en ville, ce soit I'éléphant
dans le magasin de porcelaine. Bien au
contraire, il évolue avec une extréme fa-
cilité et la direction assistée permet
toutes les manceuvres sans effort. On ne
trouve pas toujours une place convenant
au gabarit du véhicule, mais c’est une
autre histoire.

La souplesse et le couple maxi a
1 800 tr/mn du gros six-cylindres diesel
permettent pratiguement d’ignorer la
boite de vitesses. En premiére, avec un
filet de gaz, le HJ 60 avance au pas de
I’lhomme et il suffit d'une |égére pression
sur |'accélérateur pour disposer d’une
cavalerie qui permet, en toutes circons-
tances, de rester dans le flot de la circu-
lation sans « ramer ».

Démarrage facile, & chaud comme &
froid. Le temps de préchauffage est ré-
duit — de l'ordre de sept secondes —
méme aprés une nuit a la belle étoile.
Moteur chaud, le démarrage est immé-
diat.

Autre aspect, subjectif celui-la, du
HJ 60, il inspire le respect : les usagers
s'écartent volontiers quand ils voient
surgir ce museau agressif dans leur ré-
troviseur et, aux carrefours, les appren-
tis kamikazes retrouvent comme par en-
chantement les notions élémentaires des
régles de priorité.

Cette remarque concerne le HJ 60 stan-
dard, avec le Big-foot, je ne vous raconte
pas : un coup d'ceil aux protections tu-
bulaires suffit pour calmer les plus témé-
raires. C’est carrément le « grand pied »,
on s’en serait douté.

Le cri des longs courriers

Le HJ 60 permet & cing personnes de
voyager au long cours dans de bonnes
conditions et avec un volume de baga-
ges suffisant. Avec deux personnes a
bord et la banquette arriére rabattue, ie
volume utile sera fort apprécié.

Silencieux, confortable, le HJ 60 sou-

Attention, virage serré, il faut ruser
pour ne pas poser les bas de caisse.
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tient indéfiniment une vitesse de croi-
siére de i'ordre de 120-130 km/h comp-
teur, pour une consommation moyenne
de 14 1/100 km environ, soit, avec le ré-
servoir de 90 |, une autonomie moyenne
de 600 km. Et, si I'on accepte de navi-
guer un ton en dessous (100-
110 km/h), la consommation tombe a
12 1/100 km, soit une autonomie mini-
male de 700 km.

Sur autoroute, on passe la 5¢ et c’est
terminé jusqu’au péage ou au ravitaille-
ment suivant. La souplesse et le couple
du moteur font le reste. Sur route, il suf-
fira de jouer sur la combinaison 4e-Ge,
éventuellement 3¢ si le parcours est vrai-
ment sinueux. Les deux premiers rap-
ports ne sont utilisés que trés rarement.
Le HJ 60 a une bonne tenue de cap et,
malgré son gabarit imposant, une faible
sensibilité au vent latéral. Il affectionne
les grands enchainements ou les grandes
courbes qui se négocient sans proble-
mes. Beaucoup moins a I'aise, en revan-
che, dans les virages & faible rayon ou
les enchainements resserrés, au quel
cas, on commence a se battre avec le
volant et il est nécessaire d’anticiper les
manoceuvres pour ne pas se laisser em-
barquer. D’autant plus que, en utilisation
intensive, le freinage manifeste une 1é-
gére tendance au fading. Il suffit de ré-
duire la cadence pour que tout rentre
dans l'ordre.

Sur route, dans des conditions normales,
les moyeux débrayables permettent de
réduire le bruit, I'usure et la consomma-
tion. Quand on a le HJ 60 bien en main,
on arrive & souhaiter disposer de plus de
chevaux et, quand on a go(té a la ver-
sion turbo, il est difficile de revenir a la
version atmosphérique. A quand une
version HJ 60 turbo ? :

Tout-terrain,
ou tout-chemin ?

Trés efficace sur la route, le HJ 60 est
également congu pour en sortir. Pour ce
faire, il suffit de verrouiller les moyeux
avant et de passer en position 4 x 4. La
commande n’étant pas synchronisée,
cette manceuvre, tout comme l|'enclen-
chement de la gamme courte, doit étre
effectuée a l'arrét.

On retrouve, toute proportion gardée, le
méme comportement que sur la route :
le HJ 60 évolue parfaitement en tout-
chemin, dans la mesure ou le tracé n’est
pas trop sinueux ; sinon, il faut manceu-
vrer trés rapidement et ¢’est la qu’on ap-
précie la direction assistée. Son domaine
favori : les pistes et les grands espaces.
C’est I'engin type pour les raids et les
grands voyages.

