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TOP-TEST | Honda HR-V e:HEV

VOLL UND HABEN

Die neue Generation des HR-V bringt Honda

nur als VOLLHYBRID. Ob das eine gute Idee ist

und welche anderen die Entwickler in dem
Kompakt-Crossover untergebracht haben,

kldren wir im Toptest.

Text: Sebastian Renz, Fotos: Achim Hartmann

s ist ja nie kompliziert, das Kom-
E plizierte kompliziert erscheinen
zu lassen. Wobei es noch beliebter
ist, das Einfache zu komplizieren,
gerade im Bereich der Arbeit —
wer gibt schon gern zu, dass das,
womit sie/er sich den Tag uber
beschéaftigt, eher so im simplen
Nebenher erledigt werden kann?
Doch wahres Genie zeigt sich da-
rin, das Komplizierte einfach er-
scheinen zu lassen, ja, womdglich
gar so, dass die Komplexitét erst
gar nicht auffallt.

Und damit willkommen beim
Toptest des Honda HR-V, den man
einfach fahren kann, ohne auch
nur ahnen zu missen, wie kom-
plex das funktioniert. Wenn Sie
das auch gar nicht interessiert,

treffen wir uns einfach an der
nachsten fett gedruckten Zwi-
schentberschrift wieder, okay?
Ja, erst da, denn die dritte Gene-
ration des subkompakten Dann-
doch-nicht-wirklich-SUV steckt —
neben vielen alltagscleveren De-
tails innendrin — untendrunter und
bis zur Oberkante der Motorhaube
voller komplizierter Hybridtechnik.
Da hatten wir: einen 1,5-Liter-Vier-
zylinder-Saugbenziner, der den
ersten Elektromotor mit Energie
versorgt. Doch dieser Motor treibt
noch nichts direkt an, sondern ar-
beitet lediglich als Generator, der
wiederum die Energie flr eine
zweite E-Maschine bereitstellt,
welche schlieBlich die Vorderra-
der antreibt — oder der Verbrenner.

Wie jetzt, fragen Sie, warum nun
das auf einmal? Nun, bei konstan-
ter, hoherer Geschwindigkeit, also
etwa auf der Autobahn, wird der
Benziner per Uberbriickungskupp-
lung direkt ins Antriebsgeschehen
eingeklinkt. Ach, und das hatten
wir fast vergessen: Es gibt nattirlich
noch eine Batterie — sonst ware
es ja kein Vollhybrid. Der Lithium-
lonen-Akku speichert 0,9 kWh an
Energie, die er beim Rekuperieren
oder durch Lastpunktverschiebung
des Benziners einsammelt. Herrje,
das waére auch noch gut zu erkla-
ren: Mitunter liegt der optimale
Wirkungsgrad des Verbrenners
etwas lber dem Drehzahlniveau,
das er an sich gerade zur Ener-
giegewinnung fir die erste E-Ma-

schine braucht. Dann lasst ihn die
Steuerung dennoch im optimalen
Wirkungsbereich arbeiten; die
Uberschissige Energie flieBt in
die Batterie als Zwischenpuffer.
Bis sie da zum Mitboosten wieder
hervorgezogen wird. Oder um den
HR-V Uber den E-Motor (den zwei-
ten, wie Sie richtig geahnt haben)
Uber kurze Zeit und Distanzen
elektrisch anzutreiben.

ES KLAPPT EINFACH, VON ANTRIEB BIS BANK

So, wieder alle da? Wer erst jetzt
dabei ist, hat womdglich viel Inte-
ressantes, aber fiir den Umgang
mit dem HR-V nichts Entscheiden-
des verpasst. Denn der ganze An-
trieb funktioniert einfach im Hinter-
grund und selbst dann effizient,»

PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV
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wenn man sich nicht mal die Miihe
macht, die Rekuperationsstarke
des Systems liber die Schaltpad-

del oder den B-Modus der auto-
matischen Kraftlibertragung zu
variieren. Einzig das stetige, aber
eben nicht mit der Tempovarianz
zusammenhangende Auf und Ab
der Drehzahl, An und Aus des Ver-
brenners mag Gewdhnung erfor-
dern, aber keine aktive Beteili-
gung. Ja, am besten ist dem HR-V
damit gedient, lasst man sich ein-
fach auf sein ruhiges, gar beson-
nenes Temperament ein. Beim
entspannten Fahren funktioniert
alles besonders harmonisch. Auch
dann dddelt man nicht bummelig
durch die Gegend, sondern féhrt
eben defensiv-vorausschauend,

was ja eh stets sinnvoll ist. Bei
Eile — Tempomachen auf der Au-
tobahn oder ungeduldiges Be-
schleunigen — wird es nur laut,
nicht holperig im Antrieb. Und klar,
der Verbrauch steigt an. Wobei
der mit 6,2 1/100 km im Test etwas
zu hoch erscheint fir all den Auf-
wand. So liegt der einfacher kon-
struierte Toyota Yaris Cross Hybrid
0,6 11100 km darunter, die effizien-
testen reinen Benziner in der Klas-
se etwa denselben Wert dartiber.
Allerdings uberragt der Honda
viele Rivalen dann wieder mit sei-
ner hochwertigen Einrichtung, der
— trotz der breit aufgestellten, gut
funktionierenden Assistenzabtei-
lung — Ubersichtlichen Bedienung
und der Variabilitat. >

| KONGENIAL

Die drei Motoren — zwei £,
ein Benziner — arbeiten
gewandt zusammen.

KkowroLLE |

Die Leistungsflussanzeige
unterstiitzt beim
effizienten Fahren.

KONKURRENZLOS Fiir die Fahrzeugklasse enorm
gerdumiger und bequemer Fond.

KONSTANT Wie bisher hohe
Position, gute Sicht.

WIPP-GEMEINSCHAFT

An den Lenkradwippen

Idsst sich die Stdrke der

Rekuperation einstellen
- von Rollen bis Einpedal.

KONFUS sind an der cleveren Bedienung hichstens die kleinen Tastflichen auf dem Touchscreen.

PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV 3
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KONTRAST Zugebautes Heck, aber umsichtige Riickfahrkamera (Serie).

Wie lange schon beim Vorganger
tauchen Riicksitzbank und Lehne
beim Umklappen zu einer glatten
Ebene ab.

SIE WOLLEN ES SPORTLICH?

