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Der etwas andere Hybrid

Seinen CR-V bietet Honda bereits seit 1995 an. Nun geht
der SUV in die flinfte Generation — und ist bald auch als Hybrid
zu haben. Mit einem sehr speziellen Antriebssystem.

©press-inform - das Pressebuero

Am ehesten vergleichbar ist
der Antrieb des Honda CR-V

Hybrid noch mit einem Range
Extender, wie er im BMW i3 oder
im Opel Ampera zur Verlidngerung
derReichweite arbeitet. Angetrie-
ben wird der SUV in der Regel di-
rekt per Elektromotor. Der Benzi-
ner dient - zumeist - rein als Strom-
lieferant. Honda hat das Hybrid-
system i-MMD (intelligent Multi-
Mode Drive) getauft. Als Benziner
ist ein 2,0-Liter-Vierzylinder mit
Atkinson-Zyklus eingebaut, der
107 kW/145 PS bei 6.200 U/min.
liefert. Der elektrische Antriebs-
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motor leistet bis zu 135 kW/184 PS
und ein maximales Drehmoment
von 315 Nm. Entsprechend gibt es
drei Fahroptionen. Im EV-Modus,
der iiber eine Taste am Armatu-
renbrett auch erzwungen werden
kann, lduft der Honda rein elek-
trisch. Die Antriebsenergie flieRt
aus dem Lithium-Ionen-Akku un-
ter dem Boden des Kofferraumes
direkt in den Elektromotor und
von dort an die Rdder. Automatisch
passiert das beim Anfahren und
bei niedrigen Geschwindigkeiten
etwa in der Stadt. Die Reichweite
beim rein elektrischen Fahren be-

tragt zwei Kilometer. Eine Plug-
In-Funktion hat der CR-V Hybrid
nicht.

Die zweite Antriebsvariante ist
der Hybrid-Modus, in dem der SUV
meist und im normalen Fahrver-
kehr unterwegs ist. Im Hybrid-
Modus arbeitet der Benzinmotor.
Aber er liefert seine Kraft nicht an
die R4der, sondern an einen Gene-
rator, der daraus Strom erzeugt.
Dieser Strom geht dann an den
Elektromotor, der seinerseits die
Réder bedient. Eventuelle Strom-
iiberschiisse wandern in die Akkus
und werden dort gespeichert. Der
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Benziner unterstutzt E-Motor

Honda CR-V mit etwas anderer Hybridtechnologie

D ie mittlerweile flinfte Gene-
ration des Honda CR-V ist be-
reits seit Oktober auf dem Markt,
allerdings ausschlieRlich mit dem
1,5-1-Vierzylinderbenziner zu be-
kommen. Denn der Diesel ist raus
aus der Motorenpalette des japa-
nischen Kompaktklasse-SUV. Ab
Februar wird eine mindestens
32.290 Euro teure Hybridversion
angeboten. Und die wartet mit ei-
ner technischen Besonderheit auf.

Denn wihrend bei Fahrzeugen
mit Hybridantrieben bislang stets
der Verbrenner von einem kleinen,

integrierten Elektromotor unter-
stiitzt wird, lauft es beim Honda im
Prinzip genau anders herum. Der
145 PSbietende 2,0-1-Vierzylinder-
Benziner ist ndmlich eigentlich nur
dafiir da, den groRen und starken
Elektromotor (184 PS und 315 Nm)
zusammen mit dem Generator mit
Strom zu versorgen.

Ein herkémmliches Getriebe
mit verschiedenen Ubersetzungs-
stufen gibt es nicht. Stattdessen
dreht das Elektro-Aggregat einfach
immer hoher. GewShnungsbediirf-
tig: Tritt man das Gaspedal mit
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Nachdruck, sieht man die Dreh-
zahlen im Kombiinstrument in die
Hohe schnellen, spiirt aber zu-
nadchst nichts. Denn die Beschleu-
nigung setzt erst verzogert ein.
Einen Schalt- oder Automatikwéhl-
hebel sucht man im CR-V Hybrid ver-
geblich. Stattdessen geht es auf
Knopfdruck vorwirts, riickwérts
oder zum Parken. Nach dem Drii-
cken des Startknopfs signalisiert
ein griines Autosymbol die Fahr-
bereitschaft.

Der in der Basisversion nur mit
Frontantrieb - in den hoheren Aus-

Die Kombination aus Benzin- und
Elektromotor ist im Honda CR-V Hybrid
vorne unter der Haube untergebracht.

Sinn dahinter: Wenn der Verbren-
nungsmotor rein als Stromliefe-
rant dient und nichts mit dem di-
rekten Antrieb zu tun hat, dann
kann er unabhingig von der Ge-
schwindigkeit und den Fahrum-
stdnden praktisch immer mit opti-
maler Leistung laufen - und damit
optimal verbrauchsgiinstig.

Nur in einigen Féllen arbeitet
der CR-V im reinen Verbrenner-
Modus, meist bei Geschwindig-
keiten zwischen 80 und 100 km/h.
Wenn das System erkennt, dass die
direkte Unterstiitzung nétig ist,
koppelt es den Benzinmotor direkt
an die Ridder durch, der Honda
fahrt dann wie ein herkémmliches
Auto mit Verbrennungsmotor. In
der Praxis geschieht dies allerdings
relativ selten, selbst auf der Auto-
bahn reicht der Hybrid-Modus gut
aus, um flott voran zu kommen.
Eine weitere Besonderheit: Es gibt
kein Getriebe. Die Energie geht
direkt an die Réder.

Das hin und her Schalten zwi-
schen den Betriebsmodi geschieht
nahezu unmerklich. Lediglich auf
dem sieben Zoll grofen LCD-Fah-
rerdisplay kann man optisch ver-
folgen, was da gerade geschieht.
Kein Ruckeln, keine Zugkraftunter-
brechung - der SUV fahrt sich wie
ein ganz normales Automatik-Auto
mit Verbrennungsmotor.

An eines allerdings muss man
sich erst gewShnen, weil es dem
gewohnten Fahrgefithl wider-
spricht: Der - sehr leise - Verbren-
nungsmotor agiert auch akus-
tisch weitgehend entkoppelt von
den Befehlen an das Gaspedal.

Die fiinfte Generation

des Honda CR-V wird ab Februar
auch in einer Hybridversion

zu haben sein.

stattungen fiir 2.000 Euro Aufpreis
auch mit Allradantrieb - erhiltli-
che CR-V surrtlos, bewegt sich rein
elektrisch, was rund zwei Kilo-
meter geht, ohne dass Verbrenner
und Generator Strom-Nachschub
liefern miissen. Wer neben dem
Fahrzeug steht, vernimmt eine de-
zente Melodie, die zum Beispiel
Fulgdnger vor dem ansonsten
lautlosen Honda warnt.

In 8,8 Sekunden geht es aus
dem Stand auf Tempo 100, bei 180
km/h wird dem Vorwértsdrang
ein Ende gesetzt. Der Normver-

Da hilft selbst die Active Sound
Control nur bedingt, mit der Honda
das Beschleunigungsgerdusch des
Motors der jeweiligen Motordreh-
zahl anpassen will.

Ein Sportmodus soll fiir ein
schnelleres Ansprechverhalten des
Gaspedals sorgen - auf der StraBe
ist davon allerdings nicht viel zu
merken. Was allerdings nicht wirk-
lich ein Problem ist: Wie bei einem
elektrischen Antrieb iiblich, zieht
das rund 1,7 Tonnen schwere Fahr-
zeug auch so schon ordentlich
durch und ist mit Frontantrieb in
flotten 8,8 Sekunden aus dem
Stand auf 100 km/h, mit Allrad-
antrieb in 9,2 Sekunden. Bei 180
km/h ist die Héchstgeschwindig-
keit erreicht, dann wird abgeregelt.
Uber Schaltwippen am Lenkrad
lgsst sich die Verzogerung einstel-
len, wenn der Fahrer vom Gas geht.
Der offizielle Durchschnittsver-
brauch, gemessen nach WLTP: 5,3
Liter auf 100 Kilometer, was einem
CO,-AusstoR von 120 g/km ent-
spricht. Vergleichbare Benziner
liegen in der Regel bei rund sieben
Liter Verbrauch.

Ansonsten entspricht der hy-
bride CR-V weitgehend seinem
Bruder, der rein von einem 1,5-Li-
ter-Benziner angetrieben wird und
der seit Oktober auch in Europa
auf dem Markt ist. In der neuen
Generation verfligt er bei gleicher
AuRenlinge (4.600 mm) {iber einen
bis zu 33 Millimeter l&ngeren Rad-
stand, der vor allem den Passa-
gieren auf der Riickbank zugute
kommt. Dort ist nun auch bei zu-
riickgeschobenen Vordersitzen

brauch von 5,3 1/100 (120 g CO,/
km) kann sich sehen lassen.

Eine tiberraschend groRe Bein-
freiheit finden die Passagiere in
der zweiten Reihe vor. Das Koffer-
raumvolumen schrumpft wegen
des Antriebs und trotz des sehr
kompakten 1-kWh-Akus von 561

ausreichend Platz flir Erwachsene.
Beim CR-V-Hybrid verzichtet Hon-
daauf den Wahlhebel der Automa-
tik - vier Knopfe reichen. Der Kof-
ferraum, dessen Klappe sich optio-
nal auch beriithrungslos 6ffnen
lasst, fallt wegen der Akku-Packs
unter dem Boden etwas kleiner
aus als beim Benziner: Er fasst 497
Liter (statt 561 Liter), bei umge-
klappten Sitzen sind es 1.694 Liter.
Auch auf der StraRRe benimmt sich
der CR-V Hybrid nicht anders als
seinrein {iber Verbrennungsmotor
angetriebener Bruder. Die Lenkung
ist prdzise und ausreichend direkt,
die Federung komfortabel. Selbst
lange Strecken sind so kein Pro-
blem. Das Fahrverhalten erweist
sichals gutmiitig und problemlos.
Die Karosserie ist steifer als bei der
4, Generation und auch das Crash-
Verhalten wurde optimiert.
Bleiben die Preise. Wenn der
Honda CR-V ab dem 16. Februar
2019 bei den Hiandlern steht, dann
ist er in vier Ausstattungsvarianten
erhiltlich. Die Basisversion mit
Frontantrieb kostet ab 32.290 Euro,
die teuerste Modellvariante Exe-
cutive ist ab 43.590 Euro zu haben.
Mit in den Paketen sind je nach
dem die umfangreichen Assistenz-
systeme und Annehmlichkeiten
von Einparkhilfe iiber Smartpho-
ne-Einbindung, Apple CarPlay und
Android Auto, bis zu Head-Up-Dis-
play, adaptiver Geschwindigkeits-
regelung, Verkehrszeichenerken-
nung, elektrischer Heckklappe und
mehr. Wahlweise wird der CR-V
mit Front- oder mit Allradantrieb
angeboten. |

auf 497 Liter, die dritte Sitzreihe
ist aus diesen Griinden nicht er-
hiltlich. Die Heckklappe &ffnet
(gegen Aufpreis auch per FuRbe-
wegung) nicht hoch genug. Wer
ldnger als 1,80 Meter ist, muss beim
Be- und Entladen den Kopf ein-
ziehen. Jorg Staubach

Verbrauchsangaben siehe Seite 12

Foto: Jorg Staubach



26-2018

AM START | HONDA CR-V HYBRID

Text: Stefan Cerchez, Fotos: Richard Pardon, Manuel Portugal

N icht, dass die Hybridkon-
struktion der Kollegen von
Toyota mit ihrem komplexen
Planetengetriebe Maschinenbau
fiir Einsteiger wire. Aber Honda
geht mit seinem i-MMD-Hybrid-
system (intelligent Multi-Mode
Drive) einen eigenen und
keinesfalls einfacheren Weg.

Und der geht so: Ein Zwei-
liter-Benzinmotor mit 145 PS
treibt hier einen Generator an,
dessen erzeugter Strom ent-
weder in einen Lithium-Ionen-
Akku flieBt oder direkt einen
Elektromotor (135 kW/315 Nm)
versorgt, der die Vorderrader
antreibt. Zudem kann der Ver-
brenner in einem bestimmten
Geschwindigkeitsfenster auch
direkt auf die R4der wirken oder
Batteriestrom den CR-V kurz-
zeitig emissionsfrei fortbe-
wegen.

Natiirlich gewinnt der SUV
beim Verzdgern auch Energie
zuriick oder unterstiitzt mit sei-
nem Elektromotor den Benziner
gezielt beim Beschleunigen.

Der zentrale Gedanke der
Honda-Ingenieure: Den Ver-
brenner moglichst nur nahe
seines effizientesten Last- und
Drehzahlbereichs betreiben, den
l4stigen Rest iibernimmt oder
unterstiitzt der E-Antrieb.
Nebeneffekt dieser Konstruk-
tion: Ein mehrstufiges Getriebe
ist tiberfliissig, der Fahrakku
kann verhiltnismiRig klein
ausfallen, da Strom quasi auf
Abruf erzeugt wird.

Verbrauchsangaben siehe Seite 12

Ruckfreies Zusammenspiel,

leiser Verbrenner

Und wie stellt sich das beim
Fahren dar? Kurze Antwort:
harmonisch, ruckfrei und meist
auch sehr leise. Das komplexe
Zusammenwirken der verschie-
denen Komponenten funktio-
niert nahtlos und ohne spiirbare
StoRe im Antriebsstrang — auch
dann, wenn die Uberbriickungs-
kupplung den Verbrenner
direkt mit den Antriebsrdadern
verbindet.

Der CR-V Hybrid féhrt stets
elektrisch an, wofiir der Ben-
ziner mit zunichst gleichblei-
bender Drehzahl den Strom
erzeugt.

Je nach Leistungsanforde-
rung legt die Zweilitermaschine
nach, was akustisch nur dann
auffillt, wenn es in Richtung
Volllast geht. Dann erinnert
der Verbrenner gut vernehm-
bar daran, wo das Kraftwerk
sitzt, und verharrt entspre-
chend dem Beschleunigungs-
wunsch auch linger bei hohen
Drehzahlen.

Ansonsten ist er vor allem
bei Landstralen- oder gemaRig-
tem Autobahntempo kaum
auszumachen,
da der E-Mo-
tor hier sanft
mit anschiebt.

