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TEST | Honda Jazz e:HEV

Hiibsche Signatur:
Auch von hinten
macht der Honda
was her.

KLEINHYBRID GANZ GROS

Honda liefert den neuen Jazz lediglich mit Hybridantrieb — das senkt den Verbrauch,
steigert den Preis. Fiir nunmehr mindestens 22.250 Euro kommt der japanische Kleinwagen
mit einer umfangreichen Ausstattung.

er Honda Jazz fiihrt seit jeher
Dein beachtenswertes Dasein.
Fir die Freunde des Autos als
Gebrauchsgegenstand ist er
schon lange das Statussymbol
Uiberhaupt — tibertrumpft lediglich
von den Minimalisten aus dem
Haus Dacia. In der nunmehr vier-

ten Generation soll das so bleiben.

AUSGABE 11 Juli 2021

Elektrifiziert, ja — aber eben nur
im ndtigen MaB. So bieten die
Japaner ihren Kleinwagen hier-
zulande nur noch als hybride
Version an, nicht zu verwechseln
mit den anstdopselbaren Mitbe-
werbern.

Das Design des Jazz Uber-
zeugt auf Anhieb. Vor allem die
Front zaubert dem Betrachter ein
Lacheln auf die Lippen. Die runden
Scheinwerfer samt geschmack-
voller Lichtsignatur, dazu der lach-
mundig geformte Kihlergrill: Das
macht Freude.

EIN HAUCH VON VAN

Die Seitenansicht hingegen offe-
riert eine duBerst kompakte, ja
ziemlich gedrungene Erscheinung.

Dank hoch angesetzter Girtellinie
hat das einen Hauch von Van.
Diesen Eindruck unterstreicht die
zweigeteilte A-Saule mit den zwei
zusétzlichen SchieBscharten. Am
Heck indes schlieBt der Honda
eher unaufgeregt ab. Aber nun
denn, die hiibsch signierten Riick-
leuchten machen einiges wett.

Der Innenraum offenbart der-
weil eine gelungene Mixtur aus
Platzangebot und intuitiver Struk-
turierung. Sowohl Materialauswahl
als auch die Verarbeitung sind
durchweg wertig. Die Instrumen-
tentafel mit den digitalen Bild-
schirmen fiir Cockpit (sieben Zoll)
und Infotainment (neun Zoll) setzt
auf den neuesten Stand klassen-
Ublicher Technik,

NAHEZU VERSCHWENDERISCHE BEINFREIHEIT
Der Raum fiir Fahrer und Passa-
giere ist Uberdurchschnittlich gut.
Im Fond Uberrascht zudem eine
fuir diese Fahrzeugklasse nahezu
verschwenderische Beinfreiheit.

Besonderes Bonbon: An den
sogenannten Magic Seats lassen
sich nicht nur die Lehnen um-
klappen, sondern auch die Sitz-
flaichen nach oben klappen, um
den FuBBraum zu erweitern. Kurz-
um, Variabilitat wird hier also grofB3-
geschrieben.

EINFACHER EIN- UND AUSSTIEG

Die Ladekapazitdt kann von den
304 Litern des Kofferraums auf
beachtliche 1.205 Liter erweitert
werden. Da wirkt die Bezeichnung
Kleinwagen fast schon spéttisch.
Dariiber hinaus praktisch: Die Tu-
ren 6ffnen sehr weit, was den
Ein- und Ausstieg erheblich ver-
einfacht.

Als Antrieb hélt ein vierzy-
lindriger, mit 1,5 Liter Hubraum
bemessener Saugmotor die Stel-
lung — unterstiitzt von einem Elek-

Verbrauchsangaben siehe Seite 24
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Im Klassenvergleich legt das

Infotainment vor,

Der Blick unter die Haube:
nichts zu meckern.

tromotor. Ein weiterer E-Motor
dient als Generator, aber dazu
spater mehr. Der Benziner allein
leistet 72 Kilowatt (98 PS).

Mit E-Support schafft es der
Jazz auf eine Gesamtleistung von
80 Kilowatt (109 PS). Die Kraft-
Ubertragung tbernimmt das stu-
fenlose Automatikgetriebe na-
mens e-CVT. Damit féhrt sich der
Jazz ungemein einfach — und
wirkt dabei ziemlich neutral in sei-
ner Abstimmung.

ANGSTFREI AUF DIE AUTOBAHN
Das stattliche Drehmoment von
253 Newtonmetern wei3 man
schnell zu schatzen. Im Verkehr
mitschwimmen |&sst sich bestens.
Obgleich der Honda Jazz damit
keine Baume ausreif3t: Angst da-
vor, auf viel befahrenen Autobah-
nen am Ende der Beschleuni-
gungsspur festgenagelt zu wer-
den, muss in diesem Fahrzeug
niemand haben.

Innerhalb von 9,5 Sekunden
erreicht der Jazz Tempo 100,
maximal sind 180 Kilometer pro

Verbrauchsangaben siehe Seite 24

Ziemlich aufgeréumt:
das Instrumentendisplay.

Stunde drin. Und glaube es, wer
wolle, selbst bei dieser Geschwin-
digkeit liegt der Jazz narrensicher
und ruhig auf der Bahn.

DEFENSIV IST TRUMPF

Nichtsdestotrotz, so richtig korrekt
fuihlt sich solch ein Unterfangen
nicht an. Vielmehr erkennt der
Fahrer in diesem Auto schnell die
Vorzlige einer defensiven und be-
déchtlichen Gangart. Denn er lernt
dann doch relativ schnell, auf jede
Form des Ausrollens und Brem-
sens zu achten. Stichwort: Reku-
peration.

Denn sobald der Benziner ge-
rade mal nichts weiter zu tun hat,
treibt er einen zweiten E-Motor
an, der als Generator fungiert und
dabei Strom erzeugt, welcher in
der kleinen Hybridbatterie ge-
speichert wird. Ein externer Lade-
anschluss existiert bei hybrider
wie mildhybrider Technik bekannt-
lich nicht.