PACKEN SIE EIN RAD EIN

Zudem lasst sich auch das Sitz-
polster wie ein Kinosessel hoch-
klappen. Dann passt sogar ein
vorn entrddertes Mountainbike

kung ausreichend prazise und
rickmeldungsgenau gefihrt —
eher betulich in Kurven. Da schub-
bert er im Grenzbereich Uber die
Vorderrader ins Untersteuern und
beschleunigt mit raspeligen Trak-
tionsproblemchen auf die ndchste
Gerade hinaus. Was egaler gar
nicht sein konnte, viel wichtiger:
Das Fahrwerk des HR-V steckt
auch grobe Unebenheiten umsich-

DATEN

HONDA HR-V e:HEV 1.5 i-MMD Advance

ANTRIEB
Reihenvierzylinder-Benzinmotor,
vorn quer, vier Ventile pro Zylinder,
Steuerkette, Partikelfilter
Hubraum
Leistung

bei Drehzahl
max. Drehmoment

bei Drehzahl
Leistung E-Motor
max. Drehmoment
Hochstgeschwindigkeit
C0,-AusstoB (NEFZ)
C0,-AusstoB (WLTP)
Vorderradantrieb
stufenloses Getriebe

KAROSSERIE
Lénge

Breite

Hohe

Radstand
Tankinhalt
Kofferraum
Anhangelast
ungebremst/gebr.
Serienbereifung
Testwagenbereifung
Reifentyp

Bei besseren Fahrleistungen
braucht der HR-V im Test 0,6 1/100 km
mehr als der Yaris.

Honda HR-V

1.498 cm?

79 kW07 PS
6.000/min
131Nm
4.500/min
96 kWn31PS
253 Nm

170 km/h

96 g/km

122 glkm

4.340 mm
1790 mm
1582 mm
2.610 mm

40 Liter
335-1.305 Liter

-
22550 R 18V
225/50 R18V

Michelin Primacy 4

BEURTEILUNG

PLATZANGEBOT
23

Auf kompakten Abmessungen schafft der HR-V
ein groBziigiges Raumangebot — nicht nur vorn,

MAX. 40 PUNKTE

sondern vor allem im Fond. Keine Anhdngelast.
KOMFORT MAX. 60 PUNKTE

37

Mit straffem, doch umganglichem Set-up

und bequemen Sitzen punktet der HR-V.
Bei konstantem Tempo leise, bei Last

horbarer Antrieb.
HANDHABUNG

25
Die geschickte Variabilitdt mit der hochklapp-
baren Fondbank sowie die eingangige Bedie-

nung und clevere Details bringen viele Punkte.
FAHRLEISTUNGEN MAX. 30 PUNKTE

12
Vehement geht es nicht voran. Aber hat man
sich auf das defensive Wesen des Antriebs ein-

MAX. 30 PUNKTE

gestellt, geniigt sein Temperament vollauf.
FAHRVERHALTEN MAX. 60 PUNKTE

43

Nun, das Handling bleibt da lieber auf der
sicher-geruhsamen statt der agilen Seite.

Ausreichend prazise Lenkung, teils knappe
Traktion.

. . . . ) e . 1/100km 3 4 5 6 7
hinter die Vordersitze. Uberhaupt  tig weg, die Sitze sind bequem, SICHERHEIT MAX. 50 PUNKTE
. . . . MESSWERTE
raten wir zur Mitnahme von R&-  das Platzangebot gerade im Fond | p._iievioung 34
dern/ Booten/Surfbrettern, steht  Uppig. Und so stellen wir schlieB- | 0-100km/h 103s | Nicht ganz so bissige Bremsen passen nicht
. . . . . . Iwischenspurt . .
einem der Sinn nach Sportlichkeit.  lich fest: Der teure, aber reich 60 -100 k':n,h 546 recht zum Honda, der umfassend mit Assistenz-
Denn dazu kann der HR-V wenig  ausgestattete HR-V ist trotz aller | 80-120kmh 87s | systemen und LED-Licht ausgestattet ist.
. . . . e . Bremsweg aus 100 km/h
beitragen. Ganz auf Fahrsicherheit  technischer Komplexitat tatsach- unheladeng g3 | UMWELT MAX. 30 PUNKTE
getrimmt, biegt er — von der Len-  lich: einfach gut. B | Innengerdusch 21
bei 100/130 km/h 70/74 dBY) o ’ .
Normverbrauch (NEFZ) 42 Liter s Gar so effizient wie erhofft ist der Motor nicht —
Normverbrauch (WLTP) S4literS | er liegt im Test nur gut 0,5 1/100 km unter
Testverbrauch 6,2 Liter S d . Benzi der Kl
Achslast vorn/hinten 8490534 g en sparsamsten reinen Benzinern der Klasse.
Testwagen-Leergewicht 1383k | TESTERGEBNIS MAX. 300 PUNKTE
Tuladung 487 kg .
Wendekreis L/t nsMIm Bewertet nach dem Punkteschliissel
fiir Mllround-Autos
PREIS/KOSTEN
Preis 32.600 Euro 195
Wertverlust! 15.000eur0 | KOSTENWERTUNG MAX. 150 PUNKTE
maglicher Rabatt? 6% 65
Finanzierung Jahreszins® 1,49 %
Leasing® Den hohen Anschaffungspreis relativiert die
Anzahlung 6.520 Euro . .
“ | nonatliche Rate ko | Sehrumfangreiche Serienausstattung.
KONSTRUIERT und das sehr schlau: Abgasnorm fuobd | Giinstige Haftpflicht, aber teure Kaskoklassen.
. Steuer pro Jahr 32 Euro
. Hg(ﬁk/gppbg/e Bank, so passt ein Versicherung HKITKIVK 5 GESAMTERGEBNIS MAX. 450 PUNKTE
i Fahrrad rein. Haftpfiicht (50 %) 1k | 260
. Teilkasko 484 Euro
KONSENS Alles ein- Vollkasko (50 %) 1.588 Euro
heitlich eingeebnet Fixkosten 2.21Euro FAZ”’
. Monatskosten
ab der Kleinen Innen- mitlohne Wertverlust 46329 Euro | ==
kante bei umge- Kilometerkosten Der HR-V passt fiir alle,
. mit/ohne Wertverlust 59,7/26,4 Cent L. .
klappten Sitzen. Blwechsel 20000 km/1 Janr | die einen modernen Antrieb
Inspektion 40.000 km/2 Jahre | sowie viel Variabilitdt
Garantie .
TechniklLack 33uahe | Und Assistenzausstattung
Durchrostung 12 Jahre auf kompaktem
Mobilitat 3 Jahre .
"'bei einer Haltedauer von 3 Jahren (15.000 km/Jahr);  laut MeinAuto.de; Rﬂllm Sufheﬂ - llﬂd dﬂfllf
“ iiber Autobank, Laufzeit 3 Jahre, Fahrleistung 15.000 km/Jahr, Jahreszins effektiv;
# Kilometerleasing (5.000 knJaf] etwas mehr bezahlen.
4 PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV
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er erinnert sich noch an den
Wersten Honda HR-V, dieses
kuriose, keilformige Etwas, das
immer ein bisschen so aussah,
als hatte man die Karosserie viel
zu hoch montiert? Seitdem ist
einiges passiert: Die dritte Gene-
ration will nun im kompakten
Crossover-Segment ernst genom-
men werden, was ihr dank des
ruhigen Designs mit klaren Linien
und coupéférmiger Dachlinie ge-
lingen soll.