Hier zahlt sich
aus, dass Hon-
da der Hybrid-
version noch
ein wenig

RUND 580 KILO darf der CR-V Hybrid zuladen,

ins Heck passen regulér knapp 500 Liter.

Einen Teil des Kofferraum-Untergeschosses nimmt

der Lithium-lonen-Akku ein. Gutes Raumangebot.

mehr Dimmmaterial spendiert
als dem Benziner.

Apropos auszahlen: Bei unse-
rer ersten, etwa 170 Kilometer
langen Uberlandtour pendelte
sich der Verbrauch des rund 1,6
Tonnen schweren CR-V Hybrid
laut Bordcomputer bei exzellen-
ten 6,3 1/100 km ein. Allerdings
deutete sich auf kurzen Auto-
bahnetappen auch an, dass bei
dauerhaft hsheren Tempi und
Lasten deutlich mehr Sprit in
die Brennriume flieft. Da passt
es ins Bild, dass Honda dem
Vortrieb beim Tempo 180 ein
Ende setzt und die Anhingelast
des Hybrids auf 750 Kilo be-
schrankt - offiziell, um die
Temperatur des E-Motors nicht
in kritische Regionen ansteigen
zu lassen. Dabei darf er aber
immer noch 583-626 Kilo
zuladen (mit Allradantrieb:
549-603 kg).

Wo wir gerade bei den
Restriktionen sind: Die Zusatz-
batterie nimmt einen Teil des
Raums unterhalb des Ladebo-
dens ein, was auch die Sieben-
sitzeroption ausschlieRt. Der
Standardkofferraum fasst aber
immer noch 497 Liter.

DATEN

HONDA CR-V HYBRID 2WD
Preis 32.290 Euro

Reihenvierzylinder-Benzinmotor,
vorne quer, vier Ventile pro Zylinder,

Steuerkette
Hubraum 1.993 cm®
Leistung 107 kW/145 PS
bei Drehzahl 6.200/min
max. Drehmoment 175Nm
bei Drehzahl 4.000/min
Elektromotor
Leistung 135 kW/184 PS
Drehmoment 315Nm
Vorderradantrieb,
stufenloses Getriebe
Lénge 4.600 mm
Breite 1.855 mm
Hohe 1.679 mm
Radstand 2.663 mm
Tankinhalt 57 Liter
Kofferraum 497-1.694 Liter
Leergewicht 1.614 kg
Zuladung 626 kg
Anhéngelast
ungebremst/gebremst 600/750 kg
Serienbereifung 235/60 R 18 H
0-100 km/h 88s
Hochstgeschwindigkeit 180 km/h
Normverbrauch 5,3 Liter S
CO,-AusstoB 120 g/km
Letzte Hybridhiirde:
der Preis.

Der giinstigste Honda CR-V
Hybrid beginnt bei 32.290 Euro -
1.800 Euro giinstiger als ein
Toyota RAV4 Hybrid.

FAZIT

Das Hybridkonzept ist
neuartig, Starken und
Schwéchen dhneln jedoch
jenen der Konkurrenz.

online | 13.11.2018
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Grunes Gewissen
fur SUV-Freunde

Von Mirko Stepan

Mit dem CR-V Hybrid schickt
Honda sein kompaktes Erfolgs-
SUV erstmals mit einer Kombi-
nation aus Verbrenner und
Elektroantrieb auf die StraBe.
Damit leiten die Japaner nicht
nur das Post-Diesel-Zeitalter
fiir die Baureihe ein, sondern
gehen mit inrem Antriebskonzept
auch einen anderen Weg als
viele Konkurrenten.

H ondasetzt anders als viele an-
dere nicht auf einen Range
Extender - also einen Reichwei-
tenverldngerer - oder auf E-Mo-
toren, die einen Verbrennungs-
motor unterstiitzen. Honda arbei-
tet mit einem Verbrenner, genauer
gesagt einem Atkinson-Benziner,
der als Stromaggregat in Zusam-
menspiel mit einem Elektromotor
fungiert, und Strom in einen Lithi-
um-Tonen-Akku speist. E-Motor
Nummer zwei dient als Antriebs-
quelle. Honda nennt das i-MMD
Hybridsystem, das Kiirzel steht fiir
Lintelligent Multi-Mode Drive*. Ist
der Fahrer im Hybridmodus unter-
wegs, produziert der Verbrenner
tiber den Generator elektrische
Energie.

Das ist aber nicht der Standard-
Anwendungsbereich, weil der Mo-
tor so konzipiert ist, dass er am ef-
fizientesten arbeitet, wenn er
nicht als Antriebsquelle dient

Im EV-Modus fihrt der CR-V
bis zu zwei Kilometer rein elek-
trisch. Dazu ist noch ein Sport-Mo-
dus wihlbar, bei dem die Gasan-
nahme mehr Agilitit mitbringt -
in der Praxis aber der Grundaus-
richtung und dem Sparwillen des
SUV widerspricht. Das lésst sich
ohne groRe Ubung und vor allem
ohne spiirbare Einschrankungen
mit 5,9 Liter je 100 Kilometer be-
wegen.

Nicht schlecht fiir ein 1.700-Ki-
lo-Auto, das aerodynamisch nicht
auf hochste Effizienz ausgelegt
ist - selbst wenn sich Liiftungs-
klappen im Frontgrill schlieRen,
wenn es der Kithlungsbedarf zu-
ldsst, und der Unterboden opti-
miert ist.

Das Herzsttick des i-MMD Hy-
bridsystems ist ein 2,0-Liter-i-
VTEC-Benzinmotor mit Atkinson-
Zyklus und 107 kW/145 PS bei
6.200 U/min, gekoppelt mit einer
E-Maximalleistung von 135 kw/
184 PS bei einem Drehmoment von
315 Newtonmeter. So schafft es die
Allradvariante in 9,2 Sekunden auf
Tempo 100, bei 180 km/h ist dann
Schluss. Der Allradantrieb ist der
gleiche wie im normalen CR-V,
wird also nicht durch E-Maschinen
erzeugt, die einzeln Kraft an die
Réder schicken.

Der CR-V erweist sich auf der
150-Kilometer-Testrunde als du-
Rerst gutmiitiges Reiseauto, das
vorne, aber vor allem hinten ein
grolziigiges Platzangebot hat. Das
Fahrwerk ist ganz klar auf Komfort
ausgelegt, die schnelle Hatz ist
nicht seine Starke - macht aber
nichts, dafiir gibt es andere Autos.
Was der CR-V beherrschen soll, be-
herrscht er: Sparsames Fahren,
entspanntes Dahingleiten. Dabei
streichelt er das griine Gewissen,
was will man mehr als SUV-Fahrer.
Und tiber irgendwelche Dieseldis-
kussionen kann der CR-V-Fahrer
nur schmunzeln.

Die Preisliste startet bei 32.290
Euro fiir das frontgetriebene Mo-
dell in der Version Comfort, der
getestete AWD Elegance ist ab
36.990 Euro zu haben. Die Spitzen-
version AWD Executive kostet ab
43.590 Euro. |

TECHNISCHE DATEN

Honda CR-V Hybrid
AWD Elegance

Fiinfttiriges SUV der Mittelklasse,
Lange/Breite/Hohe/Radstand in Millimetern:
4.600/2.117 (mit AuBenspiegeln)/1.689/2.662,
Leergewicht: 1.672 kg, zul. Gesamtgewicht: 2.275 kg,
Tankinhalt: 57 |, Kofferraumvolumen: 497 —1.694 .

ANTRIEB BENZINER: 2,0-Liter-Vierzylinder,
Hubraum: 1.993 Kubik,

Leistung: 107 kW/145 PS bei 6.200 U/min,
max. Drehmoment: 175 Nm bei 4.000 U/min,
ANTRIEB E-MOTOR: Leistung: 135 kW/184 PS,
max. Drehmoment: 315 Nm,
Maximalleistung: 135 kW/184 PS.
Beschleunigung 0-100 km/h: 9,2 s,
Hochstgeschwindigkeit: 180 km/h,
Direktgetriebe, Allradantrieb,

Normverbrauch: 5,5 | Super/100km,
CO,-AusstoB: 126 g/km,

Preis: ab 36.990 Euro.

Ausgabe 3| Dezember 2018 3



PRESSESPIEGEL

So schreibt die Presse Uber Honda

24-2018

TOP-TEST | HONDA CR-V 1.5 VTEC TURBO

Nummer funf lebt

Die flinfte Generation des Honda CR-V prasentiert sich duBerlich kaum verandert,
innen jedoch so HOCHWERTIG UND VARIABEL wie nie zuvor. Welche Qualitaten der SUV
noch mitbringt, klart der erste Test der Top-Variante mit Allradantrieb und 193 PS.

Text: Clemens Hirschfeld, Fotos: Hans-Dieter Seufert

E r ist einer dieser heimlichen
Stars. Einer, den fast jeder
kennt, zumindest im Ausland.
Denn weltweit zdhlt der CR-V
mit fast zehn Millionen verkauf-
ten Exemplaren seit 1996 zu den
meistverkauften SUV. Nur in
Deutschland ist der Erfolg mit
aktuell knapp 80.000 zugelasse-
nen Fahrzeugen immer noch
ausbaufihig. Deshalb schicken
die Japaner den neuen CR-V ein
Jahr nach seiner Premiere in
Ubersee nun hierzulande ins
Rennen.

Beim AuRendesign setzt
Honda auf Evolution statt Re-
volution. Die Anderung in der
Frontpartie bemerken allenfalls
Kenner. Augenscheinlicher sind
da schon die nicht mehr verti-
kal, sondern horizontal ange-
ordneten Heckleuchten, durch
die das Heck deutlich bulliger
wirkt.

Im Gegensatz zur AuRenhaut
hat sich innen eine ganze Menge
getan: Weiche Kunststoffe, Holz-
dekor, helles und dunkles Leder
sehen nicht nur schick aus, son-
dern fiihlen sich auch so an. Die
digitalen Cockpitanzeigen sind
bunt animiert und gut ablesbar,
was das herausklappende Head-
up-Display eigentlich tiberfliissig
macht. Auch einige Lenkrad-
tasten hitte sich Honda sparen
konnen, da sie die treffsichere
Bedienung von Bordcomputer
und Fahrassistenten mittels
Steuerkreuzen unngtig verkom-
plizieren. Gleiches gilt fiir den

zentral aufgesetzten Infotain-
ment-Bildschirm, der etwas zu
zogerlich auf Touchbefehle rea-
giert.

Keine Qual: viel Ausstattung
serienméaBig
Nichts zu meckern gibt’s dafiir
an der umfangreichen Ausstat-
tung. Schon zum Basispreis von
28.490 Euro bringt der CR-V ein
umfangreiches Fahrassistenz-
paket vom Spurhalter tiber Not-
bremsfunktion bis hin zum
adaptiven Tempomat mit. Dazu
sind bereits Annehmlichkeiten
wie Klimaautomatik, Sitzhei-
zung vorn, LED-Scheinwerfer
und Bluetooth-Freisprechein-
richtung samt Sprachsteuerung
serienmdRig. Wer so edel wie
eingangs beschrieben unterwegs
sein will, der muss wie beim
Testwagen die Executive-Aus-
stattung (ab 39.790 Euro) wih-
len. Dort sind mit Ausnahme des
Automatikgetriebes, der dritten
Sitzreihe und einer Anhénger-
kupplung alle Extras auf der
Preisliste bereits an Bord.
Unabhingig davon, wie viel
Geld man in den SUV investiert,
man bekommt neben zahlrei-
chen Ablagen jede Menge Platz.
Bei nahezu unverinderten
AuRenabmessungen (4,60 Meter
Lénge) profitiert vor allem der
Fond deutlich vom drei Zenti-
meter gewachsenen Radstand.
Auch GroRgewachsene kdnnen
hier die Beine ausstrecken und
sich dank variabler Lehnennei-
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ALLRADGETRIEBEN
hat der 1,5-Liter-Benziner
keine Traktionsprobleme.

LANG GEZOGEN

Maximal 1,83 Meter misst der ebene
Ladeboden des CR-V. Das Lade-
volumen betragt 561 — 1.756 Liter.

gung entspannt zuriicklehnen.
Der Zustieg hinten sowie die
Montage von Isofix-Kindersitzen
gelingt durch die groen Tiiren,
die bis zu 85 Grad weit 6ffnen,
besonders einfach. Erstmals be-
kommt man den CR-V optional
mit zwei zusdtzlichen Sitzplat-
zen, die im Kofferraumboden
versenkt sind. Um diese zu en-
tern, bote sich auch die Heck-
klappe an, die jedoch nur beim
Executive via FuBschwenk elek-
trisch Sffnet.

Das Ladeabteil ist recht gut
strukturiert. Das etwas wabbeli-
ge Gepickrollo findet bei Nicht-
gebrauch seinen Platz im Lade-
boden. Der wiederum ist auch
dann noch komplett eben, wenn
die Riicksitzlehne fernentriegelt
in zwei Teilen umklappt und ein
in dieser Klasse kaum zu toppen-
des Volumen von maximal 1756
Litern schafft.

Keine Wahl: nur ein Benziner,
keine Diesel

Anders als bei der Ausstattung
hat der Kunde bei der Motori-
sierung vorerst keine Wahl: Un-
ter der Haube arbeitet stets ein
1,5-Liter-Turbobenziner mit 173
PS und 220 Nm Drehmoment.
Wer sich fiir die 2.700 Euro teure
CVT-Automatik entscheidet,
bekommt nicht nur einen gut
funktionierenden Stauassisten-
ten, sondern auch etwas mehr
Leistung geboten. Selbst wenn
20 PS und 23 Nm Drehmoment
Leistungsplus aus dem knapp
1,7 Tonnen schweren SUV
keinen Sportwagen machen,
spurtet er dank des traktions-
starken Allradantriebs mit 9,3
Sekunden auf Tempo 100 recht
flink vom Fleck. Aus der glei-
chen Geschwindigkeit steht er
bereits nach beachtlichen 34,5
Metern. Mit der ruckfrei arbei-

KURZE BANK, dafiir
gibt’s viel Platz flir
die Beine. Die Lehne
|asst sich neigen.