ENGPASSE? FEHLANZEIGE

Dennoch funktioniert das System
hervorragend, der Honda Jazz
nutzt wirklich jede Gelegenheit,
um den Akku zu befllen. Im Test
kam es nie zu Engpéassen. Viel-
mehr fahrt man tiberraschend oft
im rein elektrischen Modus. Der
Handelsname e:HEV ist bei aller
Verwirrung um die Bezeichnungen
mild-, voll- und Plug-in-Hybrid ab-

Der hat mal Platz an Bord!
Da wirkt die Bezeichnung Kleinwagen
nahezu spéttisch.

solut legitim. Es ist ein Vollhybrid.
Laut Honda betragt der rein elek-
trische Anteil im Stadtverkehr
mehr als 80 Prozent. Nach unse-
rem Test lassen sich bis zu 70
Prozent unterschreiben, sofern
man behutsam mit dem Gaspedal
umgeht. Das ist absolut wettbe-
werbstauglich, etwa mit Toyota,
dem ebenfalls japanischen Auto-
bauer und Vorreiter der Vollhy-
bridtechnik.
Ausstattungstechnisch kam
der Testkandidat mit diversen An-
nehmlichkeiten daher. Besonders
erwdhnenswert ist das Uberzeu-
gende Navigationssystem. Dessen
Routenflihrung blieb durchweg
fehlerfrei, die Kartendarstellung
zeigte auch nicht mehr den sonst
bei Honda typischen Comic-Style,
sondern glanzte mit einer hervor-
ragenden Ubersichtlichkeit. Sehr
gut, weil ausfiihrlich und bestens
verstandlich, blieben auch die
akustischen Ansagen dieses Sys-
tems in positiver Erinnerung.

INTELLIGENTER SPRACHASSISTENT

Eine Extravaganz, die in einem
Kleinwagen nicht tiblich sein diirf-
te, ist der intelligente Sprachas-
sistent, der auf ,Ok Honda“ rea-
giert und diverse Dinge per
Sprachbefehl reguliert. Visuell
wird dieser Assistent in Cartoon-
Manier dargestellt. Allerdings mus-
sen Sprachbefehle exakt nach
Vorgabe gesprochen werden.
Dennoch ist das System umfang-
reicher nutzbar als bei Wettbe-
werbern in dieser Fahrzeugklasse.
Zudem versteht die Technik be-
reits besser, als sie die Befehle

TECHNISCHE DATEN

Honda Jazz e:HEV Executive

Motor: Vierzylinder-Atkinson-Motor + E-Motor

Hubraum: 1.498 ccm
Gesamtleistung: 80 kW /109 PS
Systemdrehmoment: 253 Nm

Hochstgeschwindigkeit: 75 km/h
Beschleunigung (0-100 km/h): 955

Verbrauch (¢ nach WLTP): 4,61/100 km
C0,-AusstoB (nach WLTP): 104 g/km
Abgasnorm: Euro 6d-ISC-FCM
Laderaum (nach VDA-Norm): 304 Liter bis 1.205 Liter
Basispreis: 22.250 Euro

Testwagenpreis: 25.840 Euro

umsetzt. Das lasst die Vermutung
zu, dass der Sprachassistent noch
weiter ausgebaut wird und diese
Erweiterungen sukzessive als Up-
dates hinzukommen werden.

MEHR AUTO GEHT KAUM
Bei Dunkelheit gesellte sich ein
weiteres Highlight zu den Beson-
derheiten des Honda Jazz: Das
LED-Licht sicherte einen nahezu
fleckenfreien, angenehm hellen
und weit reichenden Lichtteppich.
Dreistufige, sehr intensive Sitz-
heizungen und eine Lenkradhei-
zung gehdren ebenso zum Re-
pertoire des Jazz wie auch ein
sanft arbeitender Abstandstempo-
mat. Der Spurhalteassistent moch-
te es nicht, mehrfach in Anspruch
genommen zu werden. Ignoriert
man mehr als drei Mal hinterein-
ander die Linienfihrung der Fahr-
bahn, schaltet sich dieser Assistent
schmollend aus und kehrt unauf-
gefordert nach rund fuinf Minuten
in die aktive Phase zurlick. Ein
schliisselloses Zugangssystem
rundet das Portfolio ab. |
Text: Roberto Wenk
Fotos: MKHL Media GmbH (6)

FAZIT

Fiir den Startpreis von 22.250 Euro
bekommt man den Jazz gut bestiickt, was
unter anderem bedeutet, dass eine Klima-
automatik, LED-Scheinwerfer, zehn Airbags,

die Magic Seats, Licht- und Regensensor und Bis zum
elektrische Fensterheber sich bereits an néchsten Mal.
Bord befinden. Mehr Auto fiir einen solchen Auf Wiedersehen,
Preis geht in dieser Klasse kaum. Jozz!

AUSGABE 11 Juli 2021 3
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HYBRID NACH H

Honda baut seine Kleinwagen-
Baureihe Jazz aus und treibt sie
generell mit seinem speziellen
Hybridsystem e:HEV an.

Von Knut Bottcher

Wegen des groBen Innen- und
variablen Stauraums bleibt
Honda auch beim neuen Jazz der
bisher bevorzugten Einkabinen-
Bauweise treu. Lediglich die Struk-
tur haben die Japaner Uberarbeitet
und werten sie mit einem gréBeren
Anteil an hochstfesten Stahl auf,
um die Biege- und Torsions-Stei-
figkeit der Karosserie zu erh6hen.

Sie kommt deshalb mit schmalen

AUSGABE 11 Juli 2021

A-Saulen aus, die bei besserer
Rundumsicht den Luftwiderstad
verringern.

Die steife Struktur bildet aber
auch die Basis fiir eine Fahrwerks-
Kur. Honda hat die Vorderachs-
Geometrie so verdandert, dass sich
der Jazz noch agiler fahrt, auch
dank praziserer Lenkung. Dabei
neigt er kaum noch zu Nickschwin-
gungen, wirkt auch nicht zu straff
gefedert.

AuBerdem nimmt Honda ein
neues Modell mit SUV-Anmutung
in die Palette: den Crosstar, der
zuséatzlich zu den Versionen Com-
fort, Elegance und Executive zu
haben ist. Dieser etwas héher ge-

legte Jazz tritt mit schwarzen Stil-
elementen, eigenstandigem Grill
sowie mit Dachreling und etwas
mehr Bodenfreiheit an.

Die Aufwertung ist auch innen
deutlich spirbar. Honda raumt
das Cockpit nachhaltig auf, bietet
neue Qualitat und Ubersichtlich-
keit. Die schlanke Instrumenten-
tafel enthalt eine sieben Zoll groe
digitale Anzeige im Zentrum und
den 9-Zoll-Touchscreen fir Info-
tainment und Navi, beides mit
prdagnanter, gut lesbarer Grafik.
Dazu passen die neuen, ausge-
formten Vordersitze, sie sind deut-
lich komfortabler als bisher und
langstreckentauglich.

Im neuen
Honda Jazz:
Attraktives und
ibersichtliches
Cockpit.

Im Test gefahren:
Honda Jazz Crosstar.