Umso uberraschender ist, dass
Honda einen kommoden Innen-
raum in die kompakte AuBenhaut
zimmern konnte. Die hintere Sitz-
bank bietet Personen bis 1,90 Me-
ter geniigend Platz und kann fiir
den Glutertransport blindig mit
dem Kofferraumboden umgeklappt
werden. Andererseits lassen sich
die Ricksitzflachen auch komplett
nach hinten heben, um im FuB-
raum sperrige Gegenstande zu
beférdern. Das alles funktioniert,
weil der 40 Liter groBe Tank unter
den Vordersitzen verstaut ist, wo
er zudem fiir eine hohe Sitzposi-
tion sorgt. SUV-Fans werden den
erhabenen Blick auf die StraBe
und die unverhofft gute Ubersicht-
lichkeit nicht mehr missen wollen.

Erste Fahrt im neuen Crossover von Honda
mit 131 PS starkem Hybrid-Antrieb.

TECHNISCHE DATEN
HONDA HR-V e:HEV

4-Zylinder, 4-Ventile; 79 KWA07 PS,
131 Nm, 1.498 cm?;
E-Motor:

permanenterregte Synchronmaschine,

96 kW/131 PS; Puffer-Batterie,

Systemleistung: 96 kW/131PS, 253 Nm;

L/BIH 4.340/k A. (2.028)*1.582 mm;
Radstand 2.610 mm;
Leergewicht/Zuladung 1.377/493 kg;
Kofferraum: 335 - 1.305 I;
0-100 km/h in 10,6 s; 170 km/h;
WLTP-Verbrauch 5,41S;
C0-AusstoB 122 gfkm;
Grundpreis 30.400 €

Werksangaben;
“Breite mit AuBenspiegeln

DER RIVALE

Toyota C-HR

Mutig gestylter Crossover — mit 122 PS starkem

Voll-Hybrid ab 32.790 Euro.

aus. Die nétigsten Klimabedie-
nungen sitzen gut erreichbar unter
dem zentralen Neun-Zoll-Touch-
screen, der Rest ist Sache der
durchdachten digitalen Bedien-
struktur.

Fir den Vortrieb vertraut Hon-
da auf die sogenannte e:HEV-
Technologie, wie wir sie beispiels-
weise aus dem Jazz kennen, al-
lerdings mit mehr Kraft. Dazu
koppeln die Japaner einen 107-
PS-Vierzylinder an einen E-Mo-
tor mit 131 PS. Letzterer zieht
seine Energie sowohl aus dem
Verbrenner als auch aus der
mehrstufigen Rekuperation. Da-
durch ergibt sich ein E-Auto-
ahnliches Ein-Pedal-Geflihl. Wer
sich an die Klangkulisse des Mo-
tors im Teillastbereich gewohnt
hat, der féhrt sehr entspannt im
Honda HR-V.

Die dritte Generation des Honda HR-V
will nun im kompakten Crossover-Segment
ernst genommen werden, was ihr dank
des ruhigen Designs mit klaren Linien und
coupéformiger Dachlinie gelingen soll.

Hinter der Heckklappe
ist Platz fiir 335 bis
1.305 Liter Gepdick.

Zwar geizt die Lenkung mit
Riickmeldung, flihlt sich aber pra-
zise an. Die Feder-Dampfer-Ein-
stellung gibt sich straff, ohne da-
bei ungemdiitlich zu werden.

Wirklich schnell fiihlt man sich
im HR-V ohnehin nie, was aber
auch an den geringen Windgerau-
schen liegen mag. Einer der groB-
ten Pluspunkte des neuen Honda
ist der Verbrauch: Nach einer aus-
fihrlichen Testfahrt samt Vollgas-
etappen auf der Autobahn mel-
dete der Bordcomputer 5,7 Liter

Super pro 100 km.  Tim Neumann I

FAZIT

Mit seiner coupéhaften Dachlinie liegt

der neue Honda HR-V voll im Trend. Die
aufwendige Hybrid-Technik funktioniert
tadellos und sorgt fiir niedrige Verbréiuche.

Fair: der Grundpreis.

Auch die Landschaft des Arma-
turenbretts kommt ohne Schnorkel

Aufgerdumtes Cockpit mit ordentlicher
Verarbeitung und einfacher Bedienung.

PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV 5
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Der neue HR-V

ist das jiingste
Honda-Modell, das
ausschlieBlich mit
Hybridantrieb
verfiighar ist.

ATTRAKTIV UND FUNKTIONAL

Die Asiaten stehen unter Strom und bringen mit der neuen Generation des SUV HR-V ein Hybridsystem.

ach dem CR-V und dem Jazz
N ist der neue HR-V das jlingste
Modell, das Honda serienmaBig
mit Hybridantrieb anbietet. Damit
kommt der Automobilhersteller
seinem Ziel naher, bis 2022 alle
in Europa verfligbaren Volumen-
modelle zu elektrifizieren.

Honda hat ermittelt, auf wel-
cher Grundlage qualitativ hoch-
wertige Produkte ausgewahlt wer-
den. Auf dieser Basis wurde der
neue HR-V mit dem Fokus auf At-
traktivitat, Funktionalitat und Be-
nutzerfreundlichkeit entwickelt.
LWir haben Gruppendiskussionen

mit Menschen unterschiedlichen
Alters und Geschlechts aus ver-
schiedenen Kompetenzfeldern
gefiihrt und herausgearbeitet, wel-
che Aspekte den Passagieren be-
sondern wichtig sind*, erklart Yos-
hitomo lhashi, HR-V Large Project
Leader.

Die Optik geféllt durch eine
moderne Coupé-SUV-Form, innen
empfangt die Passagiere ein groB3-
zligiges Platzangebot. Dieses re-
sultiert aus der kompakt integrier-
ten Antriebstechnik und dem zen-
tral angeordneten Kraftstofftank.
Fans der japanischen Marke ken-
nen bereits die sogenannten
,Honda Magic Seats®, die sich
flach umklappen oder aufstellen
lassen.