VOLLES PRO-
GRAMM Mit Leder,
Panoramadach und

Zweizonen-Klima-
automatik ist viel
drin im SUV.

LED-SCHEINWERFER sind ebenso serienméaBig
an Bord wie die zahlreichen Fahrassistenten.

ELEKTRISCHE SITZE
bei Variante Executive.

Auf einen Blick

Die Wahl des richtigen
Motors féllt beim Honda
CR-V momentan noch
nicht so schwer, denn
es gibt vorldufig nur
einen: den 1,5-Liter-Tur-
bobenziner mit 173 PS. Erst Anfang 2019 folgt die
Hybridvariante mit zusétzlichem E-Motor.

Bis dahin ist der Vierzylinder aus dem Civic mit
Vorder- oder Allradantrieb verflighar und serienmagig
an ein manuelles Sechsganggetriebe gekoppelt.

Die Modelle mit Allrad-
antrieb gibt es fir 2.700

assistenten sowie eine umfangreiche Ausstattung
mit. Allradantrieb ist ab Elegance optional (2.000
Euro), ab Lifesytle serienmaBig an Bord. Fast alle
Extras sind bei Honda fest an die vier Ausstattungs-
linien gekoppelt.

MOTOREN UND PREISE

Euro mit einem CVT-Getrie-
be samt Schaltwippen und
20 PS mehr Leistung.

Die giinstigste Version
Comfort, ausschlieBlich mit
Vorderradantrieb erhéltlich,
kostet ab 28.490 Euro und
bringt bereits fast alle Fahr-

Motor

Benziner
1.5 VTEC (173 PS)

1.5 VTEC (193 PS)”

Ausstattung
Comfort Elegance Lifestyle Lifestyle? Executive

28490 31.190 36.290 37.990 39.790
= 35890 38.990 40.690 42.490

' DCT: CVT-Automatikgetriebe und Allradantrieb; # Siebensitzer

tenden stufenlosen Automatik
wird der Vierzylinder in hohen
Drehzahlen ziemlich brummig,
mimt ansonsten den entspann-
ten Reisewagen, dessen Durst
sich mit einem Testverbrauch
von 9,3 Litern Super auf 100 Ki-
lometer noch in Grenzen halt.
Etwas sparsamer diirfte die fiir
Anfang 2019 geplante Hybrid-
version mit E-Motor samt sepa-
ratem Generator werden.

Das komfortable Fahrwerk

mag keine Kurven

Zum gediegenen Antrieb passt
das ausgewogene Fahrwerk mit
19-Zoll-Bereifung, das lediglich
harte Querfugen hor- und spiir-
bar in den Innenraum weiter-
leitet. In flott angegangenen
Kurven schiebt der Japaner gut
kontrollierbar tiber die Vorder-
rdder. Die Karosserie neigt sich
dann gerne mit den Fliehkraf-

ten, was zusammen mit der
riickmeldungsarmen Lenkung
einen wenig agilen Eindruck
hinterlédsst. Doch all das passt
zum unaufdringlichen Charakter
des neuen Honda CR-V. Ob ihm
das hierzulande mehr Kunden
als bisher einbringt, steht auf
einem anderen Blatt. M

FAZIT

Der neue CR-V ist gut verarbeitet,
bietet bis zu sieben Personen viel
Platz und zahlreiche Extras. Dazu
fahrt er betont komfortabel. Der voll-
ausgestattete Testwagen lockt mit
Ledersitzen, Panoramadach und
Head-up-Display. Doch die Basisva-
riante ist schon reichhaltig ausgestat-
tet. Sie ist jedoch nicht mit CVT-Ge-
triebe und Allradantrieb kombinier-
bar — damit fahrt der CR-V aber am
besten. Tipp: Die Elegance-Version
flir 35.890 Euro mit Navigations-
system und Einparkhilfe.

Verbrauchsangaben siehe Seite 12
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HONDA CR-V

Familienkutsc

Der Honda CR-V ging im Oktober
in die nachste Runde. Kann der Japaner

tberzeugen?

Text: Jorg Scharffetter, Fotos: AGV

Wéhrend der CR-V weltweit
das meistverkaufte SUV ist,
fristet er in Deutschland noch ein
ziemliches Nischendasein. Nun
kam die n4chste Version des Japa-
ners im Oktober auch zuuns - an-
dernorts ist er bereits zu haben.
In Sachen GroRe bleibt fast alles
beim Alten. Der CR-V ist weiterhin
4,60 Meter lang, allerdings hat sich
der Radstand leicht vergréRert.
Das bedeutet: Mehr Platz fiir die
Insassen. Und: Den Wagen gibt es
jetzt auch mit sieben Sitzen.

Erfreulich viel Platz

Innen empfangen uns schickes Le-
derund ein aufgerdumtes Cockpit.
Die hohe Position des Schaltknaufs
ist zundchst ungewohnt, gefillt
aber auf Dauer sehr gut. Kurze,
knackige Schaltwege lassen Fahr-
spafl aufkommen.

Wihrend in den ersten beiden
Sitzreihen keinerlei Platzprobleme
herrschen, ist die neue dritte Sitz-
reihe zumindest bei erwachsenen
Insassen lediglich eine Notldsung.
Bereits ab einer GroRe von etwa
1,70 Metern kommt man dem
Dachhimmel unangenehm nah,
die Beinfreiheit ist nicht viel bes-
ser. Daher nehmen hier besser Kin-
der Platz - fiir die konnte allerdings
der Klappmechanismus der zwei-
ten Reihe etwas zu schwer sein.
Dafiir erfreut den Mitfahrer, dass
die hinteren Tiiren sehr weit auf-
schwingen. So gelingt der Ein- und
Ausstieg leichter. Der Kofferraum
ist durchschnittlich groR, als Fiinf-
sitzer schluckt der Honda 561 Liter,

Verbrauchsangaben siehe Seite 12

mit umgeklappter Riickbank wer-
den es bis zu 1.756 Liter. Als Sieben-
sitzer sind es noch 150 Liter.

Praktisch: Die Ladefliche ist in
jeder Konfiguration komplett
eben, die Ladekante ist niedrig -
das erleichtert das Beladen.

Schick und komfortabel

Nun muss der Japaner zeigen, was
er auf der Strafe kann. Variation
beim Motor gibt es nicht, Honda
bietet lediglich einen einzigen
Benzinmotor an. Es gibt ihn wahl-
weise mit manueller oder Auto-
matik-Schaltung.

Trotz seines schneidigen Au-
Reren ist der CR-V nur bedingt
sportlich unterwegs, es wird eher
auf Komfort gesetzt. Wem ein
niedriger Verbrauch wichtig ist,
der setzt am besten auf die ma-
nuelle Schaltung: Laut Honda
verbraucht der CR-V mit dieser
6,3 Liter, die Automatik-Version
braucht wesentlich mehr: 7,1 Liter
sind es laut Honda. [

Optisch kommt der CR-V
sportlich daher. Die MaBe sind
im Vergleich zum Vorganger
identisch.

DIE WICHTIGSTEN INFOS

* Motor: Vierzylinder Turbobenziner,
6-Gang- oder Automatikgetriebe

e Spitze: 200 - 211 km/h

* Beschleunigung: 9,3 — 10,0 s auf 100 km/h
e Verbrauch: 6,3-7,11

* Kofferaum: 150 - 561/ 1.509 — 1.756 Liter
* Preis: ab 28.490 Euro

v

Der Japaner ist jetzt als

Siebensitzer erhéltlich — in
der dritten Sitzreihe darf man
allerdings nicht zu groB sein.

Edle Materialien

im Innenraum und ein
aufgerdumtes Cockpit
wissen zu gefallen.

10-2018
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Nicht-Raucher

Gelungen: Das Cockpit erweist sich mit optimal positioniertem Touchscreen

sowie Schalthebel als benutzerfreundlich.
Von Guido Borck

A 1s 1995 der erste Honda CR-V
das Licht der Welt erblickte,
dachte in Europa noch keiner so
wirklich tiber kompakte SUV nach.
Inzwischen ist das Angebot rund
um VW Tiguan und Co fast schon
uniiberschaubar und der letzte
CR-V angegraut. Grund genug
fiir eine Neuauflage. SchlieRlich
ist der CR-V fiir Honda das wich-
tigste Modell und weltweit eines
der meistverkauften SUV iiber-
haupt.

Die flinfte Generation rollt be-
reits seit einem Jahr durch Nord-
amerika und startet im Herbst
auch bei uns. Optisch lieR man sich
beim neuen Modell auf keine
groflen Experimente ein. In den
Grundziigen iibernimmt es die
Formensprache seines 2012 er-
schienenen Vorgingers. Allerdings
wirkt es nun mit wesentlich schir-
feren Konturen und verbreiterten
Radliufenssichtlich moderner und
eine Spur durchtrainierter. Schma-
le LED-Scheinwerfer zdhlen beim
CR-V immer zur Grundausriistung,
die weit oben positionierten Heck-
leuchten (ebenfalls in LED-Tech-
nik) verleihen ihm einen eigen-
stdndigen Charakter.

Mehr Raum

Im Innern blickt der Fahrer nun
auf ein modernes, klar strukturier-
tes TFT-Kombiinstrument. Nicht
minder neu sind auch das hoch-
auflésende Head-up-Display sowie
das beheizbare Lenkrad gegen
kalte Hinde. Obwohl sich die Ab-
messungen beim CR-V kaum ver-

andert haben, wuchs der Radstand
mit 2,66 Metern um gute drei Zen-
timeter. Das sorgt fiir mehr Platz.
Vorne passt alles und auf der Riick-
bank freuen sich jetzt langbeinige
Mitfahrer tiber die tippige Knie-
freiheit. Auch ist der Kofferraum
mit 561 Litern riesig und bleibt
dank zweistufigem Ladeboden
selbst nach dem Umklappennoch
eben. Dann stehen maximal 1.756
Liter bereit. Beim Topmodell Exe-
cutive dffnet die Heckklappe neu-
erdings sogar elektrisch per ange-
deutetem Fuflkick.

Erstmals gibt es den CR-V auch
als Siebensitzer. Der Einstieg in die
letzte Sitzreihe gelingt zwar mit
nur wenigen Handgriffen, sie zu
entern erfordert jedoch ein ge-
wisses MaR an Gelenkigkeit. Auch
fallt das Platzangebot ganz hinten
im CR-V -wie so oft - recht knapp
aus und eignet sich allenfalls fiir
den Nachwuchs oder zur Not fiir
die Kurzstrecke.

Tschiiss Diesel!

Die zahlreichen Diesel-Diskussio-
nen haben nicht nur bei uns ihre
Spuren hinterlassen, denn Honda
verzichtet beim neuen CR-V auf
einen Selbstziinder. Den wollen
die Japaner Anfang nichsten
Jahres durch einem Hybrid erset-
zen.Dementsprechend iibersicht-
lich ist das Motorenprogramm:
Es gibt nur einen Benziner. Der
1,5-Liter-Turbo leistet im CR-V in
Kombination mit einer prizise
schaltbaren Sechsgangbox exakt
173 PS. Alternativ steht wieder ein

Hingucker: Die dreidimensionalen
LED-Heckleuchten des CR-V.

Alternativlos: Der 1,5-Liter-Vier-
zylinder-Turbo.

CVT-Getriebe bereit. Wird die stu-
fenlose Automatik gewdhlt, schickt
derBenzindirekteinspritzer mehr
Ladedruck an den Antrieb. Deshalb
steigt die Leistung mit CVT auf 193
PSund das maximale Drehmoment
liegt bei 243 Nm (Sechsgang: 220
Nm). Im direkten Vergleich wirkt
der schwichere Handschalter um
einiges spritziger und tritt kraft-
voller an als die CVT-Variante.
Aber wie féhrt er sich sonst? Dank
seiner mitteilsamen Lenkung steht
der Honda einer flotten Gangart
nicht unaufgeschlossen gegen-
tiber. Insgesamt aber ist der Japa-
ner mehr der gemiitliche Cruiser
als ein Sportler und begeistert mit
hohem Fahrkomfort. Nachléssig-
keiten im StraRenbelag steckt der
CR-V einfach weg. Verbessert wur-
de auch der Allradantrieb. Die La-
mellenkupplung spricht schneller
an. Das sorgt bei Nisse, Schnee,
oder Ausfliigen in leichtes Geldn-
de fiir mehr Grip. Auf asphaltier-
ten StraRen ist der CR-V dank Zu-
schalt-Allrad zumeist mit spritspa-
rendem Frontantrieb unterwegs.
Die Preise des neuen Honda CR-V
starten bei 28.490 Euro. |
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So schreibt die Presse Uber Honda

13.10.2018
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Viel Platz unterm hohen Dach

Der Honda Jazz (iberzeugt mit hoher Variabilitat im Innenraum

E s gibt Kleinwagen, die ihrem
Segment eigentlich entwach-
sen sind. Denn sie bieten auf allen
Sitzpldtzen trotz kompakter Ab-
messungen reichlich Kopf- und
Beinfreiheiten sowie einen akzep-
tabel groRen Kofferraum. Uber
solch ein eindrucksvolles Raum-
angebot verfiigt auch der Honda
Jazz. Die coole Kiste mit dem ho-
hen Dach schont mit ihren MaRen
Knie- und Frisuren der Insassen.

Zudem konnen Koffer iiber eine
angenehm niedrige Ladekante in
ein Fach gehievt werden, das ein
Volumen von 354 Litern aufweist.
Ratzfatz lassen sich die Riicksitze
versenken. Dies zeitigt dann ein
ebenes Fach mit einer Kapazitit
von 1.314 Litern.

GroBe Windschutzscheibe
Punkten kann der Jazz aber auch
mit seinen Kinosesseln, den soge-

18.08.2018

FAHRBERICHT | HONDA JAZZ 1.5 DYNAMIC

nannten Magic Seats. Vier unter-
schiedliche Modi ldsst das Gestiihl
zu. Unter anderem kénnen die
Sitzflichen wie bei Kinositzen in
senkrechter Position hochgeklappt
werden. Da lassen sich dann hin-
ter den Vordersitzen hohe Gegen-
stdnde unterbringen. Das nennt
man grofle Innenraumvariabili-
tét, die durch die Position des un-
ter den Vordersitzen platzierten
Kraftstofftanks erméoglicht wird.