Dank der Van-Karosserie bietet
der Jazz nach wie vor die klas-
senbesten Platzverhéltnisse in der
Kabine, die dank der mehrfach
klappbaren ,,Magic Seats* variabel
nutzbar sind. Nur der Kofferraum
ist jetzt mit knapp 300 Litern etwas
kleiner. Der neue Jazz bietet einen
besseren Gerdauschkomfort auch
dank Uberarbeiteter Motorlage-
rung.

Honda treibt den Jazz jetzt
generell mit seinem speziellen
Hybridsystem an, das zwar keine
staatliche Forderpréamie einbringt,
aber neben angenehmer Auto-
matikfunktion den Verbrauch nach-
haltig reduziert. Es nutzt den zu-

Verbrauchsangaben siehe Seite 24
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Der erneuerte Kleinwagen Honda Jazz
tritt generell mit Hybridantrieb an, hat schlanke
A-Sdulen und einen schmalen Grill.

satzlichen E-Antrieb nicht zur Un-
terstitzung des Verbrenners, son-
dern treibt mit dem im sparsamen
Atkinsonzyklus arbeitenden 1,5-I-
Benziner von 98 PS einen Gene-
rator an, der Strom fir den 109
PS starken Elektromotor liefert.
Dabei ubernehmen die E-Maschi-
nen die Drehmomentwandlung
und ersparen veranderliche Ge-
triebelibersetzungen. So kommt
Honda mit einer Uberbriickungs-
kupplung aus, die den Benziner
bei héherem Tempo direkt mit
der Kraftlibertragung koppelt.

Dabei schaltet die Steuerung
automatisch und unmerklich zwi-
schen den Antriebsarten ,,Motor®,
LHybrid“ und ,Elektro* bedarfs-
gerecht hin und her, vermeidet
dabei das bei Hybriden mit CVT-
Getriebe storende Hochdrehen
des Motors.

Mit dem Hybridantrieb ist der
Jazz nicht ganz so dynamisch wie
bisher allein mit dem 1,5er Turbo-
Benziner von 130 PS, senkt aber
den Normverbrauch um einen
Liter auf 4,8 Liter pro 100 Kilometer,
was sich im 1000-km-Test mit dem
Schnitt von 5,9 Litern bestatigt. M

TECHNISCHE DATEN

Honda Jazz Crosstar e:HEV

Lange / Breite / Hohe: 4.090/1.725/1.556 mm

Radstand: 2.520 mm

Koffer-/Stauraum: 298 1, bei umgeklappten

Riicksitzen bis 1199 |

Gewicht: Leer/ gesamt 1.255/1.710 kg
Hubraum: 1498 cm?
Gesamtleistung: 80 kW (109 PS)
Maximales Drehmoment: 253 Nm
Hochstgeschwindigkeit: 173 km/h

Beschleunigung: 0-100 km/h in 9,9 Sekunden

Normverbrauch: 4,81 Super/100 km
C0,-AusstoB: 110 glkm
Unverbindliche Preisempfehlung: Ab 26.800 Euro

Testwagen: 21190 Euro

Verbrauchsangaben siehe Seite 24
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Kommendes Jahr ist es soweit,
dann feiert der Jazz seinen 20.
Purzeltag auf deutschen StraBen.
Fein gemacht hat er sich aber
jetzt schon, und das gehdrig, vor
allem unterm rundlicheren Blech
hat sich der quirlige Honda ent-
wickelt, und das nicht nur wegen
des serienmaBigen Hybridantriebs.
Los geht’s ab 22.250 Euro.

Ein stolzer Preis, wird mancher
denken, auch hier hat sich der
Jazz spiirbar gemausert, im Som-
mer vor funf Jahren begann die
Liste fur den schick gezeichneten
Kleinwagen noch bei 15.990 Euro.
Bevor jetzt aber der Zeigefinger
nach oben schnellt, sei auf die
verbaute Technik verwiesen, denn
hier wurde ebenso wenig gespart
wie am Geld flirs Glas. Und das
ist erfreulich, der Jazz bietet eine
erstaunlich gute Sicht nach drau-
Ben, gerade die Dreiecksscheiben
direkt an den zierlichen A-Saulen
geben den Blick auf den kreu-
zenden Verkehr frei.

Das Design des Jazz hat durch-
aus drollige Zlge, sympathisch
nahbar moéchte man sagen, die
Motorhaube gibt sich zurlickhal-
tend kurz. Dass darunter trotzdem
zwei Herzen schlagen, das the-
matisieren wir noch. Denn zu-
nachst mochte der Jazz ins Innere
bitten, Platz genug ist ja, der Aha-
Effekt ist gesichert. Kenner ahnen
es, die Magic Seats lassen griiBen.
Die geteilten Riicksitze klappen
auf Wunsch vollstandig um, und
versinken in der Ladeflache. Da
zudem der Beifahrersitz, also des-
sen Lehne, flach nach hinten ge-
neigt werden kann, lassen sich
auch mal Dachlatten aus dem
Baumarkt mitnehmen.

In Sachen Raumangebot wie
Komfort marodiert der Jazz direkt
in die Kompaktklasse, ein Lade-
volumen von 304 bis 1.205 Litern
kann sich sehen lassen, auch
wenn das schon einmal bei Uiber
1.300 Litern lag, die Technik
braucht eben Platz. Ubrigens: Der
Tank misst derer 40.

EINE MENGE TECHNIK

ﬂR GERINGEN VERBRAUCH

Mit dem Benzinvorrat, der da
im Behaltnis schwappt, geht der
Vierzylinder-Atkinson-Motor mit
seinen beiden obenliegenden No-
ckenwellen und der variablen Ven-
tilsteuerung ziemlich knausrig um,
dass man meinen kdnnte, er mdge
gar keinen Sprit. Das liegt natur-
lich an der E-Unterstltzung, die
der 1,5 Liter messende Verbrenner,
er leistet 98 PS und liefert 131
Newtonmeter, seitens der E-Ma-
schine erfahrt, hier stehen 109 PS
und 253 Newton in den Daten-
blattern.

Das lésst sich freilich nicht auf-
addieren, die Technik geht nam-
lich gar wundersame Wege. Und
zwar allein, der Mensch am Volant
darf lediglich auf ,D“ schalten,
den Rest regelt der Jazz, er wech-
selt nahtlos zwischen den Fahr-
modi, je nach Anforderung sorgen
Elektro-, Hybrid- oder Motorantrieb
fur Schub, offiziell nennt sich das
System ,e:HEV Hybridantrieb®.
Dabei wirkt der Benziner, der Jazz
wird generell in dieser Konfigura-
tion angeboten, nicht direkt auf

die Rader, sondern auf einen Ge-
nerator, der wiederum den Strom
fir den E-Antrieb erzeugt. Wann
und wie, das bestimmt die Elek-
tronik, wobei der Verbrauch auch
durch zilgigere Autobahnetap-
pen nicht Uber die Fiinfermarke
steigt. In unserem Fall waren es
exakt 4,4 Liter auf einhundert Ki-
lometer, theoretisch sind mit einer
Tankfillung rund 900 Kilometer
machbar.