En tout-terrain proprement dit, le HJ 60
se comporte d'une maniére étonnante.
Au départ, c’est le conducteur qui fait
des complexes et, finalement, on passe
a tous les coups... enfin presque ! C’est
la qu’on apprécie la puissance et le cou-
ple du moteur diesel : dans la plupart des
cas, le Toy passe en douceur, avec un
filet de gaz.

L’'importance du capot limite la visibilité
vers |'avant et, avant de passer un obs-
tacle en force, il est prudent d’aller véri-
fier au préalable ce qui se passe derriére.

Dans les cas difficiles, la limite est déter-
minée par I'empattement long, les bas
de caisse vulnérables et le porte-a-faux
arriére important {au détriment des ba-
vettes).

Dans les cas trés difficiles, I'absence de
blocage de différentiels se fera sentir.
Dans les dévers, il faut étre trés vigilant ;
en raison de I'empattement long et sur-
tout de son poids, le HJ 60 décroche la-
téralement, et il convient de ne pas lais-
ser le phénoméne s’amplifier.

Des roues, des chevaux
Dans sa catégorie, le Toyota HJ 60 re-

présente un excellent compromis. Spa-
cieux, confortable, économique compte
tenu de ses performances, il permet de
concilier les besoins professionnels,
grace a son volume utile, et les loisirs.

L’adoption de la boite cinq vitesses ap-
porte une amélioration tangible, tant au
plan performances que consommation.
Le tout pour un rapport qualité/prix trés
favorable dans sa catégorie.

Parmi les améliorations souhaitables, des
roues plus adaptées au « look » de ce
véhicule et une « poignée » de chevaux
en plus ; il suffirait d’un turbo...

Caractéristiques techniques

* Moteur

Type 2H diesel, 4 temps, 6 cylindres en
ligne. Distribution par soupapes en téte
commandées par tiges et culbuteurs a par-
tir d’'un arbre & cames latéral entrainé par
pignons. Alimentation du type injection in-
directe avec pompe mécanique en ligne.
Alésage 91 mm. Course 102 mm. Cylin-
drée 3 980 cm?, Puissance administrative
16 CV. Puissance effective 100 ch
{74 kw). Régime de puissance maximal
3 500 tr/mn. Couple maximal 23,6 mkg
(23,2 m daN). Régime de couple maxi
1 800 tr/mn. Rapport volumétrique 19,9
a 1. Refroidissement liquide avec ventila-
teur. Graissage sous pression assuré par
pompe & engrenages, entrainée mécani-
quement.

® Transmissions

Embrayage monodisque 2 sec, commande
hydraulique.

Boite de vitesses mécanique a 5 rapports
avant, tous synchronisés, et une marche
arriére commandés par levier au plancher.

Boite de transfert & 2 rapports, non syn-
chronisés, commandée par levier séparé
au plancher. Ce méme levier commande
I’enclenchement du pont avant.

Moyeux débrayables 8 commande ma-
nuelle montés en série.

Rapports internes de boite de transfert :
gamme longue 1,0 & 1, gamme courte
1,961 a 1.

Rapports de ponts avant et arriére : 3,70
at.

Vitesse a
1 000 tr/mn
longue

Rapports
finaux
longs

Rapports
internes

17,919
9,690
5,609
3,700
3,127

17,919

7,43
13,73
23,73
35,97
42,56

7,43

Vitesse
a1 000 tr/mn

courts courte

35,139
19,003
11,000
7,256
6,131
35,139

3,79
7,00
12,10
18,34
2991

MA 3,79

* Chassis-carrosserie

Chéssis du type échelle en tdles d’acier
soudées, rivées et embouties ; profilés én
section U avec traverses.

Carrosserie en panneaux d’acier soudés ;
4 portes plus un double hayon arriére.

® Suspensions

Avant : ressorts a lames semi-elliptiques
et amortisseurs télescopiques. Pont semi-
flottant type Banjo. Barre de torsion stabi-
lisatrice. Flexibilité 26 mm/100 kg.

Arriére : ressorts & lames semi-elliptiques
et amortisseurs télescopiques. Pont semi-
flottant type Banjo. Flexibilité
20 mm/100 kg.

* Direction

Type circuit a billes, assistance hydrauli-
que. Rapport de démultiplication 19,13 a
1. Diamétre de braquage 12,4 mm. Vo-
lant réglable en hauteur.

® Freinage
Avant :
302 mm.
Arriére : tambours, diamétre 295 mm,
Commande hydraulique, 2 circuits indé-
pendants, maitre cylindre tandem, servo-
frein & dépression, limiteur de pression sur
le circuit de commande des roues arriére.
Frein de stationnement & commande mé-
canique agissant sur les roues arriére.

disques ventilés, diamétre

* Roues

Jantes en téle a voile plein.
Dimension des pneumatiques :
205 SR 16"

¢ Equipement électrique
Tension 24 V. Deux batteries de 12 V
60 Ah en série.