Trotz der kompakten Abmessungen bietet
der Honda Jazz mit seinem langen Radstand viel Bein-
und Kopffreiheit. Der japanische Kleinwagen kostet

mindestens 16.990 Euro.

Zum Gefiihl der Gerdumigkeit trigt
auch die groRe Windschutzscheibe
bei, die weit hinten mit dem Dach
zusammenlauft.

Ansonsten gibt sich der Innen-
raum sehr aufgerdumt. Die schwar-
ze Armaturentafel und Oberfla-
chenverkleidung werden durch
Zierelemente mit Chromakzen-
ten aufgewertet. Zahlreiche Fi-
cher nehmen die verschiedensten
Utensilien auf. An der Verarbei-
tung der Materialien gibt es nichts
zu meckern. Nicht erschrecken
muss der Fahrer, wenn die Be-
leuchtung des Tachos von Wei§
zu Griin wechselt. Dann nimlich
pflegt der Wagenlenker eine effi-

Die Riicksitze konnen im Honda
Jazz wie im Kino hochgeklappt
werden. Dann entsteht hinter den
vorderen Stiihlen Stauraum.

Ein kleiner Japaner rockt den Campus

Mit 130 PS unter der Haube kann der Neue nicht nur leise Tone

Schon 1983 brachte Honda den
Jazz nach Europa. Viel Aufmerk-
samkeit war dem knapp 3,40
Meter langen StraBenmusikanten
allerdings nicht beschieden.
Nach nur vier Jahren erklang

der Schlussakkord.

A nfang des Jahrtausends dann
der zweite Anlauf. Und siehe

da: Vor allem die junge Kundchaft
lieR sich begeistern. Zwischen den
Twingos, Kas und Micras vor dem
Campus parkte nun auch so man-
cher Jazz.

Die vierte Generation ist seit
2013 unterwegs. Hochste Zeit also
fiir ein paar Verdnderungen. An-
fang des Jahres ging es daher kurz
ins Kosmetikstudio und in die Bou-
tique sowie fiir einen ausgiebige-
ren Einkaufsbummel in den Elek-
tronikladen. Hat es sich gelohnt?
Wir gingen mit dem Topmodell,
demJazz1.5 Dynamic, auf Tournee.
Listenpreis: 20.390 Euro.

Das Naschen pudern und den
Lippenstift nachziehen — den Rest
machen dann die Elektroniker
Rein optisch hat sich beim Jazz
nichts groRartig gedndert: Ein
bisschen Puder aufs Nidschen, den

Lippenstift nachziehen und eine
Handvoll trendige Farben fiirs
Blechkleid - das war es so ziemlich.
Dazu kommt das tiberféllige Up-
date in der Assistenz- und Konnek-
tivititsabteilung. AuRerdem -und
jetzt wird es echt interessant - ein
neuer Motor fiir alle, die mit dem
Jazz auch mal abrocken wollen.
Der Benziner mit 130 PS macht aus
dem Honda zwar keinen GTI, dem
Piloten aber trotzdem michtig
FahrspaR. In unter neun Sekunden
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geht es aus dem Stand auf Tempo
Hundert und Schluss mit lustig ist
erst an der 190 km/h-Marke.
Dafiir muss es unter der Haube
allerdings ganz schon rund gehen.
Und zwar 4.600 mal pro Minute.
Erst bei dieser Drehzahl steht das
maximale Drehmoment von 155
Nm und damit die volle Motorpo-
wer zur Verfligung. Das knackig
ausgelegte Fahrwerk, die bissigen
Bremsen und die direkt anspre-
chende Lenkung haben nichts da-

gegen, wenn der Jazz einen auf
»Wilde Maus“ macht.

Wer die Nadel des Drehzahl-
messers regelmiRig in die Nihe
der roten Markierung treibt, darf
allerdings nicht erwarten, den

ziente Fahrweise, und die trégt
bekanntlich zu einem geringeren
Verbrauch bei. Apropos: Laut Werk
verbraucht der Vierzylinder mit
102 PS im Durchschnitt 5,2 Liter
Benzin auf 100 Kilometern. Ein
guter Wert, der bei Testfahrten
nur minimal mit 0,7 Litern iiber-
troffen wurde.

102 und 130 PS

Neben dem 102 PS starken 1,3-Li-
ter-Vierzylinder bietet der japa-
nische Autohersteller zusétzlich
einen 1,5-Liter-Vierzylinder an,
der 130 PS leistet. Der gefahrene
1.3i-VTEC Elegance entwickelt ein
maximales Drehmoment von 123
Newtonmetern (Nm). Die Ausfiih-
rung mit manuellem Sechsgang-
getriebe erreicht in 11,4 Sekunden
die 100-Kilometer-Marke. Der Vor-
trieb endet bei 190 km/h. Damit
zdhlt der Honda Jazz nicht unbe-
dingt zur Kategorie der Rennsem-
meln. Flottes Vorankommen ist
aber alle mal moglich, wobei der
ausdrucksstarke Japaner mit der
geschwungenen Front auch kei-
neswegs die Autobahn fiirchten
muss.

Am Aussehen des Honda Jazz hat
sich nach dem Update kaum etwas
verdndert. Der rote Streifen unter
dem Kiihlergrill kennzeichnet die
schnelle 130-PS-Variante.

theoretischen Spritverbrauch von
durchschnittlich 5,9 Litern auf
hundert Kilometern auch nur an-
nihernd zu erreichen. Wir bemiih-
ten uns um eine halbwegs zivile
Fahrweise und verbrannten auf
dieser Strecke gut sechs Liter
Superbenzin.

Das ist aber immer noch in Ord-
nung. Viel mehr als nur in Ordnung
ist hingegen das Raumangebot in
dem im Laufe der Jahre auf stolze
vier Meter gewachsenen ,Klein-
wagen". Fiinf Personen diirfen sich
auf den Magic-Seats lang und breit
machen.

Magische Sitze? Na ja, wohl
eher praktische. Sie lassenssich in-
klusive Beifahrersitzlehne zu einer
ebenen Ladefldche versenken oder
wie Kinosessel hochklappen. So
kann die Hobbygartnerin auch 2,50
Meter lange Bohnenstangen oder
knapp 1,30 Meter hohe Zimmer-
pflanzen transportieren. Selbst bei
voll besetztem Passagierabteil pas-
senimmernoch 354 Liter zwischen

DATEN
Honda Jazz 1.3 i-VTEC Elegance

© Motor: Vierzylinder-Benziner

© Hubraum: 1.318 ccm

* Leistung: 75 kW/ 102 PS

* Max. Drehmoment: 123 Nm

 Antrieb: Vorderradantrieb,
manuelle Sechsgang-Schaltung

* Hochstgeschwindigkeit: 190 km/h

* Beschleunigung: 0-100 km/h in 11,4 Sekunden

© Verbrauch pro 100 Kilometer (Werksangaben):
innerorts: 6,1 |, auBerorts: 4,7 |, gesamt: 5,2 |

* CO0,-Emission: 119 g/km

© Abgasnorm: Euro 6d-TEMP

© L/B/H mm: 4.028/1.694/1.525

© Leergewicht: 1.073 kg

 Kofferraum: 354 bis 1.314 Liter

 Preis: 20.390 Euro

* Serienausstattung: ABS mit elektronischer Brems-
kraftverteilung, Bremsassistent, Stabilisierungspro-
gramm, Berganfahrhilfe, City-Notbremsassistent,
Einparkhilfe, Fernlicht-, Spurhalteassistent, Riickfahr-
kamera, Verkehrszeichenerkennung, Infotainment-
system inkl. CD-Player, Radio und Internet-Browser,
Klimatisierungsautomatik.

Im Vergleich zu seinem Vor-
ginger prasentiert sich der tiber-
arbeitete Jazz eine Spur sportli-
cher. Dies erkennt man an der ge-
schdrften Optik und man spiirt es
beim Fahren. Das eher straff ab-
gestimmte Fahrwerk ldsst den
Komfort dennoch nicht vermis-
sen. Leicht erhdht genieRen die In-
sassen den Fahrspal. Der japani-
sche Kleinwagen lsst sich dabei
agil steuern - wendig in der Stadt
und handlich auf der LandstraRe.
DerHondaJazz 1.3 i-VTEC Elegance
kostet mit einer manuellen Sechs-
Gang-Schaltung 20.390 Euro. Der
Basispreis liegt bei 16.990 Euro.

Klaus Neumann B

die Riicksitzlehnen, die Heckklap-
pe und die Laderaumabdeckung.
Das sind rund 50 Liter oder ein
kleiner Koffer mehr als bei den
meisten Klassenkameraden.
Bestens ausgeriistet ist der auf-
gefrischte Jazz auch in Sachen au-
tonomem Fahren: Kollisionswar-
ner, Verkehrszeichenerkennung,
intelligente Geschwindigkeitsre-
gelung, Spurhalte-, Notbrems-und
Fernlichtassistent sind serienma-
RiganBord. Auch die Komfortaus-
stattung ldsst kaum Wiinsche
offen. Das gilt vor allem fiir das In-
fotainmentsystem, das iiber einen
7-Zoll-Touchscreen verfiigt und
sich bestens mit dem Smartphone
des Piloten versteht. |

FAZIT

Gut ausgesehen hat der Jazz schon
immer. Viel Platz fir Kind, Kumpels
und Kegel bietet er auch nicht erst seit
gestern. Jetzt ist Hondas Kleinster
auch elektrotechnisch auf dem neues-
ten Stand und mit dem neuen Motor
auch schnell mal auf mehr als 180 —
und das fiir 20.390 Euro.

Text: Christian Reiche,
Fotos: J. Weber
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Neues Design und
optimierter Motor

Ab Oktober soll das
uberarbeitete City-SUV
auch hierzulande auf der
Erfolgsspur beschleunigen

E ine hochglidnzende, dunkle
Chromspange vorn und dun-
kle Chromapplikationen am Heck
kennzeichnen den Honda HR-V
des Modelljahrs 2019.

Unter der Haube kommt ein
130 PS starker 1,5-Liter-Benziner
zum Einsatz, der 155 Nm bei
4.600/min liefert. Das Aggregat
wurde mit gezielten MaBnahmen
wie ,,Plateau-Honen* auf weniger
Reibung zwischen Kolben und

32-2018

FAHRBERICHT

Zylinderwénden getrimmt. Eine
spezielle Beschichtung der Steu-
erkettenfithrung soll ebenfalls die
Reibung verringern, gleichzeitig
Standfestigkeit und Effizienz er-
héhen.

Der Motor ist wahlweise
mit Schalt- oder stufenloser
CVT-Automatik erhéltlich.

Neben einer nun verbesserten Ge-
rauschdimmung kommt je nach

HONDA CIVIC 1.6 i-DTEC

Das City-SUV Honda HR-V
kommt zum Modelljahr 2019
mit aufgefrischter Optik und
optimierten Motor.

Ausstattung die Active Noise Can-
cellation zum Einsatz. Diese iiber-
wacht mit zwei Mikrofonen die
Gerduschentwicklung an Bord
und produziert bei Bedarf Gegen-
schall, um Stérgerdusche zu neu-
tralisieren. [ |

18.08.2018

NEU | HONDA HR-V

Dieses SUV filtert
Gerausche weg

Im Oktober kommt

die Neuauflage des

Honda HR-V mit frischerem
Design, aufgewertetem
Interieur und Technik-
Neuerungen

E ine dunkle Chromspange ziert
kiinftig die Front des aufge-
frischten Honda HR-V, auRerdem
hat Honda die LED-Tagfahrlichter
neu gestaltet. Die Frontschiirze ist
zudem mit neuen Lufteinldssen
versehen. Die Riickleuchten wer-
den von dunkleren Einfassungen
umschlossen. In héheren Ausstat-
tungslinien sind Front- und Heck-
beleuchtung mit LED-Technik aus-
gertistet. 17-Zoll-Leichtmetallfel-
genund ein verchromtes Auspuff-
Endrohr komplettieren das Design
der Topmodelle.

Innen sollen neu gestaltete
Vordersitze mit modifizierten Sitz-
polstern und Riickenlehnen fiir
mehr Seitenhalt und Komfort sor-
gen, fiir hohere Ausstattungen bie-
tet Honda auch eine Stoff-Leder-

HONDA CIVIC 1.6 i-DTEC Der japanische Kompaktwagen ist geraumige
Familienkutsche und schnittiger Sportler zugleich

H eckleuchten wie Hummer-
scheren. Vorn rasant model-
liert. Die zehnte Generation des
neuen Honda Civic fallt auf - nicht
nur beim Design. Viele fragen sich
immer noch: Wie spricht man das
aus? Ziwick? Ziwitsch? Oder gar
Kiwik? Ganz einfach: Siwick.
Sprachwissenschaftlich gesehen

Verbrauchsangaben siehe Seite 12

ist der Name des japanischen Best-
sellers (2017 weltweit rund 830 000
mal verkauft) ein sogenanntes Pa-
lindrom - vorwirts wie riickwirts
gelesen mit den gleichen Buchsta-
ben. Wie ,Madam* etwa. Motor-
technisch gesehen haben Honda-
Ingenieure groRen Aufwand be-
trieben, um den neuen 1.6 i-DTEC-

Diesel so zu optimieren, dass er
verschirften Abgasnormen ent-
spricht - ganz ohne AdBlue, das
den AusstoR von Stickoxiden re-
duziert.

Nur den Griff beriihren, und
schon 6ffnet sich die Tiir. Unter-
wegs muss ich nicht viel schalten,
denn der Motor nimmt auch unter

1.000 Umdrehungen ausreichend
Gas an. Der Civic schaltet sich flott
in kurzen Stufen und lduft dank
Extraddmmung ohne Radau. Vorn
sitzt man tief, hinten auch und da-
bei recht weit riickwirts gelehnt,
was ein luftiges Gefiihl verleiht.
Allerdings schmilern die breiten
C-Séulen die Sicht nach schrag hin-

Neue Optik mit aufgefrischtem Design: Der Honda HR-V fiir
das Modelljahr 2019 rollt im Herbst 2018 zu den Handlern.