Ebenfalls sehr angenehm: Der
Abrollkomfort, im Normalfall gleitet
der Honda Jazz Uiberraschend lei-
se durch die Lande, einzig beim
starken Beschleunigen dreht der
nach Euro-6d eingestufte Motor
hoch.

Hoch ist aber auch das Niveau
der Sicherheitstechnologien, so-
wohl der Spurhalteassistent, der
Fernlichtassistent wie auch die
Verkehrszeichenerkennung sind
serienmaBig, und auch das be-
kannte ,,CMBS*“ ist an Bord, das
System erkennt die Gefahr eines
ZusammenstoBes, warnt — und

bremst. Heiko P. Wacker

AUSGABE 11 Juli 2021
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APPLAUS FUR DEN HONDA JAZ

Der Jazz Hybrid ist ein modernes Auto mit iiberraschend viel-Platzim Innenraum.

ir hatten mit einem Kleinwagen
W gerechnet und erhalten einen
Uberraschend gerdumigen Kom-
pakten als Testauto: Im Honda
Jazz der aktuellen vierten Gene-
ration ist diesbezliglich richtig
Musik drin. Nehmen wir mal an,
dass zu einer vollstandigen Band
ein Bass, Lead Gitarre, Rhythmus
Gitarre, Gesang und Drums ge-
horen, waren die locker alle mit
an Bord. Dank der Magic Seats,
der magischen (Riick-)Sitze, lassen
sich die Fond-Sitzflachen nach
oben klappen, um Platz fiir das
Schlagzeug oder auch ein quer
reingelegtes Fahrrad respektive
einen Uppig gewachsenen Ficus
Benjamini zu schaffen.

Den flotten Japaner gibt es
als klassisch-eleganten Jazz so-
wie als sportlich orientierten Jazz
Crosstar mit SUV-inspiriertem De-
sign und einer neuen Karosserie-
farbe.

VERBLUFFEND SIND DIE

GUTEN AUSSICHTEN IM NEUEN

HONDA JAZZ

Geht der Trend bei anderen Autos
eher in die Richtung, dass man
immer weniger Glas fiir den Durch-
blick hat, ist es im Jazz gerade
umgekehrt. Eine Panorama-Wind-
schutzscheibe sowie die filigra-
nen A-Saulen ermdoglichen eine
hervorragende Rundumsicht. Das
Cockpit ist supermodern.

Der klassische Honda Jazz e:HEV (links) und der Jazz e:HEV Crosstar.

Schwarz und geradlinig. Nichts
Schnuckeliges, Verspieltes oder
Rundes, was Besitzer von kleine-
ren Autos zu Namengebungen
wie Schnucki oder Baby verleiten
kdnnte. Dazu passend die hell-
grauen Sitzbezlige unserer Aus-
stattung — ein wenig empfindlich
fur Leute, die es trotz aller guten
Vorsatze nicht schaffen, konse-
quent aufs Vespern und Trinken
im Auto zu verzichten. USB-An-
schliisse vorn und hinten sowie
ein 9-Zoll-Touchscreen und eini-
ge Ausstattungsmerkmale mehr,
machen den Japaner up to date.

Auch die Wahl der Antriebsart
zeigt, dass hier ein Weg einge-
schlagen wurde, der mit gestern

AUSGABE 11 Juli 2021

und es war einmal nichts mehr
am Hut hat: Honda bietet den
neuen Jazz nur noch als Hybrid
an. Das sogenannte Hybridsystem
e:HEV sucht sich den optimals-
ten Fahrmodus aus, um eine je-
weils angepasste Fahrweise mit
entsprechenden Verbrauchswer-
ten zu erreichen. Dafiir wahlt sie
aus den drei Fahrmodi Elektro-,
Hybrid- und Motormodus aus.
Beim Anfahren treibt der Elektro-
motor die Rader an. Dadurch steht
sofort die volle Leistung zur Ver-
figung.

E-MOTOR HAT OBERHAND

Am besten fihlt sich das Ganze
im Alltag bei einer Geschwindig-
keit bis zu 60, maximal 70 km/h
an. Dann hat der E-Motor Ober-
hand. Bedauerlich ist, dass der
Honda Jazz trotz seines elektri-
schen Fahranteils keine Kaufpréa-
mie fir Elektro- und Hybridfahr-
zeuge zugesprochen bekommt.
Das Schalten funktioniert tibrigens
Uber einen Direktantrieb, e-CVT
genannt.

Verbrauchsangaben siehe Seite 24
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Der Honda Jazz Crosstar mit etwas
robusterer Beplankung, SUV-inspiriertem Design
und neuer Karosseriefarbe.

Unser Hohelied an den jungen
und frischen Jazz wird nur dann
etwas leiser, wenn wir auf seinen
Preis blicken: Honda bietet diesen
Kleinwagen ab rund 22.000 Euro
an. Konkurrierende B-Segment-
Vertreter beginnen da schon mit
Fahrzeugen, die um die 15.000
Euro kosten — allerdings ohne Hy-
bridtechnik. Aber selbst mit Hybrid
liegen der eine oder andere Kol-
lege vom Preisniveau unter dem
Jazz: zum Beispiel der Hyundai
i20 Hybrid. (Der 1.0 T-GDI 48V-
Hybrid 6-Gang iMT mit 74 kW/
100 PS beginnt bei 18.490 Euro.)
Andererseits ist der Jazz sehr gut
ausgestattet. Schon als Basismo-
dell Comfort bringt er serienmaBig
unter anderem den Notbremsas-
sistenten, den aktiven Spurhalter,
die adaptive Geschwindigkeits-
regelung sowie eine Verkehrszei-
chenerkennung mit. LED-Schein-
werfer mit Fernlichtassistent, Sitz-

@)becheflifche Preffe 16.04.2021

heizung, ein Radiosystem mit 5-
Zoll-Display, ein Digitalcockpit und
die schon im Vorganger erprobten
Magic Seats sind ebenfalls Pro-
gramm.

SEHR GUTE AUSSTATTUNG

Unser noch besser ausgestatteter
Executive weist weitere Annehm-
lichkeiten vor: zum Beispiel einen
Ausparkassistent, beheizbares
Lenkrad, Navigation, den 9-Zoll-
Touchscreen, Lederlenkrad, Ne-
belscheinwerfer in LED-Technik,
abgedunkelte Scheiben hinten,
Riickfahrkamera, schlisselloses
Zugangssystem sowie Toter-Win-
kel-Assistent.