Intuitive und nahtlos integrier-
te Technologien und Apps sorgen
an Bord fiir Konnektivitat. Bedient
werden die neuen Features per
Touchscreen oder Sprachsteue-
rung. Mit der neuen Modellgene-
ration halt nun eine umfassende
Palette von sogenannten ,Sen-

sing“ Sicherheitstechnologien und
Fahrassistenzsystemen Einzug in
den HR-V.

Der neue HR-V ist standard-
maéBig mit dem e:HEV Hybridsys-
tem ausgestattet. Damit ist er das
jungste Honda-Modell, das aus-
schlieBlich mit Hybridantrieb ver-
fugbar ist. Das e:HEV Antriebs-
system besteht aus zwei kom-
pakten Elektromotoren, die tber
eine intelligente Leistungssteue-
rung mit einem 1,5-Liter DOHC
i-VTEC-Benzinmotor mit Atkinson-
Zyklus, einer Lithium-lonen-Batte-
rie und einem innovativen Direkt-
antrieb verbunden sind. In die Ent-
wicklung des e:HEV Hybridsystems
sind mehr als 20 Jahre Erfahrung
im Bereich der Honda Hybridtech-
nologie eingeflossen.

Fir den Einsatz im HR-V wurde
die Leistung des e:HEV Systems
auf 96 kW/131PS angehoben. Die
Anzahl der Batteriezellen wurde
um 25 Prozent erhoht. Die Be-
schleunigung erfolgt in 10,6 Se-
kunden von null auf 100 km/h.

Der Kraftstoffverbrauch liegt laut
Honda bei 5,4 1/100 km (WLTP),
was CO,-Emissionen ab 122 g/km
(WLTP) entspricht.

Der Benzinmotor ist bei Bedarf
iber eine Uberbriickungskupp-
lung direkt mit den Radern ver-
bunden. Die drei Antriebsmodi
des e:HEV Systems gehen nahtlos
ineinander Uber. Die intelligente
elektronische Steuereinheit wech-
selt dabei je nach Fahrsituation
automatisch zwischen Elektro-,
Hybrid- und Motorantrieb.

Per Fahrmodusschalter lasst
sich auch ein ,Sport“-Modus mit
noch direkterem Ansprechverhal-
ten aktivieren, wahrend der ,,Econ*-
Modus die Klimaanlage und die
Gasannahme des Benziners mit
Blick auf einen mdglichst geringen
Kraftstoffverbrauch anpasst.

BALANCE GEFUNDEN
Die optimale Balance zwischen
diesen Fahrprogrammen bietet
der Modus ,Normal*“. Der Fahrer
kann manuell zwischen allen Fahr-
modi wechseln. Der Wechsel zwi-
schen den Antriebsmodi, und auch
der Start des Benzinmotors zur
Erzeugung elektrischer Energie
erfolgen nahezu unmerklich. Die
Preise starten bei 30.400 Euro.
glp | Global Press M

PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV
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Die Bedienung erfolgt teils iiber
den neun Zoll groBen Touchscreen, teils
iiber Schalter und Kndpfe wie bei der
serienmdbBigen Klimaautomatik.

uf Anhieb ist der neue HR-V
Akaum mehr als Honda oder
gar als Nachfolger des Vorgangers
zu identifizieren, dessen Unzahl
diagonaler, spitz zulaufender Li-
nien charakteristisch fiir Honda-
Karosserien der vergangenen Jah-
re war. Stattdessen vereinen sich
nunmehr klare, glatte Flachen zu
einem eleganten Erscheinungs-
bild. Asthethische Details wie der
serienmafBig in Wagenfarbe la-
ckierte, nahtlos in den Bug ein-
gepasste Kuhlergrill und schmal
geschnittene, horizontale LED-
Scheinwerfer verschmelzen zu
einem neuen Markengesicht mit
Zukunftsperspektive.

Trotz gleichbleibender AuBen-
abmessungen erscheint der neue
Honda HR-V durch den steileren
Seitenaufbau massiger und bietet
ein verbessertes Platzangebot im
Innenraum. Im Fond ist die Bein-
freiheit um dreieinhalb Zentimeter
gewachsen. Die Bedienelemente

weisen eine gesunde Mischung

aus Digitalisierung und klassischen
Schaltern auf. Eine Honda-typische
Besonderheit sind die Riicksitze
(,Magic Seats®), deren Sitzflaichen
sich wie im Kino hochklappen las-
sen. Dadurch kdnnen sperrige Ge-
genstande hinter den Vordersitzen
aufrecht transportiert werden. Zu-
dem l&sst sich das Gestihl mit
nur einem Handgriff zu einer ebe-
nen Ladeflache zusammenfalten,
Uber der sich dachhoch ein 1305
Liter fassender Stauraum erhebt.

NUR EIN HYBRID-ANTRIEB

Fir den HR-V bietet Honda nur
einen Antrieb an: das hauseigene
Hybridsystem. Diese Losung hat
wenig mit den Konzepten der Kon-
kurrenz zu tun, sie entspricht eher
dem Prinzip dieselelektrischer Lo-
komotiven: In vielen Fahrzustanden
wird der Verbrennungsmotor als

Die Riickbank
[dsst sich so weit
in den FuBraum
zusammenfalten,
dass mit dem
Kofferraumboden
eine ebene Lade-
fliche entsteht.

Stromgenerator verwendet, wah-
rend den Vortrieb ein Elektromotor
besorgt. Das hat den Vorteil, dass
der Benziner konstant in seinem
wirksamsten Drehzahlbereich ar-
beitet und die Energie bestméglich
nutzt. Lediglich bei Fahrten mit
gleichméaBig hoheren Geschwin-
digkeiten (80 bis 130 km/h) schlieBt
sich eine Kupplung, und der Ben-
ziner gibt seine Kraft direkt an die
Vorderachse ab.