Kombination mit Doppelziernih-
ten an. Auch die Gerduschddm-
mung hat Honda mit Blick auf den
Komfort verbessert. Neuim HR-V:
das Active Noise Cancellation Sys-
tem (ANC), das bei Bedarf Audio-
signale sendet, um Niedrigfre-
quenzgerdusche zuneutralisieren.

Unter der Motorhaube des
Honda HR-V arbeitet zum Markt-
start des neuen Modelljahrs der
1.5i-VTEC Benziner, der aus 1,5 Li-

tern 130 PS generiert und ein maxi-
males Drehmoment von 155 New-
tonmetern bei 4.600 U/min ent-
wickelt. In Verbindung mit dem
serienmaRigen Sechsgang-Schalt-
getriebe schafft er den Sprint auf
Tempo 100 in 10,2 Sekunden, mit
stufenlosem CVT-Getriebe werden
11,2 Sekunden bengtigt. Im Friih-
jahr 2019 erweitert zudem der
stiarkere 1,5-Liter-VTEC-Turbo-
Benziner die Motorenpalette. M

Hohes Hinterteil mit markanten Leuchten, die ein Spoiler miteinander
verbindet. Der Kofferraum fasst 478 Liter.

Sportlich sieht
der neue Honda
Civic aus — dank
flacher Silhouette
und modellierten
Lufteinlassen.

Fahrerzentrale mit digitalen Anzeigen und
18-Zentimeter-Touchscreen — hier mit 6-Gang-

ten etwas. SerienmifRig sind Not-
brems, Spurhalteassistent, auto-
matischer Abstandsregler, Kolli-
sionswarnsystem und vieles mehr
anBord wie auch StartStopp. Voll-
getankt reicht der Sprit fiir rund
1.000 Kilometer. Das sollte gentigen
von Miinchen bis Rom (915 km),
wenn nicht zu wild gefahren wird.

Schaltgetriebe. Eine Automatik mit
neun Gangen folgt im Herbst.

Ein Palindrom dient mir als Fazit:
wow! Beate Siewert l

DATEN
HONDA CIVIC 1.6 i-DTEC

GroBe: 4,52 /1,80 / 1,43 Meter

Motor: Vierzylinder-Diesel (erfillt die Abgasnorm

Euro 6d-TEMP), 120 PS, max. Drehmoment: 300 Nm
bei 2.000 U/min, Spitze: 201 km/h, Verbrauch: ab
ca. 3,5 1/100 km, CO,-Wert: 93 g/km (nach MNEFZ)
Preis: ab 21.390 Euro

Ausgabe 3| Dezember 2018 7
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So schreibt die Presse Uber Honda
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TEST | HONDA CIVIC TYPE R

Barenstarkes Biest in krasser Optik

Sportskanone aus Japan bietet auBergewohnliche Fahrwerte / Kerniger Vierzylinder mit 320 PS

Es gibt wenige Autos, die mehr
polarisieren. Der Honda Civic
Type R zieht die Blicke auf sich.
Bei Fans der krassen Optik geht
der Daumen hoch. Dafiir erntet
man als Fahrer dieser Sports-
kanone aber auch mindestens
genauso oft Kopfschiitteln.

I n einer Zeit, in der Neuwagen
vor allem sauber und sparsam
sein sollen, hat es einer wie der
Type R nicht leicht. Zumindest,
wenn man allein nach dem AuRe-
ren geht. Das ,,R* steht natiirlich
fiir Racing. Und die Designer haben
offensichtlich alle Moglichkeiten
ausgeschopft, diese Eigenschaft
auch tiber das Blechkleid wieder-
zugeben. Das ist definitiv gelungen.
Das aggressive Design des keilfor-
migen Flitzers ldsst sofort erken-
nen, dass hier ordentlich Leistung
unter der Haube steckt. Nicht nur
wegen des markanten Heckspoi-
lers oder der ausgestellten Rad-
hiuser. Wire der Type R mit einer
Startnummer versehen und mit
Werbung beklebt, er wiirde glatt
mal von der Marke abgesehen -
als DTM-Rennwagen durchgehen.

Bei der Entwicklung wurde gro-
Rer Wert auf ausgezeichnete Aero-
dynamik gelegt - das Design soll
,schlieRlich nicht nur fiir minima-
len Luftwiderstand und Auftrieb
sorgen, sondern auch fiir maxi-
male Aufmerksamkeitbei den an-
deren Verkehrsteilnehmern®, so
Honda.

Der Hersteller macht keinen
Hehl daraus, dass man mit dieser

Ready for take off: Der Honda Civic Type R beschleunigt in 5,8 Sekunden aus dem Stand auf 100 km/h.

supersportlichen Version des Civic
an Grenzen gehen will. Optisch,
vor allem aber auch mit Blick auf
Leistung und Fahrwerte. Und die
haben es in sich: 320 PS, 5,7 Sekun-
den fiir den Sprint von null auf 100
km/h und eine Spitzengeschwin-
digkeit von beinahe unverscham-
ten 272 km/h - Kennzahlen eines
Rennwagens. Politisch korrekt ist
das nicht. Soll es aber auch nicht
sein. Das Erscheinungsbild ist da-
bei quasi die Visualisierung der
Stédrke. Besonders erwdhnenswert
sind hier der monstrdse Heckspoi-
ler, der mittig im Diffusor platzier-
te Dreirohrauspuff und die Hingu-

04.08.2018

TEST | HONDA CIVIC TYPE R

Volldampf auf den Vorderradern

cker-Front mit Gitter-Grill, extrem
scharf geschnittenen Scheinwer-
fereinheiten, Lufteinlass in der Mo-
torhaube und Carbon-Leiste.

Bei der Seitenansicht stechen
die wie Kiemen wirkenden Luftein-
ldsse sowie die markanten Rad-
hiuser heraus, welche die exklusiv
fiir den Type R entworfenen 20-
Zoll-Leichtmetallfelgen in Szene
setzen.

Auf der StraRe liegt der Wagen
wie ein Brett. Ganz egal welcher
von insgesamt drei Fahrmodi ak-
tiviertist (,,Comfort®, ,,Sport“ oder
+R*) - das Fahrzeug ermittelt
stdndig Geschwindigkeit, Abroll-

Ein Fronttriebler taugt nicht wirklich zum Sportwagen? Der Honda Civic Type R schon

F tir gewdhnlich ist der Front-
antrieb nicht der beste Freund
des Sportfahrers, fithrt doch die
Kombination aus Antriebs- und
Lenkkriften an ein und derselben
Achse mitunter zu unerwiinschten
Nebenwirkungen.

Man kann aber aus der Not
auch eine Tugend machen. So wie
Honda. Die Japaner haben mit dem
Honda Civic Type R den schérfsten
Serien-Frontkratzer unserer Zeit

im Programm. Jedenfalls legen
das die Rekorde nahe, die der Nip-
pon-Renner sammelt wie andere
Punkte in Flensburg: Nordschleife,
Magny-Cours, Spa, Silverstone,
Estoril - auf all diesen Traditions-
kursen hat der Civic Type R zuletzt
Bestzeiten aufgestellt in der Klasse
der Autos, die von der ,,falschen®
Seite angetrieben werden. Spéte-
stens wenn man selbst am Steuer
dieses lustigen Asiaten sitzt, rela-

DATENBLATT

Honda Civic Type R

© Hubraum: 1.996 ccm  Kofferraum: 457 8231
© Leistung: 320 PS bei 6.500/min © 0-100 km/h: 58s
* Drehmoment: 400 Nm ab 2.500/min © Top-Tempo: 272 km/h
© Getriebe: 6-Gang-Handschalter © Normverbrauch: 7,81 Super
© Lange/Breite/Hohe: 4,56/1,88/1,43 m * CO, / Energieeffizienzklasse: 178 g/km/ E
* Leergewicht/Zuladung: 1.380/380 kg © Preis: ab 36.990 Euro
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tivieren sich die Vorurteile. Es ist
den Entwicklern tatsdchlich ge-
lungen, die konstruktionsbeding-
ten Nachteile des Frontantriebs zu
minimieren: Die Reifen finden er-
staunlich viel Grip, die Antriebs-
krafte zerren nicht wirklich unan-
genehm am Lenkrad.

Bleibt man in Kurven tapfer auf
dem Gas, ist freilich beherztes Fest-
halten am Volant angesagt - ganz
ohne das beriichtigte Untersteu-
ern geht es dann doch nicht. An-
dererseits ist es gerade diese Spur
Unberechenbarkeit, die das Pilo-
tieren des Honda zur hellen Freude
werden ldsst: Dieses wilde Biest
bleibt nicht neutral bis in alle Ewig-
keit, sondern es lebt und weils sei-

verhalten und G-Kréfte zur StraRRe
oder Rennstrecke und passt die
adaptiven StoRddmpfer, Lenk-
krifte, das Ansprechen der Schal-
tung und die Gasannahme ent-
sprechend an.

Der hochtourige Motor des feu-
rigen Fronttrieblers fordert schon
bei 1.600 Umdrehungen pro Mi-
nute zum Gangwechsel auf. Ab
2.400 U/min geht dann so richtig
die Post ab, passender Sound in-
klusive. Schluss mit lustig ist erst
bei 7.000 Umdrehungen - dann
hingt die Nadel im roten Bereich
und im Armaturenbrett fingt es
munter an zu blinken.

nen Gebieter zu iiberraschen -
so oder so. Erstaunlich: Dieses
Auto wird umso ruhiger, je schnel-
ler es wird. Und es wird verdammt
schnell.

Uber jeden Zweifel erhaben:
der Zweiliter-Turbomotor, der
320PS und 400 Newtonmeter auf-
bietet. Im mittleren Drehzahlbe-
reich setzt die Zwangsbeatmung
mit Furor ein. Anders als andere
aufgeladene Aggregate 16st sich
dieses nicht nach oben heraus auf,
sondern dreht gierig hoch. 7.000
Touren sind kein Problem, jedoch
ist der rote Bereich so schnell er-
reicht, dass der Fahrer mit dem
Schalten kaum hinterherkommt -
zumal diese Arbeit an einem win-

Auch wenn das Fahrwerk ex-
trem straff abgestimmt ist und die
Sportsitze auch nicht gerade Lang-
streckenkomfort bieten - der ja-
panische ,,Kampfsportler” l4sst
sich nicht nur wiist und wild fort-
bewegen.

Das ziemlich biestig aussehen-
de Kraftpaket kann auch ganz
zahm sein - mit einem verhltnis-
miRig sparsamen Kraftstoffver-
brauch. Laut Honda liegt dieser
im Durchschnitt bei nur 7,8 Litern
Super Plus. Und so weit weg von
der Realitit liegt dieser Wert gar
nicht. Wer das Potenzial des Super-
sportlers nicht ausschépft, brav
im Fahrmodus ,,Comfort* bleibt,
beim Beschleunigen Zuriickhal-
tung tibt und die knackige Sechs-
gang-Handschaltung schulmiRig
nutzt, kann den Type R relativ pro-
blemlos mit unter neun Litern fah-
ren. In der Theorie.

Aber: Wer am Steuer eines Civic
Type R sitzt, wird eher friiher als
spater auch mal auf die Tube drii-
cken. Dann presst es einen unwei-
gerlich in den Sitz, ab geht die Ra-
kete und der Verbrauch steigt. Im
zweiwdchigen Test, der sowohl ge-
miitliche als auch sportlichere Pas-
sagen beinhaltete, kam am Ende
ein Durchschnitt von letztlich
iiberraschenden 9,7 Litern heraus.

In den Civic Type R passen vier
erwachsene Personen. Isofix-Vor-
richtungen an den Riicksitzen sind
Serie und machen den Sportler in
Kombination mit einer Koffer-
raum-Kapazitit von immerhin 420
Litern sogar familientauglich.

Honda Civic Type R 2.0 VTEC
Das Testfahrzeug in Zahlen
* Motor: Vierzylinder, Reihe
Hubraum: 1.996 ccm
Leistung: 235 kW (320 PS)
bei U/min: 6.500
max. Drehmoment: 400 Nm
bei U/min: 2.500 bis 4.500
* Normverbrauch: 7,8 Liter Super Plus
C0,-Emission: 178 g/km
Testverbrauch: 9,7 Liter
* Beschleunigung von 0-100 km/h: 5,8 sec.
Hochstgeschwindigkeit: 272 km/h
© Lange/Breite: 4.557/1.877 mm
Hohe/Radstand: 1.434/2.699 mm
Leergewicht: 1.380 kg
Zuladung: 380 kg
Kofferraum: 420 bis 786 Liter
Tankinhalt: 46 Liter
e Grundpreis: 36.990 Euro

Unter dem Strich passt auch
das Preis-Leistungs-Verhiltnis.
Denn im Grundpreis des Type R
(ab 36.990 Euro) ist in puncto Si-
cherheits- und Komfortausstat-
tung eigentlich alles an Bord, was
Honda zu bieten hat.

Bei der 3.500 Euro teureren
GT-Version kommen noch einige
Fahrerassistenzsysteme wie Ein-
und Auspark- oder Toter-Winkel-
Assistent hinzu - auRerdem LED-
Nebelscheinwerfer sowie ein ver-
bessertes Infotainmentsystem
samt Navigation.

Ansonsten ist die Aufpreisliste
recht kurz. Hier finden sich ver-
schiedene Sonderlackierungen,
ein Carbon-Paket sowie ein Be-
leuchtungspaket fiir den Innen-

raum. Fabian Greulich
FAZIT
Mit Vernunft hat der Honda

Civic Type R nichts am Hut.

Sein Design ist nicht nur Show.
Der Wagen ist ein barenstarkes
Biest, das man béndigen muss.
Nicht ohne Grund halt der
Vierzylinder als ,,schnellstes
frontgetriebenes Serienfahrzeug
aller Zeiten* den Rundenrekord auf
der Nirburgring-Nordschleife.

Die Fliigel hoooooch: der Honda Civic Type R.

zigen Kniippel manuell erledigt
werden muss. Ein Automatikge-
triebe, das tiber Wippen am Lenk-
rad befehligt werden kann, wiirde
diesen Stress reduzieren. Ande-
rerseits: Das Rithren in der Kulisse,
wahrend die 320 PS an der anderen
Hand toben und der Turbo giftig
zischt, macht auch schon wieder
teuflisch SpaR. Gut, dass einen die
erstklassigen Sportsitze formlich
an Becken und Schulter festhalten.