RUND 1.000 KILOMETER REICHWEITE

Der Preis des Jazz geht jedoch
nicht allein auf dessen generdse
Ausstattung zurlick, sondern er-
klért sich auch durch den auf-
wendigen Hybridantrieb. Wenn

FAHRBERICHT | Honda Jazz e:HEV

FUNF STERNE FUR

Elegantes Design mit effizientem Hybridantrieb.

Der Honda Jazz erhielt im
Rahmen des neuen Euro NCAP
Sicherheitstests mit verscharf-
ten Kriterien die Hochstwer-
tung von fiinf Sternen. Die
moderne Karosseriestruktur
und das umfassende Sicher-
heits- und Fahrerassistenz-
paket bieten ein HéchstmaRB
an Sicherheit.

er Honda Jazz Crosstar Hybrid,
D ist das erste Honda Modell in
Europa mit einem serienmaBigen
zentralen Frontairbag.

Der Airbag befindet sich in
der Riickenlehne des neu gestal-
teten Fahrersitzes und dehnt sich

Verbrauchsangaben siehe Seite 24

in den Raum zwischen Fahrer und
Beifahrer aus. Er verhindert im
Falle eines Seitenaufpralls den
direkten Kontakt zwischen Fahrer
und Beifahrer beziehungsweise
verringert die Wucht eines Zu-
sammenstoBes. Drei Befestigungs-
gurte sorgen dafir, dass der Air-
bag sich in optimaler Position ent-
faltet. Zusatzlich unterstutzt wird
die Wirkung des neuen Frontair-
bags von den Gurtstraffern der
vorderen Sitze, die seitliche Be-
wegungen der Insassen reduzie-
ren. Diese MaBnahmen sorgen
bei einem Seitenaufprall dafir,
dass die Schwere der Kopfver-
letzungen bei Insassen sinkt.

man jetzt wie wir nicht nur in der
Stadt unterwegs ist, sondern auch
Uber Land sowie auf bergigen
Strecken die Leistung abverlan-
gen, pendelt sich der Verbrauch
eher bei knapp unter sechs Litern
ein. Wie die meisten Hybriden
sollte man auch den Jazz nicht
unnotig aufmischen. Sanfte Mano-
ver quittiert er mit einem ebenso
harmonischen Auftritt. Und zeigt
sich dann natirlich auch von sei-
ner sparsamen Natur. Rund 1.000
Kilometer Reichweite mit einer
Tankfillung, wie sie vom Herstel-
ler in Aussicht gestellt werden,
erreicht man sicher, wenn Uber-
wiegend Stadtfahrten angesagt
sind. Im urbanen Umfeld féhrt der
neue Jazz ndamlich meistens rein
elektrisch. Der Verbrauch wird so-
mit deutlich gesenkt. Applaus hat
sich der Honda Jazz unserer Mei-
nung nach auf jeden Fall verdient.

Christine Knauer Il

DEN JAZL

Der Kompaktwagen
mit groBziigigem
Innenraum Gberzeugt
durch sein umfas-
sendes, cleveres
Konzept.

Ergénzt werden die passiven
Sicherheitsmerkmale des neuen
Jazz durch die aktiven Honda
Sensing Sicherheits- und Fahrer-
assistenzsysteme, die flir den
neuen Honda Jazz weiter optimiert
wurden. Die serienméBigen Hon-

Das Cockpit im Honda Jazz ist supermodern.

Honda Jazz: In Europa nur noch als Hybrid erhdltlich.

da Sensing Systeme umfassen
unter anderem eine adaptive Ge-

schwindigkeitsregelung und einen
aktiven Spurhalteassistenten. Bis
2022 sollen alle in Europa ange-
botenen Volumenmodelle elek-
trifiziert sein. |

AUSGABE 11 Juli 2021
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Honda e: Mit staatlicher Fdrderung ist der Preis in Ordnung.

Das Heck hat beinahe das gleiche Aussehen wie die Front.

WENN STROMER, DANN HONDA e

Eines muss man dem japanischen Autobauer Honda lassen: Mit seinem innovativen Elektro-Kleinwagen Honda e ist ihm ein
optisch und technisch eigenstandiges modernes Fahrzeug gelungen. Der Viersitzer gldnzt mit einem schicken Interieur, mit neuartigen
Bediensystemen und iiberzeugenden Fahreigenschaften.

leich wo wir mit dem Wagen
G aufgetaucht sind, die Menschen
drehten sich um, liefen um das
Automobil herum und zeigten sich
sehr interessiert. Begeistert waren
auch wir vom Mix aus Retro-Chic
und Concept-Car unseres in Perl-
muttweiB gehaltenen ,Kleinwa-
gens®. Der bietet Technik vom
Feinsten, die es so bei keinem
anderen Hersteller gibt.

EXTERIEUR

Kugelrunde Scheinwerfer an der
Front und am Heck, keine Au-
Benspiegel und innen ein attrak-
tives Ambiente mit einem Display
Uber die gesamte Fahrzeugbreite
mit zwei groBen 12,3“-LCD-Touch-
screens. Die erlauben Zugriff auf
viele Fahrzeugfunktionen und
Apps.

Raffiniert auch das Bedienfeld
in der Mittelkonsole mit den Druck-
tasten fiir die Gangwahl, elektro-
nische Handbremse, Brake Hold,
Drive Mode (Normal und Sport)

AUSGABE 11 Juli 2021

sowie dem Schalter fiir One-Pe-
dal-Driving, das Beschleunigen
und Verzégern mit nur einem Pe-
dal ermdglicht. Eine feine Art der
Fortbewegung, bei der es kaum
das Betatigen des Bremspedals
bedarf. Driickt man das E-Pedal
starker durch und bewegt das
Auto jenseits der 100 km/h-Mar-
ke, lernt man ganz schnell, dass
damit der Verbrauch rapide steigt
und die Reichweite entsprechend
sinkt.

Wir haben das Modell an der
Wallbox nachgeladen und wirklich
weite Strecken lber 100 km sind
wir nicht gefahren. Mussten wir
auch nicht; denn der Kleinwagen
ist ja auch nicht als Langstrecken-
fahrzeug gedacht. Ein zweites Mi-
nus geben wir dem sehr Uber-
schaubaren Kofferraumvolumen
von nur 171 Litern. Da fehlt uns
wirklich ein Frunk, sprich, kleiner
Kofferraum unter der Fronthaube.
Das war’s aber auch schon mit
dem Makeln. Denn wirklich ganz

andere Eigenschaften machen
den Honda e zum Sieger im direk-
ten Wettbewerb.