Honda bedient sich zur Strom-
produktion eines fiir diese An-
wendung angepassten 1,5-Liter-
Benziners mit 79 kW/107 PS. Die
Hauptarbeit ibernimmt dann der
Elektromotor mit 96 kW/131 PS
und 253 Newtonmeter Drehmo-
ment. Der rund eine Kilowatt-
stunde kleine Akku dient ledig-
lich als Zwischenspeicher, insbe-
sondere fir die beim Bremsen

DATEN

HONDA HR-V e:HEV

Motor Benziner: 1,5--Vierzylinder, 79 kW/107 PS, 131 Nm;
E-Motor: 96 kW/131PS, 253 Nm

Antrieb Front

Getriebe e-CVT Direktantrieh

0 auf 100 km/h 10,7 s; Spitze 170 km/h
Normverbrauch 5,41, 122 g C0,/km (WLTP)
Lénge x Breite x Hohe 4,34x1,79/2,03 x1,58 m
Radstand 2,61 m; Wendekreis 11,0 m
Kofferraum 320-1.305 |; Leergewicht 1.452 kg
Tuladung 418 kg: Tankinhalt 40 |

Preis ab 30.400 Euro

und im Schub wiedergewonnene
Energie. Gleichwohl versprechen
die Japaner, dass man mit dieser
Technik im Stadtverkehr haufiger
vollelektrisch féhrt als mit Hybrid-
modellen anderer Hersteller. Das
Hybridsystem drlickt den WLTP-
Verbrauch auf 5,4 Liter und die
CO,-Emissionen auf 122 Gramm.

Auf ersten Testfahrten erschien
das Antriebskonzept zunachst et-
was gewodhnungsbediirftig, da sich
der Benzinmotor mitunter uner-
wartet zu Wort meldet — ohne
dass dies zur Fahrsituation zu pas-
sen scheint. Aber mit behutsamem
GasfuB und etwas Ubung ist ange-
nehmes elektrisches Segeln auf

flachen StadtstraBen machbar.
Honda bringt den neuen HR-V
Anfang 2022 zu den Handlern,
die Preise beginnen dann bei
30.400 Euro. Paul-Janosch Ersing

Das neue
Markengesicht

mit dezentem Kiihler-
grill in Karosserie-
farbe kdnnte auch
anderen Honda-
Modellen gut

stehen.

Die Sitzfliche

der sogenannten
Magic Seats ldsst
sich hochklappen,

so entsteht Stauraum
zwischen Reihe eins
und zwei.

PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV



HHONDA

AM START | Honda HR-V e:HEV

HYBRID-CROSSOVER

Mit dem Modellwechsel verpackt Honda den kompakten HR-V nun in ein
coupéartiges Design und bietet ihn nur noch mit Hybridantrieb an.

n der 6ffentlichen Wahrnehmung

gilt Toyota als Inbegriff fiir Hybrid-
autos, obwohl Honda diese Tech-
nologie ebenfalls schon seit tiber
20 Jahren in Serienautos verbaut
— und mittlerweile fast noch kon-
sequenter auf Hybridantrieb setzt
als die japanische Konkurrenz.
Bis 2022 sollen in Europa alle
Volumenmodelle komplett elek-
trifiziert sein. Alle Baureihen ohne
batterieelektrischen Antrieb bietet
Honda dann ausschlieBlich als
Hybrid an. Bei Jazz und CR-V ist
das bereits heute der Fall, beim
Civic erfolgt die Umstellung mit
dem Modellwechsel im Herbst
2022, wobei sich die Marke fiir
den Type R (,kein Volumenmodell“)
ein Hinterttirchen offenlasst.

AUSSEN COUPE-LOOK, INNEN HOCHVARIABEL

Zuvor geht aber der neue HR-V
an den Start, von dem sich Honda
in Deutschland kiinftig das hochste
Absatzvolumen erhofft. Ldnge und
Radstand bleiben gegeniiber dem
Vorganger unverandert. Etwas
weniger Hohe bei etwas mehr
Bodenfreiheit verleihen dem Neu-
en zusammen mit dem Dachver-

lauf ein coupéhaftes AuBeres, das
der wie bisher im Dachpfosten
verborgene Offner der Fondtiiren
unterstreicht — auf den ersten
Blick erscheint der HR-V wie ein
zweitliriger SUV.

Der Verzicht auf optische Spie-
lereien setzt sich im Innenraum
fort. Vor dem Fahrer erstreckt
sich ein vergleichsweise konven-

tionell gestaltetes Cockpit, in dem
man sich recht rasch zurechtfin-
det. Nach vorn fallt der Blick auf
die von zwei Peilkanten einge-
rahmte Motorhaube; beim Riick-
wartsfahren unterstiitzen serien-
maBig Riickfahrkamera und Park-
sensoren.

Die Passagiere im Fond sollten
nicht zu groB sein, sonst stoBen
sie ans Dach. Lange Beine diirfen
sie hingegen mitbringen, Platz
daflir ist genug vorhanden. Im
Boden unter den Vordersitzen
steckt erneut der nun 40 Liter
fassende Tank, sodass im Fond
des Japaners die klappfreudigen
Magic Seats ihre Vorteile beim
Transport sperriger Gegenstande
entfalten konnen. >

PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV
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Diese Variabilitat bietet kein
anderer SUV, genauso wie den
markenspezifischen Hybridantrieb,

bei dem der Vierzylinder vorwie-
gend dazu dient, tiber einen Ge-
nerator Strom fiir den 96 kW star-
ken Elektromotor zu erzeugen.
Nur bei héherem Tempo treibt
der Benziner die Vorderrader di-
rekt an — ohne zwischengeschal-
tetes Wechselgetriebe.

Im Alltag muss man sich auf
den Antrieb einlassen, um in den
Genuss seiner Vorteile zu kommen
und maoglichst selten seine Nach-
teile zu spiren. Sanftes Gasgeben
lasst ihn lange lautlos im reinen
Elektromodus ohne Verbrenner
schnurren. Muss der Verbrenner
Energie zuliefern, schaltet er sich

weitere Fahrmodi zur Wahl.

So oder so: Im Fond [dsst sich die Lehne auf die Sitzfliche

oder die Bank an die Lehne klappen.

gerdauscharm zu — auBer der Tritt
aufs Gaspedal erfolgt zu beherzt.
Manchmal ist das unerlasslich,
etwa beim Uberholen. Dann macht
sich der Vierzylinder bemerkbar,
bevor das Tempo zunimmt.

In der Regel reicht schon etwas
weniger Gas, und der Antrieb tritt
akustisch in den Hintergrund, ohne
dass die Beschleunigung allzu
sehr nachlésst. Sportliches Tem-
perament ist bei knapp 1,5 Tonnen
Leergewicht und 131 PS ohnehin
nicht zu erwarten, doch fir den
Alltag ist der HR-V ausreichend
motorisiert. Und gentigsam: Nach
WLTP stoBt der HR-V nur 122
Gramm CO; pro km aus.