Das Digitalinstrument kann ei-
ne Stoppuhr, die G-Krifte oder eine
griin-gelb-rote Schaltpunkt-An-
zeige einblenden. Ja, schon eine
irre Kiste!

Zum Fahrgefiihl passt das De-
sign, das sich irgendwo zwischen
Matchbox und ,, Tokyo Drift“ ein-
sortiert. Uber den Heckfliigel ver-
lieren wir hier kein Wort, japani-
sche Hoflichkeit.

Tobias Schaumann

Verbrauchsangaben siehe Seite 12
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FAHRBERICHT | HONDA NSX IN DEN ALPEN

Die Macht der

220-Kilometer-Acht durch Bern, Wallis, Uri und Tessin: Die klassische Passe-Runde im Herzen der Schweiz
gehort zum Traditionsrepertoire des Gran Turismo-Lifestyles — neu erlebt im Hybrid-Racer Honda NSX

Text: Johannes Riegsinger, Fotos: Frank Ratering

W illkommen im steinernen
Herz der Alpen. Grauer Fels,
brachial aus der Erdkruste ge-
zackte Tausend-Meter-Brocken —
nur in den griinen Télern pirscht
sich die Welt der Menschen heran
an das Eis und die uniiberwind-
baren Winde.

Seit Jahrhunderten haben die
Bewohner der Alpen diese Gigan-
ten studiert wie einen altbekann-
ten Feind, mit dem man langst in
verbissener Symbiose lebt, der
zum Anfang und Ende geworden
ist,zum Alles, zum Gesetz. In allen
Himmelsrichtungen sind die Berge
hier im Inneren der Schweiz eine
stdndige Erinnerung an mensch-
liche Dimensionen. Klein, Bedeu-
tungslos. Sterblich.

Aber natiirlich gibt sich Homo
Sapiens wie immer damit nicht
zufrieden. Steinzeit-Jiger wagten
sich ans Ende der Téler. Handler
huschten wihrend der wenigen
Sommer-Wochen iiber riskante
Schleichwege von Nord nach Siid.
Sdumer nahmen das Risiko der
Schluchten, reifenden Bergbache
und steilen Rampen auf sich.
Irgendwann dann kamen die Ar-
meen der Rémer. Spitestens im
Mittelalter begannen die Men-
schen die Berge als Instrument zu
sehen: Zoll-Sperre, militdrisches
Bollwerk in den Zwisten zwischen
Regionen und Reichen. Und lang-
sam, aber stetig wurden aus Pfa-
den Wege, aus Wegen Straflen, aus
Stralen Routen. In herrlichem
GréRenwahnsinn den Bergen ab-
getrotzt.

Verbrauchsangaben siehe Seite 12

Kurvensurfen auf Alpen-Passen
Wen wundert es, dass diese Stra-
Ren auch die ersten Automobilis-
ten schon magisch anzogen, die
sich staunend und verbissen tiber
die Berge kdmpften. Maschinen-
Verriicktheit, Abenteuerlust und
Fernweh gingen hier eine Symbio-
se ein, die nur fiir Stubenhocker
wunderlich war. Das alte Europa
feierte Autos, die Berge wurden
zum Tempel dieses Kults und die
Berg-Pésse zum Hochaltar.

Ein gutes Jahrhundert spater
zieht das Gros der Auto- und Lkw-
Kolonnen gelangweilt und ge-

Eine Fahrzeugbalance, die
sich trotz der knapp 1,8 Tonnen
Leergewicht eher nach 800
Kilogramm anfihlt.

stresst durch Tunnel und Stau-
Trassen tiber die Alpen - aber es
gibt sie trotzdem noch, die klassi-
schen Routen hoch oben unter den
Gipfeln. Man muss sich Zeit fiir sie
nehmen. Den inneren Abenteuer-
Geist fiir eine 360-Grad-Wahrneh-
mung Sffnen. Und es hilft, wenn
man ein Auto fahrt, das den Rhyth-
mus der Bergstrecken perfekt auf-
nimmt. Mit Kraft und Fluss und
Prazision. Im Idealfall ist es zu-
riickhaltend und leise, ein mildes
Energiebiindel, denn die Berge
mdgen keinen Krawall. Wer diese
kostbare Welt mit anderen teilt

Honda NSX

ANTRIEB
V6-Zylinder, 4-Ventiler; Biturbo,
Hubraum: 3.493 cm?; 3 Elektro-Motoren
(h. 35 kW/48 PS, v. 2 x 27 KW/37 PS); Systemleistung:
427 kW/581 PS b. 6.500 — 7.500 /min;
max. Drehm.: 646 Nm bei 2.000 - 6.000 /min;
9-Gang, Doppelkupplung; Allradantrieb
AUFBAU+FAHRWERK
Zweitliriger Sportwagen; Reifen
v.: 245/35 ZR 19, h.: 305/30 ZR 20;
L/B/H: 4.487/1.939/1.204 mm;
Radstand: 2.630 mm; Leergewicht: 1.847 kg;
Beschleunigung: 0 auf 100 km/hin 2,9s;
Hdchstgeschw.: 308 km/h; EU-Verbrauch
10,0 1 SP/100 km, CO,-AusstoB 228 g/km;
Grundpreis: 191.000 Euro
Alle Daten Werksangaben

und sie ganzheitlich erleben moch-
te, tut gut daran, auf schlankem
FuR zu fahren.

Deshalb spuckt ein geschafti-
ges Paralleluniversum in Innert-
kirchen, Kanton Bern, einen wei-
Ren Honda NSX aus - er ist mit
Lichtgeschwindigkeit aus einer
erdnahen Umlaufbahn getropft,
Wurmloch mit Eingang im Norden,
undjetzt ist er materialisiert. Kan-
tig wie ein Eiskristall mit dumpf
summendem Biturbo-V6, an Vor-
der-und Hinterachse zerren Elek-
tromotoren. Erist die kliigere Aus-
gabe eines BMW i8, die Budget-
Version eines Porsche 918 Sypder,
ganz bestimmt aber auf ganz ei-
gene Weise ein Geniestreich. Japa-
nisch bis ins Mark, technikverliebt,
exzessiv humorlos und gleichzeitig
aufunterhaltsame Weise verspielt.

Ander Tankstelle steht neben-
an ein Pulk Ferrari, deren Fahrer
mit Goldkarten aus Louis Vuitton-
Portemonnaies bezahlen - Polo-
Hemden von Dolce und Gabbana,
Schuhe von Gucci, Sonnenbrillen

Umweltschiitzer:
Am kiimmerlichen Rest des

Rhone-Gletschers schaltet der NSX auf E-Antrieb.

von Prada, Hosen von Armani -
und sie sehen den Honda. Fas-
sungslos. Sprachlos. Eine Welt der
Marken fillt klirrend in Scherben.
Dabei haben sie den NSX nicht ein-
mal fahren sehen. Das wire die
Ausradierung einer inneren Wer-
te-Landkarte. Denn auf dem Weg
zum Sustenpass nach Osten wird
schnell klar: Der Honda NSX ist ein
Bergkdnig. Sanft und atemberau-
bend schnell zugleich.

Kluges Auto fiir alte StraBen

Wie dieser Racer aus dem Soft-
ware-Zeitalter auf der uralten Pds-
serunde aufspielt, das hitten wir
nicht erwartet. Auch bei uns muss
das innere Koordinatensystem neu
justiert werden: Statt steril und
eiskalt zu sein, stellt sich heraus,
dass der NSX auch die Magie der
groRen, europdischen StraRen-
klassiker aufnimmt und reflektiert.
Erldsst die StraRe ihre Geschichten
erzdhlen. Kann ganz schnell und
leidenschaftlich sein, wenn man
eswill, duckt sich aber in einen an-
genehmen Stealth-Mode, sobald
das die kliigere Herangehenswei-
seist. Erist kein alles dominieren-
der Gassenhauer auf den Parkplit-
zen und in den Applauskurven,
sondern er taucht leise auf, wird
freundlich-interessiert bedugt, alle

B Gran Turismo: Computer-Racer mit groBen Gefiihlen, sauberer Ergonomie
und Meilenfresser-Potenzial. Ein Tag lang Powersurfen — ganz easy.

B Dynamic Modes von elektrischelegant bis Alte-Schule-rabiat. In den

Bergen muss Sport Plus nicht sein.

[ Digitales Cockpit auf Traditionsroute: Der NSX darf so sein, hier ist

Computer-Folklore ganz authentisch.

Tremola-StraBe am Gotthard:
Kehren-Irrsinn auf uraltem Kopf-
steinpflaster.

H Kaiserwetter: geschmeidiges
Kurvensurfen unter schneebe-
deckten Gipfeln.

E Elektro-Sensibilitat: Leise
summend vorbei, du horst selbst
die nach Fliegen klatschenden
Ohren und das Grummeln aller
vier Kuh-Mégen.

Blicke folgen der drahtigen Ma-
schine. Wohlwollend. Was fiir eine
Wohltat: ein Supersportler ohne
Brustgetrommel, ein Supersport-
ler fiir Erwachsene.

Das ldsst einem Luft, um sich
auf die StraRe zu fokussieren. Auf
denwilden Sustenpass. Die sonder-
bare Welt im Zeitlupen-Trab hin-
unter bis Andermatt. Dann folgt
der Furkapass mit seinem Cine-
mascope- Szenario. Als hitte er ein
schlechtes Klimawandel-Gewis-
sen, schaltet der NSX am kiimmer-
lichen Rest des Rhone-Gletschers
auf Elektroantrieb. Wird aber
gleich darauf hart und heftig am
Nufenen, der besiegt werden will.
Mit glasklarem Lenkungs-Feed-
back, bissig zupackendem An-
trieb - 581 PS Systemleistung,
zuckrig zuschiebende E-Maschi-
nen in so perfektem Timing, dass
es einem ganz warm zwischen den
Ohren wird. Und eine Fahrzeug-
balance, die sich trotz der knapp
1,8 Tonnen Leergewicht eher nach
800 kg anfiihlt. Wie Honda das
hinbekommt? Betriebsgeheimnis.
Dann das sanfte Ansprechverhal-
ten der Federung auf den Kopf-
steinpflaster-Kilometern an der
alten Tremola-Gotthardpass-Stra-
Re. Wieder Furka, dann Grimsel-
pass.

Der sonnige Bergnachmittag
wird zum verschwitzten, frithen
Abend. Wir sind ganz ruhig. Bei
Innertkirchen lassen wir das Auto-
bahn-Wurmloch nach Hause aus -
morgen geht die alte Acht gerade
noch einmal. |

Ausgabe 3| Dezember 2018 9



PRESSESPIEGEL

So schreibt die Presse Uber Honda

22-2018

FAHRBERICHT | HONDA CRF450L

LWIE

Wer zum SpaB3 Enduro fahren will, findet sich in einer Zwickmahle. Echtes, leichtes
Sportgerat ist nur mit einer handvoll PS homologiert, abseits abgesperrter Strecken illegal.
StraBenenduros sind fur echtes Gelande zu schwer. Mit der CRF450L unternimmt Honda
den tapferen Versuch, diesen Zwiespalt aufzulosen. Juchei!

K ennen Sie den TransEuroTrail?
Der TET ist ein 38.000 Kilome-
ter langes Netz von legal befahr-
baren Offroad-Wegen kreuz und
quer durch Europa. Er lebt von der
Community. Die scoutet Routen,
hilt sich iiber deren Zustand auf
dem Laufenden und, extrem wich-
tig, hat sich einen ehrenhaften
Verhaltenskodex gegeben, damit
gesetzeskonformes Endurofah-
ren auf dem Kontinent weiterhin
fiir alle moglich bleibt. Neben der
Frage, wohin das nichste Aben-
teuer geht, dreht sich in den Foren
alles um die Wahl des richtigen
Motorrads. Machbar ist vieles auch
mit Reise-, Enduros*, aber letztlich
ist die Sache klar: Wenn nicht nur

10

Schotterautobahnen unter die R4-
der sollen, kann eine Geldndema-
schine gar nichtleicht genug sein.
Das Problem mit den wirklich
leichten Sportenduros? Sie sind
motorisch teils fragil, brauchen
alle paar Stunden Zuwendung.
Vor allem aber scheitern sie an Ab-
gas-, erstrecht Lautstédrkebestim-
mungen. EXC, WR und Konsorten
werden fiir die Homologation bis
zur Unfahrbarkeit zugestopft, her-
aus kommt eine Zulassung mit
Plusminus 12 PS. So fahrt natiirlich
keiner.

Auftritt Honda, wo man dieses
Dilemma erkannt hat und mit der
CRF450L - L wie Legal - eine L3-
sung parat haben will.

Links: Die kompakte Tachoeinheit
zeigt neben dem Notigsten auch die
bisher verbrauchte Spritmenge.
Sinnvoll bei schmalen 7,6 Litern.

Rechts: Der extrem kompakte
Antrieb stammt aus dem Motocrosser
CRF450R. Die Kunststoffblenden
dienen der Gerauschddmmung.

Ausgabe 3| Dezember 2018

Die 450L baut auf dem Moto-
crosser CRF450R auf. Verfiigt also
iiber einen wettbewerbserprob-
ten, hdchst stabilen Alurahmen,
stabile, lippig dimensionierte
Showa-Fahrwerkskomponenten
und ernsthafte Offroad-Ergono-
mie. Die L rettet viel von der Fe-
derleichtigkeit des Sportgerits
hiniiber: 131 Kilogramm gibt Hon-
daan, ein achtbarer Wert fiir eine
voll StVZO-konforme Sportenduro
mit anstdndigem LED-Licht, Kenn-
zeichen, Blinkern, Spiegel, Tacho
und Ziindschloss. Auch bei denam
Motocross-Motor notwendigen
Modifikationen fallen die richti-
gen Stichworte: mehr Schwung-
masse, niedrigere Verdichtung,

zahmeres Nockenprofil (Honda
verwendet in diesen Motoren eine
einzelne Nockenwelle, die die Ein-
lassventile direkt tiber Tassensts-
Rel, die Auslassventile tiber Kipp-
hebel betitigt, das nennt sich Uni-
cam), sechs statt fiinf Gidnge und
ein groRerer Kiihler sollen die
Fahr- und Haltbarkeit des Motors
verbessern. Kurzer Einwurf zu
Letzterer: 1.000 Kilometer Olwech-
sel-Intervalle mégen nach viel
klingen, sind es im Geldnde aber
nicht. Und 30.000 km bis zur Mo-
torrevision wéren beim gedachten
Einsatzzweck viele, viele Jahre.