* Dimensions principales

Longueur hors tout 4 675 mm. Largeur
hors tout 1 800 mm. Hauteur hors tout
1 800 mm. Voie avant 1 475 mm. Voie
arriere 1 460 mm. Empattement
2 730 mm. Garde au sol 200 mm. Porte-
a-faux avant 725 mm. Porte-a-faux arriére
1220 mm.

® Capacités

Réservoir de carburant 90 I. Circuit de re-
froidissement 15,4 |. Circuit de graissage
{y compris le filtre) 10,7 I.

® Poids a vide
1 985 kg dont 1 040 kg sur |'essieu
avant et 945 kg sur I'essieu arriére.

® Prix

133 350 F assujetti 8 TVA 33 %.
Couleurs disponibles : -blanc, bleu métal-
lisé et rouge.

* Importateur
Sté Sidat Toyota France, 3, rue de Nor-
mandie, 92600 Asniéres.
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» Vitesse maximale

* Reprises a partir de 60 km/h

I T

400 m 19''68 1859 18763 1736
1000 m 40''29 37''60 39''88 36''14
* Reprises a partir de 50 km/h. A partir de 60 km/h pour le turbo Ov.
LS Tuso 400
i

50-70 km/h 1116
50-90 km/h 2184
50-110 km/h 3517
50-120 km/h

* Acceélérations départ arréié

Turbo 4 Ov.

gamme longue gamme courte

* Vitesse maxi sur les intermédiaires. En changeant de rapports 4 3 500 tr/imn.

30 kiv/h 38 km/h
50 km/h 67 km/h
90 km/h 120 km/h

Turbo 4 Ov.

"17.6 /100 km

Les résultats obtentis- apgel
commentaires. =
Nous avons comparé

HJ 60 Big-foot préparé par Fo

' avec une boite 4 vitesses, un overd
Fairley et un moteur équipé d'un kit turbo

Iresa, modéle référencé Turbo 4 Ov. (essai
Auto Verten® 25.)

Si le modéle 5 V. fut essayé dans des
conditions météorologiques exceptionnel-
les (température 16°. vent 2 m/s, piste
séche et soleil), il n'en fut pas de méme
pour le Turbo 4 Ov. (température 8°,
mais surtout piste humide et vent de B-
10 mi/s) : premier handicap ! Il faut égale-
ment tenir compte de I'équipement en
pneumatiques, surdimensionnés, la car-
rosserie surélevée et la présence de cer-
tains accessoires (notamment l'imposante
protection tubulaire avant et les élargis-
seurs d'ailes| qui pénalisent le Turbo
4 Ov. sur le plan du SCx.

C'est en grande partie pour compenser cet
handicap que ce modéle a été équipé d'un
turbo. On peut donc considérer qu’un
HJ 60 standard, équipé d'un wwrbo est en-
core plus performant. Nous avons eu I'oc-
casion de le vérifier en essayant un HJ 60
4 vitesses classique équipé d'un kit Turbo
France, Malheureusement, nous n'avons
pu effectuer qu'une bréve prise de
contact. sans résultats chronométrés,
Mais la facilité avec laguelle I'aiguille du
comple-tours naviguait dans le rouge a
4 000 tr/mn. tandis que l'aiguille du
compteur se mettait en butée (le tout en
4+), en disent long sur les possibilités d'un
tel engin. Au quel cas le montage d'un
overdrive se justifie, ne serait-ce gu'au
plan de la consommation

Les performances sont pratiqguement iden-
tiques en 4 x 2 ou 4 x 4, du moins sur sol
sec. Sur revétement glissant, I'enclenche-
ment du pont avant permet de mieux utili-
sar la puissance tout en ameélioran le
comportement général du véhicule. sur-
tout dans sa version Big foot.

La boite 5 rapports a permis d’abaisser la
consommation par rapport a la version
4 vitesses. En effer, avec ure 5% tiramt
42,5 km/h aux 1 000 tr/mn, le moteur
toune a 2 500 -3 000 w/mn (pour des wi
tesses de croisiére courante: 110
130 km'h comptetr). soit une plage Jde ré
gimes ou la consommation spécifique est
encore favorable La consommation du
Turbo 4 Ov. peut paraitre élevée | encore
une fois la monte en pneumatigues et le
Cx plus important ont penalisé le Big-foot
gui, il faut également le reconnaitre, évo
lue un 1on au-dessus