Beim ersten Fahreindruck wirkt
der HR-V eher straff, die Federung

Flott oder Sparsam: Neben Normal stehen mit Sport und Econ

spricht nicht unkomfortabel, die
Lenkung prazise an. Fir einen
angenehmen Umgang bringt der
HR-V serienmaBig viele Komfort-
und Sicherheitsextras mit, die in
dieser Klasse keineswegs Ublich
sind: schlisselloser Zugang, Kli-
maautomatik, Sitzheizung, Navi-
gationssystem, Smartphone-Ein-
bindung, LED-Scheinwerfer oder
Adaptivtempomat samt Stau- und
Spurhalteassistent — alles bereits
bei der Basisversion aufpreisfrei
an Bord. Kehrseite der Medaille:
Die Preise beginnen nun bei stol-
zen 30.400 Euro. Den Vorgénger
gab es einfacher ausgestattet
schon ab 21.990 Euro — aber noch
nicht mit Hybridantrieb.

Peter Wolkenstein I

Driick oder Dreh:
Aufgesetzter Touch-
screen in der Mitte,

konventionelle Dreh-
regler fiir die Klima-

tisierung darunter.

Entweder oder:
Meist treibt der
Elektromotor die
Vorderrdder direkt an,
manchmal auch der

. Benziner — aber nie
beide zusammen.

Schein oder Sein:
Ruhiges Design mit
flacher Heckscheibe,
C-Séule mit versteckten
Fondtiirgriffen.

DATEN

HONDA HR-V e:HEV 1.5 i-MMD
Preis ab 30.400 Euro

ANTRIEB

Reihenvierzylinder-Benzinmotor,
vorn quer, vier Ventile pro Zylinder,
MPI, Steuerkette, Partikelfilter, zwei
E-Motoren, Lithium-lonen-Batterie

Hubraum 1.498 cm?
Leistung 79 kW07 PS
bei Drehzahl 6.000/min
max. Drehmoment 131Nm
bei Drehzahl 4.500/min
Leistung E-Motor 96 kW/31PS
Drehmoment E-Motor 253 Nm
Vorderradantrieb,
Uiberbriickungskupplung
KAROSSERIE
Lénge 4.340 mm
Breite 1790 mm
Hohe 1.582 mm
Radstand 2.610 mm
Tankinhalt 40 Liter
Kofferraum 335-1.305 Liter
Leergewicht 1452 kg
Tuladung 418 kg
Anhangelast ungebremst/gebr. -~
Serienbereifung 22550 R 18
FAHRLEISTUNGEN
0-100 km/h 1065
Hochstgeschwindigkeit 170 km/h
Normverbrauch (WLTP) 54 Liter S
CO-AusstoB (WLTP) 122 glkm

FAZIT

Der neue HR-V ist nicht billig - aber
praktisch, geniigsam und iiberdurch-
schnittlich ausgestattet.

PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV 9
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JETZT MIT e:

Die dritte Generationdes Kompakt-SUYs-kann tiberzeugen unld mausertsic o echt‘e'.rj"ﬁeheimtipp.

ptisch kaum zu Ubersehen:
OHonda hat den HR-V moder-
nisiert. Die dritte Generation des
weltweit drittwichtigsten Modells
der Marke (nach CR-V und Civic)
wird ab Anfang 2022 zu den deut-
schen Handlern rollen und in der
niedrigsten der drei erhaltlichen
Ausstattungslinien ab 30.400 Eu-
ro auf die Konkurrenz losgelassen.
Ob ein Ausflug zum Héandler lohnt,
um die Neuauflage im schlanken
Coupé-Design unter die Lupe zu
nehmen? Das klart unser erster
Test!

Was das neue Design angeht,
kommt der HR-V bei unserem
ersten Aufeinandertreffen irgend-
wie zweischneidig an. Einerseits
—und das ist der durchweg posi-
tive Punkt — baut Honda endlich
wieder Autos, deren AuBeres ei-
nem breiteren Publikum gefallen
konnte. Das neue HR-V-Modell
sieht wirklich gut aus. Andererseits
polarisiert die Optik jetzt weniger
und macht das Fahrzeug — gerade
im konkurrenzreichen B-SUV-Seg-
ment — irgendwie austauschbar.
Manch einer will sogar BMW X4

.

r

oder Ford Mustang Mach-E in dem
Modell erkennen. Wir fiihlen uns
aber mehr an einen Mazda MX-
30 (Front Seitenansicht) oder einen
Kia Stonic (Heck) erinnert.

Trotzdem gibt es natrlich cha-
rakteristische Merkmale, die nur
der Honda HR-V hat. So zum Bei-
spiel die schlanken LED-Schein-
werfer, der nahtlos in die Front
integrierte Grill, der wahlweise
mit den weiB-blau-roten HRC-
Farben geschmiickt werden kann,
die lange Haube mit niedrigem
und ebenem Zentrum und die
von vorne nach hinten durchgan-
gig verlaufende Schulterlinie. Im-
mer gepaart mit einer kleinen Por-
tion Lifestyle und gewdrzt mit
SUV-Aromen wie der erhohten
Bodenfreiheit.

SEHR VARIABLER INNENRAUM

So kompakt die Abmessungen
des Exterieurs sind, so ungewohn-
lich gerdumig geht es im Interieur
zu. Das Packaging hat Honda
beim HR-V erstaunlich gut hinbe-
kommen und obwohl sich an den

HEV-HYBRID-ANTRIEB

auBeren Dimensionen eigentlich
nichts verdandert hat, entstanden
35 mm mehr Beinfreiheit im Fond.
Die Kopffreiheit leidet aufgrund
der schnittigeren Silhouette aber
etwas. Wenn Sie unter 1,85 Meter
groB sind, bekommen Sie aber
auch im Fond des Japaners keine
Kopfschmerzen.

Insgesamt kann der komplette
Innenraum als sehr variabel be-
schrieben werden. Die beliebten
»,Magic Seats" bleiben durch den
mittig platzierten Kraftstofftank er-
halten, und das Ladeabteil mit
der extrem groBen Offnung und
der erstaunlich niedrigen Lade-
kante ermoglicht Transportgiter-
Langen von 1,90 Meter, einen
ebenen Boden und schluckt zwi-
schen 335 und 1.305 Liter.

Das Cockpit macht einen ge-
waltigen Sprung in die richtige
Richtung. Alles wirkt viel aufge-
raumter, besser strukturiert und
vor allem modern und hochwer-
tig verarbeitet. Das fangt bei gro-
Ben Punkten wie der guten Mate-
rialwahl an und gipfelt in Details »

10
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wie Tasten mit angenehmen Feed-
back beim Druck oder Drehreg-
lern, die mit einem leichten Wi-
derstand und einem leisen Klicken
in die nédchste Stellung einrasten.