Klingt vielversprechend. Nur
steht da ein Elefant im Raum: In
der europdischen Variante blei-
ben von den knapp 60 PS des Mo-
tocrossers bloR 25 iibrig. In den
USA kommt man dank weniger
restriktiver Gesetzgebung in den
Genuss von angemessener erschei-
nenden 40 Pferden. Nun ist Leis-
tungjabekanntermaRen nichtal-
les, erst recht nicht bei einer En-
duro. Aber 25 PS aus einem 450er?
Den Eckdaten nach eine subopti-
male Ausgangslage. Doch sind wir
nicht nach England gekommen,
um Eckdaten zu vergleichen, also
endlich rein in den Matsch.

Wo die CRF450 L entsprechend
ihres Erbguts dann klar zur Sport-
enduro tendiert. Die Ergonomie ist
genretypisch, die SitzhGhe mit 940
Millimetern normal hoch. Viel Be-
wegungsfreiheit bei wenig Kom-
fort herrscht auf der schén schma-
len Tank-Sitzbank-Kombination,
derkleine 7,6-Liter-Tank, tibrigens
aus Titan, ermdglicht das. Ange-
nehm gekropft liegt der nicht
tiberbreite Lenker auch im Stehen
gut zur Hand, und die Rasten bie-
ten guten Halt. Wir fahren eine
fliissige, offene, aber nicht schnel-
le Runde auf gemischtem, teils
schlammigem Terrain. In den

Vordergrund spielt sich zundchst
das Fahrwerk: Supersensibel ar-
beitet die fiirs Enduro modifizierte,
mit Stahlfedern bestiickte Gabel,
sie saugt Steine, Wurzeln und Wel-
len so auf, wie man sich das
wiinscht. Tadellos auch das per
Umlenkung beaufschlagte Feder-
bein, das im Vergleich zur Front
etwas straffer agiert. Kein Problem,
das Fahrwerk ist voll einstellbar.
Die verwendete Erstbereifung aus
dem Hause IRC ist ein Mischreifen,
der auch Strae kann. Trocken, bei
gemiRigtem Tempo, geht das,
wird es anspruchsvoller, miissten
ernsthaftere Reifen drauf. Das
Fahrwerk der CRF450L aber tiber-
zeugt auf ganzer Linie.

Und der Motor? Nun, fiirs Hob-
by, und wenn man ehrlich mit sich
selbst ist, reichen die 25 PS natiir-
lich aus. Nicht mehr, nicht weni-
ger. Der Motor steigt schon unten
angenehm kriftig ein, lduft zudem
fur einen Einzylinder mit sportiver
DNA tiber das gesamte Drehzahl-
band sehr vibrationsarm. Mittig
legt er verhalten zu. Und obenher-
aus bietet er zwar hohe Drehzahl-
reserven, packt aber nichts mehr
drauf. Prickelnd ist das nicht, da-
fiir aber sehr einsteigerfreundlich.
In fliissigem Terrain ist die Fahr-
barkeit gut, iiber Stunden und Tage
betrachtet schont diese Form der
Leistungsabgabe zudem Krifte.
Kein unbedeutender Punkt.

Das positive Bild der unbeding-
ten Fahrbarkeit wandelt sich im
Unterholz ein wenig. Leicht ver-
blockte Auf- und Abfahrten, Wur-
zeln - Erster-Gang-Terrain offen-
bart, dass dem Ex-Crosser trotz di-
ckerer Kurbelwangen noch mehr
Schwungmasse gut tite. Wieder-
holt ploppt nicht nur uns die
CRF450L aus. Das Standgas ma-
nuell per Einstellschraube etwas
anzuheben hilft. Trotzdem sollte
immer ein Finger an der sehr
leichtgingigen, gut dosierbaren
Kupplung liegen, um im Bedarfs-
fall die Drehzahl nicht zu weit ab-
fallen zu lassen. Auch wirkt das
Mapping des Motors in langsa-
men Passagen nicht ganz perfekt,
die Gasannahme aus langsamen
Ecken heraus kdnnte feiner sein.
Ein zahmes Muli ist die CRF moto-
risch nicht geworden. Auf der Ge-
genseite wire dawieder das leich-
te, stabile und entschieden hoch-
wertige Chassis. Es funktionierte
auch im Wald bar jeder Kritik.

Zuriick zur Basis geht’s auf
Asphalt. Hier ist das Sechsgang-
getriebe ein Segen, es fallt auRer-
dem auf, welchen Aufwand man
zur Gerduschdimmung betrieben
hat: Ruckddmpfer im Hinterrad,

Eine echte Enduro, nur mit
Licht, Blinkern, Riickspiegel und
Kennzeichen. Ganz legal von
Trail zu Trail, so das Ziel.

Was ist anders?

Technische Anderungen zur CRF450R

e Kurbelwelle mit 12 % mehr Schwungmasse

o Geandertes Nockenwellenprofil fir mehr
Durchzug bei niedrigen Drehzahlen

* Getriebe mit sechs statt finf Géngen

o GroBerer Kiihler und elektrischer Lifter

o Auspuff mit vergroBertem Volumen

o Alu-Heckrahmen verlangert

* Rahmensteifigkeit angepasst

© Gabel und Federbein angepasst;
weichere Federn, angepasste
Démpfercharakteristik

o LED-Licht, -Riicklicht, -Blinker, Spiegel,
Tachoeinheit, Ziindschloss

e Radstand um 18 Millimeter verldngert

e Nachlauf um 6 Millimeter verldngert

o Serviceintervalle verléngert;
Olwechsel nach 1.000 Kilometern
(R: 15 Stunden),
Motorrevision nach 30.000 Kilometern
(R: Kolbenwechsel nach 15 Stunden)

Urethan in der Schwinge, auch
Schwingenschleifer, Kettenblatt
und Gehiuseabdeckungen sind
auf die eine oder andere Weise ge-
ddmmt. Was man merkt. Die Brem-
se: kréftig, perfekt dosierbar. Die
CRF450L fiihlt sich so wohl auf dem
Asphalt, dass hier einige Zusatz-
Ponys dann doch hiibsch wiren.

Fazit? Einerseits, andererseits. Ein-
erseits schon, dass Honda Haltbar-
keit und Legalitdt bei einer Sport-
enduro sucht. Die angesprochene,
von Wettbewerbsambitionen freie
Zielgruppe wird sich neben Ver-
sicherungsschutz iiber Gewicht,
Fahrwerk, sicher auch die Optik
und Verarbeitung freuen. Wird
sich mehrheitlich vielleicht eher
mehr Schwungmasse wiinschen
als mehr Leistung. Jedoch an der
Kasse schlucken. Mit 10.690 Euro
trigt die CRF450L ndmlich nicht
das Preisschild von Hobbygerit,
sondern von Profimaterial, M
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PREMIERE | HONDA CBR650R AUF DER EICMA

Geschrumpfte Fire

Die neue Honda CBR650R ersetzt die bekannte CBRG650F.
Gestylt wie eine kleine Fireblade soll sie in der Mittelklasse flir
Unruhe sorgen. Premiere feierte die CBR650R auf der EICMA

in Mailand.

Wie sich schon die CB650F
und die CBR650F die Tech-
nik teilten, so teilen sich nun auch
deren Nachfolger die Hardware.
Entsprechend erhilt auch die R-

Version ein verbessertes Fahrwerk
und mehr Power.

Optik-Anleihen bei der Fireblade

Die Ahnlichkeit zur groRen Fire-
blade ergibt sich durch den neuen
15,4-Liter-Tank sowie die keilfor-
mig gezeichnete Vollverkleidung
samt dem neuen Doppelschein-

werfer, die wie alle anderen Leuch-
ten auf LED-Technik setzen.

Die Sitzposition wurde mit un-
ter der oberen Gabelbriicke mon-
tierten Stummeln sportlicher.

Die Sitzhohe betrigt weiterhin
810 mm. Das neue LCD-Instrumen-
tendisplay im Cockpit der CBR650R
wird zusitzlich durch eine Gang-
anzeige und einen Schaltindikator
aufgewertet.

Anderungen an Rahmen und
Tank sowie an den iiberarbeite-
ten FuBrasten sparen 6 Kilogramm

online | 06.11.2018

Gewicht. Vollgetankt bringt die
CBR650R 207 Kilogramm an den
Start.

Eine 41 mm-Showa-SFF-USD-
Gabel, radial montierte Vierkol-
ben-Bremssittel und schwimmend
gelagerte 310er Bremsscheiben so-
wie eine 240er Scheibe mit Einkol-
benzange hinten ergidnzen die Aus-
stattung der CBR650R.

Einneues Design erhielten auch
die Gussfelgen, die Reifen in den
Dimensionen 120/70 ZR17 und
180/55 ZR17 tragen.

VORGESTELLT | HONDA CB650R AUF DER EICMA

Mittelklasse-Vierzylinder im
Neo Sports Cafe-Design

Auf dem Pariser Autosalon hatte Honda die Studie Neo Sports Cafe gezeigt,
auf der EICMA stand die Serienversion dazu.

N achdem Hondabereits in der
Top-Klasse und bei den Ein-
steigern mit neuen Naked-Bikes
punkten kann, folgte auf der
EICMA mit der neuen CB650R die
Attacke auf die Mittelklasse. Die
Japaner greifen dabei auf das be-
wihrte Rezept der Schwestermo-
delle zurtick.

Gegeniiber der Honda CB650F,
die die CB650R beerbt, setzt die
Neue auf einen modifizierten Rah-
men, einen neuen, langeren 15,4-
Liter-Kraftstofftank sowie eine
iiberarbeitete Fussrastenanlage,
die zusammen 6 Kilogramm Ge-
wicht einsparen. Insgesamt bringt
die CB650R vollgetankt nur noch
202 Kilogramm auf die Waage.
Dazu kredenzt Honda eine neue
41er-Showa-SFF-USD-Gabel, radial

montierte Vierkolben-Bremssattel
und schwimmend gelagerte 310er
Bremsscheiben am Vorderrad so-
wie neue Felgen, die mit Reifen
der Dimension 120/70 ZR17 und
180/55 ZR17 bestiickt sind. Der
HinterradstoRdédmpfer, der sich

Die CB650R
folgt den Linien der
Schwester-Modelle
CB1000R, CB300R

und CB125R.

nur in der Vorspannung variieren
l4sst, ist direkt an die Gussschwin-
ge im Bananenprofil angelenkt.
Hinten verzggert eine 240er Schei-
be in Kombination mit einer Ein-
kolben-Zange. ABS gehdrt natiir-
lich zur Serienausstattung.

Die Uberhénge vorne und hin-
ten wurden deutlich eingekiirzt,
was zu einer dynamischeren Linie
fithrt. Metallische Oberfldchen zie-
ren etliche Bauteile des Vierzylin-
der-Bikes.

Bei der Ausstattung setzt die
neue CB650R auf einen modernen
LED-Rundscheinwerfer, Riicklicht
und Blinker glidnzen ebenfalls mit
LED-Lichttechnik. Im Cockpit hin-
ter dem konifizierten Rohrlenker,
der nun weiter vorn und tiefer
sitzt, informiert ein LCD-Display,
welches neben einer Ganganzeige
auch einen Schaltindikator bietet.
Der Pilot selbst thront in einer Sitz-
héhe von 810 mm. Der 649 cm? gro-
Re Reihenvierzylinder legt dank
Modifikationen auf der Einlass-
und der Auslassseite, iiberarbeite-

blade

Leistung steigt auf 95 PS

Der 649 cm?® groRe Vierzylinder
darfjetzt 1.000/min héher drehen
(bis 12.000 Touren) und wurde im
Ein-und Auslassbereich modifiziert
sowie die Verdichtung erhsht. In
Summe sollen die Modifikationen
eine Leistung von 95 PS und 64 Nm
auf den Priifstand spiilen. Auch ei-
ne 48-PS-Variante wird angeboten.
Zur weiteren Ausstattung zdhlen
natiirlich ABS sowie eine Anti-
Hopping-Kupplung und eine ein-
stellbare Traktionskontrolle.

Zu haben sein wird die neue
Honda CBR650R in den zwei Farben
,Matt Gunpowder Black Metallic*
und ,,Grand Prix Red“. Preise und
einen Marktstarttermin nannte
Honda noch nicht. UliBaumann i

©www.motorradonline.de

ten Steuerzeiten sowie hoherer
Verdichtung und ein um 1.000
Touren auf 12.000/min. angehobe-
nes Drehzahllimit um rund 5 Pro-
zent an Leistung zu. Damit kommt
die CB650R auf 95 PS und 64 Nm
Drehmoment. Aber auch die Mid-
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UMBAU | HONDA MONKEY

KING’S
MONKEY

E r hat sie ALLE gehabt. Wer kann
das schon von sich behaup-
ten? Customizer Dirk Oehlerking,
im ersten Leben Enduro-Cham-
pion, im zweiten Yamaha-Héndler
und derzeit einer von Deutsch-
lands bekanntesten Custombike-
Buildern, hat irgendwann zwi-
schendurch 16 Honda Monkeys be-
sessen, die von ihm alle mehr oder
weniger umgebaut wurden.

Egal, ob nun mit Scheiben-
bremse aus einer Kreidler oder mit
V2-Antrieb. Nun hat der Gelsen-
kirchener sich der neuen Honda
Monkey 125 gewidmet und ihr ein
Flat Track-Kleid angezogen. Der
am Glemseck 101 prisentierte Um-
bau sorgte im Internet weltweit
fiir Furore und wurde auf diversen
Plattformen gehypt. Obwohl fiir
das Projekt lediglich sechs Wochen
Zeit zur Verfiigung standen, ist der
kleine Affe sehr gelungen.