Der AuBenauftritt prasentiert
an der Front ein leicht konkav
geformtes schwarzes Panel und
auf der Haube eine dunkeltrans-
parente Glasabdeckung fiir die
Ladeanschlisse. Das eigentliche
Highlight aber ist das kleine Side
Camera Mirror-System, das die
herkdmmlichen AuBenspiegel
durch integrierte kleine Kameras
ersetzt.

Honda hat das System sehr
geschickt gelost. Fahrer- und Bei-
fahrertiire offnen sich wie von
Geisterhand, wenn man mit dem
Fahrzeugschlissel in die Néhe
des Automobils kommt. Dann fah-
ren die Tirgriffe leicht aus und
man zieht sie weiter auf, um die
Tiren zu &ffnen. Bei den hinteren
Turen haben wir erst mal gesucht,
bis wir die kleinen schwarzen Tir-
klappen entdeckten, mit denen
man dann o6ffnet.

INNENRAUM

Hat man Platz genommen, fallen
einem gleich die beiden digitalen
6-Zoll-Monitore (,AuBenspiegel”)
links und rechts vom Dashboard
schrag angesetzt auf. Diese Plat-
zierung ist viel besser als man
sie vom Audi e-tron her kennt.
Positiver Nebeneffekt: Der tote
Winkel ist bestens einsehbar.
Gleichfalls digital ist der Riick-
spiegel; man kann mit einem He-
belchen auch auf analog umstel-
len, je nach Gusto.

Uberhaupt das Cockpit: Das
Display, das bis zum Beifahrer
reicht, ist in mehrere Meniblocke
aufgeteilt, selbst ganz rechts vor
der Beifahrertiir befinden sich
noch Menilipunkte zum Antippen.
Die kann man sich per Switch auf
seine Seite heriiberziehen. Einstell-
bar sind in den Displays unter-
schiedlichste Ansichten, z.B. die
fiir die Navigation, Infodaten rund
um das Fahrzeug, Musik uv.a.m..
Eine Reminiszenz an traditionelle

Verbrauchsangaben siehe Seite 24
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Bedienfelder des Honda e: ungewohnt aber hdchst praktisch.

Werte stellt der Lautstéarkeregler
dar als kleiner Drehregler auf dem
Holzdashboard. Die Verarbeitung
mit Applikationen in Holzoptik
und die Materialauswahl ist flr
einen urbanen Stromer geradezu
Uppig. Sehr komfortabel sind die
Polstersitze, auch weil sie viel Sei-
tenhalt bieten. In Sachen Kon-
nektivitat ist der ,Kleine“ auch ein
ganz GroBer: So findet man vorne
und hinten je zwei USB-Anschlus-
se und sogar einen HDMI-An-
schluss. Damit kann man z.B. den
Bildschirm eines Laptops auf dem
groBen Display spiegeln. Und es
findet sich auch noch eine 230V-
Haushaltssteckdose.

SERIENAUSSTATTUNG

Dazu zahlen u.a. die LED-Schein-
werfer, das Infotainment-System
Honda CONNECT mit Navigation,

Digitalradio (DAB+) und Smart-
phone-Integration tiber Apple Car-
Play und Android Auto, Klimaau-
tomatik, Sitzheizung vorn, Park-
sensoren an Front und Heck, eine
Rickfahrkamera, ein Panorama-
Glasdach sowie ein schliisselloses
Zugangs- und Startsystem. Eben-
falls an Bord sind ein Kollisions-
warnsystem mit aktivem Brems-
eingriff und FuBgéangererkennung,
ein aktiver Spurhalteassistent, eine
intelligente adaptive Geschwindig-
keitsregelung und eine Verkehrs-
zeichenerkennung.

FAHREINDRUCK

Nahezu lautlos mit kaum zu ver-
nehmendem kiinstlichen Sound
setzt sich der Honda e in Bewe-
gung. Schon nach wenigen Me-
tern ist klar, der Stromer ist ein
agiles und gerdaumiges Automobil

TECHNISCHE DATEN UND BETRIEBSKOSTEN

HONDA e

E-Maschine, Leistung (kW/PS)
Drehmoment (Nm) bei min -'
Stromverbrauch (kKWh/100 km)
Batteriesystem Kapazitat (kWh)
Vmax (km/h) / CO,
Beschleunigung (-100 km/h) (s)
Reichweite (km)

L x B (ohne Spiegel) x H (mm)
Kofferraumvolumen (1) / Zuladung (kg)
Netto-Preis Euro (Basis)
Betriebskosten (Cent/km)

Versicherung HP / TK / VK

Verbrauchsangaben siehe Seite 24

3.894x 1752 x 1512
171-861/215

34,6 (36 Mon., 40.000 km)
51,0 (60 Mon., 20.000 km)

ADVANCE
113 /154
315

1.2

35,5
5/0
83

m

31932711

13/16/25

Toll geldst: elektronische kamerabasierte , AuBenspiegel.

mit einem Handling, das dank tie-
fem Schwerpunkt keine Wiinsche
offen lasst. Die Beschleunigung
erfolgt linear, logisch. One-Pedal-
Driving ermdglicht Beschleunigen
und Verzdgern mit nur einem Pe-
dal und tragt zu einem entspann-
ten Fahrerlebnis bei. Nicht zu straff
gefedert fahrt sich der Wagen wie
ein Go-Cart. Phdnomenal ist der
Wendekreis von nur 8,6 m.

Der Kleinwagen hinterlasst ei-
nen fantastischen Eindruck. Viel
Licht und kein Schatten? Nicht
ganz: Letzterer hat erstens mit der
Reichweite zu tun. Offizielle 222
und realistische 190—-200 km sind
wenig. Aber: Der Honda e ist ja
auch nicht als Langstreckenfahr-
zeug konzipiert worden. Insgesamt
bewegte sich unser Stromver-
brauch bei kurzen Autobahnstre-
cken, LandstraBen und Stadtver-

UNSERE MEINUNG

kehr bei ca. 16 bis 17 kWh. Das
Laden des 35,5 kWh-Akkus an
der Wallbox (22 kW) dauert etwa
vier Stunden. Per Schnellladefunk-
tion lasst sich der Akku in 30 Mi-
nuten auf 80 Prozent aufladen.