Weitere Highlights sind das
neue Belliftungssystem ,Air Diffu-
sion“ fiir eine indirekte Luftversor-
gung aus speziellen L-formigen
Disen, der 9-Zoll-Touchscreen
mit einfacher Bedienoberflache,
das digitale und nicht allzu japa-
nisch-tiberfrachtete Kombiinstru-
ment hinter dem Lenkrad sowie
das umfangreiche Paket an Sicher-
heits- und Komfort-Assistenzsys-
temen unter dem Namen ,Honda
Sensing®, das alle wichtigen Fea-
tures beinhaltet und die alle tadel-
los funktionieren. Und zwar serien-
maBig ab der Basisausstattung.
Alles. Kein SpaB.

PREISE, DIE AUF DEM BODEN BLEIBEN
Den Einstieg in das Angebotspro-
gramm des Japaners bildet die
Ausstattungslinie Elegance, die
zuséatzlich noch LED-Scheinwer-
fer, beheizbare Vordersitze, eine
Smartphone-Integration und 18-
Zoll-Leichtmetallfelgen umfasst.
Die nachsthohere Linie Advance
(ab 32.600 Euro) enthalt zusatz-
lich eine elektrisch bedienbare
Heckklappe mit Sensorsteuerung,
ein beheizbares Lenkrad sowie
eine Stoff-/Kunstleder-Ausstattung.
In der Version Advance Style
(ab 35.300 Euro) kommen ein
Premium-Audiosystem mit zehn
Lautsprechern, exklusive Details
wie eine Dachreling sowie eine
Zweifarb-Lackierung und oran-
gefarbene Akzente als Design-
Merkmale im Innenraum hinzu.
Hut ab.

Da Honda — wie so ziemlich
alle anderen Hersteller auch — ab
einem gewissen Zeitpunkt (bei
Honda steht global das Jahr 2040
im Raum) komplett elektrifiziert
sein mochte, werden Verbrenner
sukzessive in den Hintergrund ge-
riickt. Bei der dritten HR-V-Gene-
ration geschieht dies mit Hilfe des

e:HEV-Hybridantriebs, der auch
schon im CR-V und im Jazz ver-
baut wird. In Kiirze folgt noch der
neue Civic mit diesem Antrieb.
Dann sind in Deutschland alle Vo-
lumen-Modelle von Honda bereits
teilelektrifiziert.

VIERZYLINDER, ELEKTROMOTOR UND e-CVT
Das System kombiniert einen 1,5-
Liter-Vierzylinder-Benziner mit At-
kinson-Zyklus mit einem 131 PS
starken E-Motor, der auch 253
Newtonmeter Drehmoment er-
zeugt. Ein richtiges Getriebe gibt
es im HR-V nicht mehr. Die Wei-
terleitung der Kraft wird tber die
Stromstéarke reguliert, die beim E-
Motor ankommt. Stufenlos. Honda
nennt das dann e-CVT Direktan-
trieb.

Der Benziner leistet 107 PS
und 131 Newtonmeter Drehmo-
ment. Er dient meist als Generator
fur die 60 Zellen groBe Batterie
(sie fasst rund eine Kilowattstun-
de an Energie, verrat Honda auf
Nachfrage) des Elektromotors,
der im EV- und Hybrid-Modus die
Rader antreibt. Lediglich im dritten
der drei Fahrmodi (Verbrenner),
die von der Bordelektronik selbst
gewahlt werden, treibt der Vier-
zylinder auch die Rader an.

Dieses Hybridsystem soll laut
Honda gegentiiber anderen Funk-
tionsweisen (serieller Hybrid oder
seriell-paralleler Hybrid) immer flir
die beste Effizienz sorgen. Wir le-
sen nach unserer Testfahrt einen
Durchschnittsverbrauch von 6,7
I/100km vom Bordcomputer ab,
5,4 1/100km verspricht der WLTP-
Zyklus, Vollhybride — beispiels-
weise von Toyota — liegen da nach
unseren Erfahrungen der letzten
Jahre naher an den theoretischen
Werten. Beispielsweise beim To-
yota Yaris Cross, den wir erst kiirz-
lich bei einer Testfahrt tiberpriifen
konnten.

Was e:HEV aber besser macht
als die Konkurrenzantriebe: Kom-
fort. Die Ubergénge zwischen den
einzelnen Modi sind nahtlos und

unmerklich. Wenn man sich im
Infotainment-System nicht den
Energiefluss anzeigen lassen
konnte, wiirde man nicht merken,

was jetzt wie miteinander arbei-
tet und wer hier gerade wen un-
terstlitzt. GroBartig. Nett ist auBer-
dem, dass Honda nicht nur ,D*
als Fahrstufe anbietet, sondern
auch das teilweise etwas in
Vergessenheit geratene ,B“ fiir
eine starkere Rekuperation, die
eine angenehme Verzdgerung
abbildet.

Fahrdynamisch ist der neue
und frontgetriebene HR-V natir-
lich keine Offenbarung. Die Be-
schleunigung ist mit etwas Uber
zehn Sekunden aber durchaus
okay und 170 km/h in der Spitze
sollte fur die umweltbewusste
Millenial-Zielgruppe auch ausrei-
chend sein. Ansonsten geht es
ruhig und komfortabel zu. Das
sind die beiden Schlagworte, die
Sie wissen sollten. Die StraBenlage
wirkt satt, die Dammung und Ge-
réauschentwicklung passt. So wie
wir das von einem 1,4 — 1,5 Tonnen

schweren Kompakt-SUV eben er-
warten. Die Kilos merken Sie dem
HR-V aber nicht wirklich an. Hier
wurde viel Gehirnschmalz in Chas-
sis, Aufhdangung und die Karos-
seriesteifigkeit gesteckt.

Manuel Lehbrink I

FAZIT

8,5/10 Punkten: Eingangs haben wir uns
gefragt, ob sich ein Besuch bei einem
Honda-Hdndler lohnt, wenn der HR-V
e:HEV Anfang 2022 auf die Hofe rollt,
und nach unserem ersten Test méchten
wir diese Frage mit einem ziemlich ein-
deutigen ,,JA“ beantworten. Die dritte
Generation des Kompakt-SUVs sieht gut
aus, hat einen cleveren, modularen
und wertig-modernen Innenraum, die
Ausstattung ist schon in der Basis
unglaublich umfangreich, und das
Fahrverhalten ist so angenehm neutral,
wie wir das von einem Modell aus dem
B-SUV-Segment erwarten. Ein echter
Geheimtipp bei all der Konkurrenz?

Auf jeden Fall!

PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV
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- VIEL TECHNIK, VIEL PLATZ

Der neue Honda HR-V nutzt seinen Benziner eigentlich nur noch als Generator. AuBerdem will er mit
massig Platz bei kompakten Abmessungen glanzen. Wie fdhrt der japanische Hybrid-SUV?

Der HR-V blickt
selbstbewusst in die
Welt, aber nicht
grimmig.

enn eine neue Technologie
qum Standard reift, sind die
Pioniere oft schon in Vergessen-
heit geraten. So dirfte sich man-
cher Mitarbeiter von Honda derzeit
fihlen. Angesichts des aktuellen
Hypes tber Mobilitdtswende und
Elektrifizierung ist es still geworden
um jene, die mit dem Hightech-
Modell Insight dafiir 1996 die Basis
geschaffen haben.

Das Stichwort lautet: Hybrid-
antrieb. Ohne die ausgekliigelte
Riickgewinnung der Bremsenergie
waren alternative Antriebsformen,

allen voran die batterie-elektrische
Variante, heute nicht darstellbar.
Ohne Rekuperation wéren Elektro-
autos von der Effizienz, wie sie
heute verlangt wird, weit entfernt,
und die Reichweiten indiskutabel.
Ein reines Elektroauto gibt es bei
Honda inzwischen zwar auch —
den 2020 vorgestellten Stadtflit-
zer namens ,e“ — doch er bleibt
die Ausnahme.

Grundsétzlich ist Honda dem
bisherigen Weg treu geblieben
und hat den Hybrid bis zum jetzt
ganz neuen HR-V kontinuierlich

weiterentwickelt, auch optisch:
Vom leicht zerkliftet wirkenden
Vorganger hat sich der klar und
sauber gezeichnete Nachkomme
deutlich emanzipiert. Der gewach-
sene Radstand von 2,61 Metern
kommt vor allem den hinten sit-
zenden Passagieren zugute, ohne
dass der HR-V wie eine Familien-
kutsche wirken wiirde. Im Gegen-
teil hinterlasst er eher einen cou-
péartigen Eindruck.

Von optischen Kriterien abge-
sehen, lohnt es sich jedenfalls,
den klassischen Hybridantrieb —
ohne Stecker — auf dem Radar
zu behalten. Wer sparsame Fahr-
zeuge mit sauberem Abgas und
geringem CO,-AusstoB Uberwie-
gend fir den urbanen Einsatz
sucht und nicht stundenlang an
der Ladestation stehen will, kommt
um so einen kombinierten Antrieb
nicht herum. Wer auf &ffentliche
Ladesaulen angewiesen ist, lasst
ohnehin besser die Finger von
einem BEV und nimmt stattdes-
sen den gemeinen Hybrid in die
engere Wahl.

Stadtverkehr ist die
artgerechte Haltung
fiir einen Hybrid.

Zudem verbrauchen kleine Bat-
terien, die nur zum Speichern der
Bremsenenergie genutzt werden,
weniger kostbare Rohstoffe und
bringen ein geringeres Gewicht
auf die Waage, womit wir bei den
Zahlen waren: Der 4,34 Meter lan-
ge HR-V wiegt gerade mal 1.452
Kilogramm, was fiir einen kompak-
ten SUV ein guter Wert ist. Ein
weiteres Zahlenbeispiel deutet
ebenfalls an, womit wir es zu tun
haben, hier liegt die Besonder-
heit des HR-V: Die Leistung der
E-Maschine ist mit 131 PS deutlich
hoher als die des 1,5 Liter-Vier-
zylinders (107 PS), was die Priori-
taten klarstellt. ,,Die Hochstleistung
kommt vom Elektromotor®, versi-
chert Honda. ,Der Benziner ist
das Zusatzaggregat, speziell fiir
die Autobahn.*

Hybrid ist eben weit mehr als
ein Sammelbegriff. Dient der E-
Motor meistens dazu, einen
schwachbriistigen Benziner mit
mehr Drehmoment aufzupappeiln,
ist die Technologie beim HR-V
deutlich weiter fortgeschritten. »

PRESSEBERICHTE ZUM HONDA HR-V e:HEV
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Auch von schrdg hinten wirft

das Honda-Design keine Fragen auf.
Die hinteren Tiirgriffe verstecken
sich in der C-Sdule.

Der Verbrenner kommt vor al-
lem dann zum Einsatz, wenn hohe
Geschwindigkeiten gefragt sind.
Und nur in diesem Zustand gibt
es uber eine Kupplung eine direk-
te Verbindung zwischen Benziner
und Vorderradern, ansonsten ist
der Vierzylinder abgekoppelt und
zur Stromerzeugung degradiert.
Nebeneffekt ist ein angenehm
niedriges Gerduschniveau. Der
Vierzylinder ist akustisch zumeist
im Hintergrund.

Im Hochgeschwindigkeitsbe-
reich ist es allerdings erwartungs-
gemaf auch mit der Effizienz nicht
mehr zum Besten bestellt. Oder
vereinfacht gesagt: Wer einen
HR-V mit BleifuB Uber die Auto-
bahn priigelt, fiihrt das Potenzial,
das die Technik bietet, ad absur-
dum. Wéahrend der HR-V im Stadt-
verkehr mit deutlich weniger als
vier Litern pro hundert Kilometer
bewegt werden kann, sind es auf

der Autobahn bei Geschwindigkei-
ten von 130 km/h und mehr auch
locker doppelt so viel.

Dafiir gibt sich der HR-V auf
anderem Gebiet wieder hdchst
o6konomisch. Angesichts seiner
Grundflache geradezu beeindru-
ckend sind Raumangebot und Va-
riabilitat. Der Benzintank unter den

Vordersitzen erlaubt der zurecht
,Magic Seats“ getauften Riickbank
die freie Entfaltung und damit den
stehenden Transport sperriger Gi-
ter — seien es Musikinstrumente
oder groBe Topfplanzen. Wer des-
halb zum Fan der Marke mit der
bekannt exzellenten Verarbei-
tungsqualitat und Zuverlassigkeit

wird, muss bereit sein, den ent-
sprechenden Preis dafiir zu zahlen.
Die Basisversion namens Elegance
liegt bei 25.550 Euro, das Top-
modell kostet 29.660 Euro (alle
Preise netto). Billig sind Honda-
Produkte eigentlich nie, allerdings
in der Regel ihren Preis wert, im
besten Sinne. Frank Janssen

Charakteristisch ist der in Wagenfarbe

lackierte Grill.

Das Cockpit des HR-V bietet ein sehr angenehmes
Arbeitsumfeld.
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