Alles, was Dirk fiir tiberfliissig
hielt, flog raus. Beleuchtung, ein
Teil des Kabelbaums, Wegfahr-
sperre sowie das ABS. Um den Flat
Track-Style aufzunehmen, verbau-
te er einen anderen Lenker, wech-
selte auf Heidenau K66-Bereifung
und nutzte eine Sitzbank statt des
fetten Einzelsitzes. Hierfiir wan-
derte die Batterie ein paar Zenti-
meter tiefer in den Rahmen. Der
Auspuff stammt teilweise von ei-
ner Honda Monkey &lteren Bau-
jahres. Krimmer samt Lambda-
sonde sind original. Ein kleiner
K &N-Filter ersetzt die Airbox,

range-Power soll von der Uberar-
beitung profitiert haben. Optional
wird auch eine 48-PS-Version zu
haben sein. Zu den weiteren neuen
Features gehdren auch eine Anti-
Hopping-Kupplung sowie eine ein-
stellbare Traktionskontrolle.

Dirk Oehlerking mit Basisbike. Der
fertige Tracker wurde am Glemseck
101 présentiert. GP-Star Mick Doohan
machte die Sitzprobe, Pressesprecher
Erik Mertens initiierte das Projekt.

Hinterrad und Schwinge federn
iiber YSS-Piggyback-StoRdamp-
fer. Auf die Frage, ob der Offroad-
affine Dirk mit seiner Monkey
irgendwann mal am Start stehen
wird, grinste der Ruhrpottler kopf-
schiittelnd. Seine Tracker Monkey
tourt derzeit tiber die Messen die-
ser Welt. Und wird wahrscheinlich
in einem Showroom ihr Gnaden-
brot bekommen. |

Die CB650R ist in vier Farbva-
rianten erhiltlich: Graphite Black,
Candy Chromosphere Red, Matt
Crypton Silver Metallic, Matt Jeans
Blue Metallic. Preise und einen
Marktstarttermin nannte Honda
aber noch nicht.  Uli Baumann M

©www.motorradonline.de
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HANDEL & HERSTELLER | HONDA ENGINES - NEUE EURO 5-ABGASNORM AB 2019

NEUE MOTOREN

Ab kommendem Jahr wird
die neue Abgasverordnung
Euro 5 gelten, die strengere
Regeln fir die Hersteller
der in den Markt gebrach-
ten Motoren mit sich bringt.
Honda reagiert darauf mit
der Einflihrung der neuen
GCVx-Modelle 145,170
und 200 sowie des GX50.
MOTORIST war bei der
Présentation in Erlensee
dabei.

Honda

H onda Engines war in diesem
Jahr erstmals auf der GaLaBau
in Niirnberg présent. Hintergrund
fiir den Hersteller aus Japan mit
Deutschlandsitz in Frankfurt am
Main ist, offen auf Fragen im Markt
zur neuen Motorengeneration rea-
gieren und die Motoren Endan-
wendern, OEM-Partnern und auch
Service leistenden Hindlern pra-
sentieren zu kdnnen.

Vom Zeitalter des Akkus im
Gartengerite-Umfeld ist immer
wieder die Rede, und die starke
disruptive Wirkung, von der etwa
im letzten Heft Stihl-Geschiftsfiih-
rer Heribert Benteler sprach, wird
kaum jemand infrage stellen. Trotz
alledem ist der Verbrennungsmo-
tor im professionellen Umfeld
nach wie vor das Mittel der Wahl -
auch noch bei handgetragenen
und handgefiihrten Gerdten. An-
gesichts der immer strengeren
Emissions-Vorschriften des Ge-
setzgebers, die mit der Stirkung
der Lithium-Ionen-Technologie
korrelieren, bleibt es daher eine
wichtige Aufgabe der Motoren-
hersteller, die Verbrennungsmo-
toren auf neue Richtlinien anzu-
passen und sie zu verbessern.

Dieser Notwendigkeit sind die
neuen GCVx 145/170/200-Modelle
und der GX50-Motor geschuldet.
Hondanutzte die Anpassungen je-
doch fiir weitere Features, die den
Industrie-Kunden des Herstellers
tiber die reine Vorschrifts-Konfor-
mitdt hinaus Vorteile bieten.

Bleiben wir zunichst bei den
erstgenannten Neulingen. Die neu-
en GCV, mehr als zwanzig Jahre
nach der Premiere der ersten Mo-
toren aus der Reihe, stehen fiir
Losungen mit vertikaler Kurbel-
welle. Diese werden auf Rasenmé-
hern oder auch Kehrmaschinen
eingesetzt.

Daskleine ,,x*“ weist auf den Ge-
nerationswechsel hin. Statt wie
bisher zwei, gibt es nun die drei
Hubraum-Varianten 145,170 und
200 ccm. Laut Hersteller konnten
das Verbrennungsverhalten opti-
miert, die Wirmeiibertragung
mittels Komfort-Auto-Choke-Sys-
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tem verbessert und die Gerdusch-
Emission verringert werden. Ein-
facher im Service macht sie der
groRere Tankstutzen zum leich-
teren Einfiillen des Kraftstoffs. Ol-
ablassen soll nun bequemer von-
stattengehen dank einer gednder-
ten Olablassposition. Dariiber hin-
aus ist der Luftfilterdeckel werk-
zeuglos zu ffnen, eingeschraub-
te Stehbolzen machen die Verga-
sermontage

einfacher.

Das Gleiche

gelte fiir

Der GX50 fir handgetragene Geréte.

den Kurbelwellenaustausch, so der
Hersteller. Fiir OEM-Partner der
Frankfurter ist das vollig neue De-
sign ein Schliisselargument. Die
Motorabdeckung hat keine
Kiihlrippen mehr, was die Ge-
staltungsmdéglichkeiten im ei-
genen CI wesentlich verein-
facht. Wichtig ist, dass die Mo-
toren der Euro-5-Richtlinie ent-
sprechen. Gleichzeitig erfiillen sie
auch die Vorschriften der in man-
cher Hinsicht {iberraschender-
weise deutlich strengeren nord-
amerikanischen CARB/EPA.

EURO 5 — WAS IST NEU?

Die Euro-Norm legt Grenzwerte
flr den AusstoB von Luftschad-
stoffen flr Kraftfahrzeuge fest.
Im Falle der thematisierten EU-
Stufe-5 heiBt es in erster Linie,
dass eine Verringerung der
Partikelmasse auf nur noch
10/15 mg/kWh (abhéngig von
der Leistungsklasse) und eine
Senkung der Partikelanzahl

auf maximal 1 x 1012 pro kWh
erfolgen soll. Bis dato wurden
Kleinmotoren mit Leistungen
unter 19 kW (25,8 PS) ausge-
lassen, was sich nun andert.

Die Motoren sind nidmlich ganz
bewusst breit aufgestellt, was die
Abgasrichtlinien betrifft, wie Sales
Manager Oliver Bose erkldrt: ,,Da
die weltweiten Regularien einen
eher uneinheitlichen Fokus auf
Emissionen haben, zum Beispiel
in Europa auf CO, und den USA auf
HC+NO,, stellt das Honda natiir-
lich vor groRe, aber nicht unlgs-
bare Herausforderungen. In der

Vergangenheit, wie mit Einftih-
rung der Euro 5 auch, boten
und bieten wir fir viele Ap-
plikationen diese unified‘-
Motoren an, die in alle Re-
gionen mit Abgaszertifizie-
rung verkauft werden kénnen.

Eine Ausnahme stellt die chi-

nesische Abgasrichtlinie dar, fiir
die es nur dafiir zertifizierte Mo-
toren bei Honda gibt.”

Einem Pionier der 4-Takter fiir
handgetragene Gerite steht es na-
tiirlich gut zu Gesicht, auch hier
vorzulegen, wenn es um gednderte
Abgasvorschriften geht. 1997
konnte Honda mit den GX22 und
GX31 imponieren. Eigentlich galt
es bis dahin als ausgemacht, dass
4-Takter fiir Gerdte, die in krassen
Lagen - etwa auch kopfiiber - ver-
wendet werden, nicht infrage
kommen und dafiir dariiber hinaus
zu schwer seien. Seither und spi-
testens seit der nichsten Genera-
tion der GX-Gerite Anfang des
Jahrtausends wurden die Motoren
etwa in Freischneidern oder auch
in Baugerdten wie Ministampfern
erfolgreich verbaut. In diesem
Kontext von einem Siegeszug der
4-Takter zu sprechen, ist nicht
tibertrieben.
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Hier soll’s grun werden

Honda Center an der Hanauer LandstraBe macht

mit beim Forderprogramm

Was tun, wenn nichstes Jahr
die Hitze zuriickkehrt und
diese Trockenheit? Wie begegnen
wir ihnen? Griin ist alle Theorie:
Pflanzen sollen helfen, an Fassa-
den, in Hinterhofen, auf den Da-
chern. Eines dieser Dicher besuch-
te Umweltdezernentin Rosemarie
Heilig (Griine) am Montag.

Das Honda Center an der Ha-
nauer LandstraRe hat 150 seiner
insgesamt 1.000 Quadratmeter
Flachdach bepflanzen lassen, mit
Lavendel, Thymian und Sedum,
die tibrige Flache sollnoch folgen.
NutznieRer seien Bienen, Hum-
meln und Schmetterlinge, freut
sich die Stadt, auch der Energie-
bedarf fiir Heizung und Kiithlung
sinke, das Unternehmen spare Ab-
wassergebuihren, zudem verldn-
gere sich die Lebensdauer des
Daches.
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LIch finde es toll, dass wir jetzt
die ersten fertigen Projekte des
Forderprogramms besichtigen
kénnen“, sagte Stadtritin Heilig
beim Ortstermin. 50 Prozent der
Ausgaben fiir die Begriinung be-
zahlt die Stadt aus ihrem Pro-
gramm , Frankfurt frischt auf*, das
inzwischen ,,auf Hochtouren* lau-
fe, so Heilig. Zehn Millionen Euro
stehen fiir diese Klimaanpassung
bis Ende 2022 zur Verfligung. Etwa
100 Antrédge von Privatpersonen
und Firmen l4gen vor, zehn Pro-
zent seien in konkreter Planung.
,Besonders freut mich, dass sich
auch Unternehmen wie Honda
daran beteiligen.“ 10.000 Euro kos-
tet das Dachgriin auf dem Auto-
haus, 5.000 bezahlt die Stadt.

Honda Deutschland Manager
Matthias Heinrichs berichtete, die
Mitarbeiter hétten sogar an ande-

Bildnachweise:

Soweit die Artikel nicht
ausdriicklich mit Bildnachweisen
versehen sind, handelt es sich
um Herstellerfotos.

Die drei neuen Modelle der GCVx-Reihe. Die Motorabdeckung
hat keine Kilhlrippen mehr, was die Gestaltungsmaglichkeiten flir die

OEM-Partner erweitert.

Honda Mann

Alexander Braun an einem
Beispielmaher mit neuem
GCVx-Motor.

Mit dem GX50 gibt es nun also
einen Neuling aus der Honda
Schmiede. Er verfiigt iiber ein ver-
bessertes Leistungsgewicht von
0,32 kW/kgund entspricht damit,
so der Hersteller, dem eines 2-Tak-
ters. Der Vorteil sind natiirlich die
deutlich niedrigere Gerduschent-
wicklung und Vibration.

Der GX50 ist speziell fiir seine
Anwendungen serienmiRig mit
einem Papier-Luftfilterelement
ausgestattet. Das liberarbeitete
Design bringt handfeste Vorteile
mit sich. Dazu zéhlen die bessere
Stabilitdt und das verminderte
Risiko von Kratzern auf der Abde-
ckung beim Ablegen des Gerites
und eine einfachere Reinigung des
gesamten Produktes, in dem der
Motor verbaut ist.

Ziel des neuen Modelles ist ganz
explizit das Wachstum in diesem
Bereich und auch bei den GX25/
GX35-Modellen. Nicht verwun-
derlich ist es daher, dass Honda
interessierte OEM adressiert, die
auch im Profi-Bereich zunehmend

ren europiischen Honda Stand-
orten Interesse fiir vergleichbare
Projekte geweckt.

Etwas weiter Ostlich tun sich
Firmen zusammen, um ebenfalls
dem Klima zu helfen. Das ,,Nach-
haltige Gewerbegebiet in Fechen-
heim-Nord/Seckbach* mit 30 Mit-
gliedernstellte bei seiner,,6. Unter-
nehmer-Werkstatt* sein Klima-
schutzkonzept vor. Dazu zdhlen et-
wa der gemeinsame Einkauf von

V. I. n. r: Alexander Braun, Oliver
Bdse und Andreas Rottjer von
Honda stehen voll hinter der neuen
GVCx-Generation.

auf von Akkus betriebene Motoren
setzen.

,,Zieht man fiir die intensiven
Nutzungen solcher Anwendungen
einen GX50 in Betracht (zum Bei-
spiel fiir Freischneider, die teil-
weise 5 Tage die Woche bis zu 6
Stunden in Betrieb sind), wire ein
Batteriebetrieb keine Option. Auch
wenn man den zunehmenden
Trend zur Elektrifizierung bertick-
sichtigt, ist man bei Honda der
Meinung, dass es in diesem Bereich
immer noch einen groRen Markt
fiir einen Benzinmotor gibt, da
sich, parallel zum Ausbau der Elek-
trifizierung, auch der Honda M4-
Motor, vor allem durch seine Effi-
zienz, weiterentwickelt hat und
der Motor somit einer der sauber-
sten Benzinmotoren auf dem
Markt ist.”

Eine spannende Einschétzung,
die MOTORIST weiter beschiftigen
wird, wenn wir uns im kommen-
denJahr noch einmal intensiv mit
der Akku-Thematik auseinander-
setzen. |

Rosemarie Heilig und Honda Ver-
treter stehen unterhalb der Stelle, die
ndchstes Jahr griin sein soll.

,,Griinen Strom*, der den CO,-Aus-
stol8 und zugleich die Energiekos-
tenreduziert, und die Nutzung von
Betriebswasser mit dem Ziel, Trink-
wasser einzusparen. Im nichsten
Schritt sollen Hot Spots im Gewer-
begebiet identifiziert werden, die
Energiesparpotenzial bieten. M

Kraftstoffverbrauch Honda Automobile in I/100 km: kombiniert 10,0-3,4.
CO,-Emission in g/km: 228-91 (alle Werte nach 1999/94/EG).
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