ZIELGRUPPEN

Der Honda e ist eher ein Fahrzeug
fir den urbanen Raum. Er eignet
sich durchaus auch fiir das eine
oder andere Unternehmen, das
auf Image und Klima bedacht ist
und dies mit einem modernen zu-
kunftsgerichteten Automobil auch
demonstrieren mochte. Das Fahr-
zeug ist nicht zum Schnéppchen-
preis zu haben, aber: von Haus
aus ist der schone Elektroflitzer
schon so gut ausgestattet, dass
man einen Vergleich mit Wettbe-
werbsmodellen lberhaupt nicht
scheuen muss. |

Der Honda e ist ein geradezu perfekt durchdachtes Mobil mit vielen Raffinessen, aber

auch ein paar Schwichen. Zu Letzteren zéhlen auf jeden Fall die geringe Reichweite, der
kleine Kofferraum und das Fehlen einer induktiven Lademdglichkeit von Smartphones.
Ansonsten aber ist der Hecktriebler ein ungemein attraktives Fahrzeug, das vier Insassen
komfortables Reisen ermdglicht und beim Fahren ungemein SpaB bereitet.

Die App My Honda+ bietet vielfiltige Konnektivititsdienste und weitere Services, z.B.
der Honda Personal Assistant mit kiinstlicher Intelligenz und Sprachsteuerung.

Dass der Honda e bei den renommierten Red Dot Design Awards 2020 fiir sein Produkt-
design als ,, Best of the Best“ in der Kategorie Automobile ausgezeichnet wurde, war

sicher kein Zufall.

AUSGABE 11 Juli 2021
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Beim Honda e
sorgen statt Riick-
spiegel Kameras fiir
ein groBes Blickfeld.
Fiinf Displays bilden
im Innenraum eine
digitale Armaturen-
tafel. Links und
rechts auBen sitzen
6-Zoll-Monitore fiir
die Kamerabilder.

10

COOLER JAPAN-MINI UNTER ST

Der Honda e hat als erster Kleinwagen anstelle der AuBen- und Innenspiegel hochauflosende Kameras

sowie einen digitalen Breitwandbildschirm.

Ur den japanischen Autobauer

Honda machen Elektrofahrzeu-
ge nur fiir den Stadtverkehr Sinn.
So nimmt es nicht Wunder, dass
der erste Stromer der Marke als
Cityflitzer vorfahrt. Mit einer eher
bescheidenen Reichweite von
222 Kilometern.

Doch fiir den urbanen Bereich
war die Batteriekapazitat zur Fahr-
vorstellung in Erlensee mehr als
ausreichend. Optisch hat sich
unser weiBer Honda e mit dem
schwarzen Dach im Vergleich zur
Prasentation der Konzeptstudie
vor Uber einem Jahr Uberhaupt
nicht verandert. Anstelle der Au-
Benspiegel sitzen weiter hoch-

AUSGABE 11 Juli 2021

auflosende Kameras in wind-
schlipfrigen Abdeckungen. Die
Turgriffe sind auch noch versenkt.
Aber auf den zweiten Blick sind
in der C-Saule versteckte Griffe
fiir hintere Tlren zu erkennen.
Ich mache es mir auf dem Fah-
rersitz bequem. Vor mir tber die
gesamte Breite eine digitale Ar-
maturentafel. Mich interessieren
zunachst vor allem links und rechts
auBen sitzende Monitore. Hier
kommen schon im Stand gesto-
chen scharfe Bilder der AuBen-
kameras an. Das ist selbst mit
dem Innenspiegel mdglich. Ich
entscheide mich jedoch fir die
konventionelle Einstellung. Zwei

Bildschirme als Riickspiegelersatz
sollen mir erstmal reichen.

Nur keine Zeit vertrodeln. Das
Gas-, pardon Fahrpedal kraftig
aufs gedammte Bodenblech ge-
presst. Der kleine Japaner prescht,
wie man es von einem E-Flitzer
einfach erwartet, ohne Schaltpau-
sen los wie die Feuerwehr. Das
kann doch nur ein Hecktriebler
sein! Dabei ist der Sportmodus
noch nicht einmal aktiviert. Den
probiere ich vielleicht spater aus.
Aber nur ganz kurz. SchlieBlich
soll die Honda-Akademie in Er-
lensee nach der ausgiebigen
Spritztour ohne SchweiBausbrii-
che wieder erreicht werden. Ich
rekuperiere lieber. Schwieriges
Wort. Also ich versuche, die
Bremsenergie in elektrischen
Strom umwandeln zu lassen. Da-
bei speist der E-Motor als Gene-
rator zurtick in den Akku. Beim
Honda e ist dies mit Schaltwippen
am Lenkrad oder mit dem Fahr-
pedal moglich. Die Spielerei mit
den Fingern lasse ich. Daftir wird
der Knopf in der Mittelkonsole fiir

die verstarkte Rekuperation ge-
driickt. Die Bremsscheiben haben
nun Dauerpause.

Alles geht mit einem FuB.
Druck: Durchstarten. Fuf3 anheben:
Bremsen bis zum Halt. One-Pe-
dal-Driving nennt man das. Es
macht jedenfalls Riesenspal3. Und
fiir die Reichweite diirfte sich die-
ser Fahrstil kaum negativ auswir-
ken. Bernd Scheffel I

DATEN

Honda e

W Kleinwagen
Motor: Elektromotor
Leistung: 100 kW (136 PS)
Max. Drehmoment: 315Nm
Getriebe: 1-Gang-Getriebe
Antriebsart: Hinterradantrieb
Batterie: Lithium-lonen-Batterie
Batteriekapazitat: 35,5 kWh
Elektrischer Energieverbrauch
kombiniert:

Reichweite WLTP:
Gleichstrom:

Wechselstrom 6,6 kW:
2,3kW:

L/B/Hmm:

Kofferraum:

17,2 KW/100 km

222 km

31 Minuten 80 Prozent

7. Stunden 100 Prozent
18,8 Stunden 100 Prozent
3.894/1.752/1.512
171861 Liter
Leergewicht: 1.588 kg
Tul. Gesamtgewicht: 1855 kg
Zuladung: 267 kg
0 auf 100 km/h: 9,0 Sekunden
Spitze: 145 km/h
Preis: 33.850 Euro

Verbrauchsangaben siehe Seite 24
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Der japanische Konzern
hat dem Kleinwagen ein
Retro-Design verpasst.

er Honda e ist ein Kleinwagen,
D dessen Design an alte Honda-
Modelle aus den 1970er Jahren
erinnert. Konzipiert ist er als Pend-
lerfahrzeug fur den Stadtverkehr.
Daflir mag die Reichweite geni-
gen, die Honda mit etwa 210 km
angibt. Bei den winterlichen Tem-
peraturen, bei denen wir testen,
liegt die Reichweite teilweise et-
was niedriger.

Was als erstes auffallt, ist die
Ausstattung: Einige Merkmale
scheinen eher in die obere Mittel-
klasse zu passen. So fehlen bei-
spielsweise die AuBenspiegel am
Fahrzeug. Stattdessen sind an
beiden Seiten Kameras ange-
bracht. Ihre Bilder erscheinen auf
Bildschirmen am linken und rech-
ten Rand des Armaturenbretts.
Auch der Innenspiegel ist ein Dis-
play. Seine Kamera sitzt in der
Heckscheibe.

Hinter dem Lenkrad gibt es
die Ublichen Instrumentenanzei-
gen wie Geschwindigkeit, Lade-
stand und Fahrmodus. Der Touch-
screen dient als Navigationssys-
tem, fir das Infotainment, zur An-
zeige der Verbrauchsdaten oder
die Steuerung verschiedener Fahr-
zeugfunktionen. Die Aufldsung ist
ausreichend hoch. An den Spie-
gelersatz haben wir uns schnell
gewohnt. Da das Bild aufgehellt
wird, l&sst sich im Dunkeln sogar
mehr erkennen als in einem ech-
ten Spiegel.

Fir viele Funktionen hat Honda
reale Bedienungselemente ver-
baut wie Druck- oder Drehkndpfe
fur die Luftung, die Scheibenhei-
zung, die Temperatur- oder Laut-

Kameras an beiden Seiten. Stait Spiegel hat der Honda Displays.

Verbrauchsangaben siehe Seite 24

HONDA e PROBE GEFAHREN

Der Honda e ist ein Elektro-Kleinwagen, dessen Design an alte Honda-Modelle

aus den 1970er Jahren erinnert.

starkeregelung. Ungewdhnlich ist,
dass einige Kndpfe oben auf
dem flachen Armaturenbrett an-
gebracht sind. Darunter,am Ende
der Mittelkonsole gibt es mehrere
Stecker: zwei USB-Anschlisse,
einen HDMI-Anschluss, eine 12-
Volt-Steckdose und eine konven-
tionelle 230-Volt-Haushaltssteck-
dose.

Auf der Riickbank ist nur wenig
Platz. Sitzt vorne ein durchschnitt-
lich groBer Fahrer, bleibt dahinter
nicht viel Raum fiir die Beine.
Auch der Kofferraum ist eher klein
geraten. Schon ein GroBeinkauf
fir die ganze Familie dirfte nur
schwer unterzubringen sein.

Wie viele Elektroautos liegt
auch der Honda e gut auf der
StraBe — der Akku im Unterboden
sorgt fiir einen niedrigen Schwer-
punkt. Mit seinem Hinterradantrieb
ist das Fahrzeug recht agil. Ein
weiterer Vorteil ist der kleine Wen-
dekreis. Der Antritt ist E-Auto ty-
pisch gut. Honda gibt die Hochst-
geschwindigkeit mit 145 km/h an.

Der Hersteller hat eine Reihe
von Assistenzsystemen integriert,
darunter einen Abstandsrege-
lungstempomat und einen Spur-
halteassistenten. Die Hande sollte
man trotzdem am Lenkrad lassen:
Eine entsprechende Warnung folgt
sehr schnell.

Blick unter die vordere Haube. In der Mitte ist die Ladeklappe.

Ein Nachteil ist der vergleichs-
weise kleine Akku: Er hat eine
Kapazitat von nur 35 Kilowattstun-
den. Das bedeutet, 6fter mal eine
Ladeséaule ansteuern zu mussen.
Der Honda hat einen Typ-2- und
einen CCS-Schnellladeanschluss.

In der Basisausstattung hat das
Fahrzeug einen 100 Kilowatt star-
ken Antrieb und kostet vor Abzug
der Umweltpramie 33.850 Euro.
Wir sind die 38.000 Euro teure
Advance-Variante gefahren, die
einen 13 Kilowatt starkeren Motor
hat. |

Text und Fotos:
Werner Pluta

FAZIT

Als Stadtwagen macht der Honda SpaB. Er ist mit seinem Hinter-
radantrieb recht agil und vor allem wendig. Das ist praktisch,
beispielsweise beim Mandvrieren in engen Parkhdusern oder
beim Einparken. Fiir Pendler diirfte die Reichweite von etwa 200
Kilometern reichen. Gefallen hat uns die technische Ausstattung
wie das groBe Display oder die verschiedenen Kameras. Aller-
dings diirften die Bildschirme und die anderen technischen
Finessen zum vergleichsweise hohen Preis beigetragen haben.
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TEST | Honda CR-V

Vorne als auch
hinten geniefen
Passagiere reichlich
Platz.

12

CR-V VERTEILT OKOPUNKTE

Bei Hondas Hybrid-SUV wird vorausschauendes Fahren in Form von Blattsymbolen angezeigt.
Strom-Erzeugung wahrend der Fahrt.

uch Honda geht mit der Zeit.

Der Autohersteller hat sein Fa-
milien-SUV Honda CR-V elektrifi-
ziert und einen Hybridantrieb ein-
gebaut. Die Japaner setzen dabei
nicht aufs Kabel wie bei den Plug-
in-Hybridmodellen. Geladen wird
an Bord. Das erlaubt dann keine
Elektrofahrten mit einer Reichweite
von bis zu 50 Kilometern, wie es
bei Plug-in-Hybriden im Durch-
schnitt moglich ist. Der CR-V-Fah-
rer erhélt eine permanente elek-
trische Unterstiitzung. Auch diese
Technik ermoglicht einen mode-
raten Verbrauch.

Herzstlick des Japaners ist
das sogenannte e:HEV Hybrid-

Motor:

Hubraum:
Leistung:

Max. Drehmoment:

Max. Drehmoment:

Antrieb:
Hachstgeschwindigkeit:

(Werksangaben/WLTP):

Vierzylinder-Benziner

Elektrischer Antriebsmotor: 135 kW /184 PS
Vorderrad, e-CVT Direktantrieb
Beschleunigung: 8,6 Sekunden / 0-100 km/h

Verbrauch pro 100 Kilometer
gesamt: 6,6 |

system (Hybrid Electric Vehicle),
das zwei Elektromotoren, von de-
nen einer als Generator fungiert,
und einen Benzinmotor umfasst.
Der 2,0- Liter-Verbrenner erreicht
eine Leistung von 145 PS. Der
elektrische Antriebsmotor kommt
auf eine Maximalleistung von 184
PS. Die E-Maschine ist starker als
der Benziner.

Sie soll schlieBlich die Haupt-
arbeit tbernehmen und der Ver-
brenner als Ladegerat dienen.
Den Sprint auf die 100-Kilometer-
Marke erledigt der benzin-elek-
trische Antriebsstrang in 8,6 Se-
kunden. Die Hochstgeschwindig-
keit ist bei 180 km/h erreicht. An

Honda CR-V 2.0 i-MMD Hybrid 2WD Elegance

CO,-Emission: 151 g/km

1.993 cem Abgasnorm: Euro 6d

107 KW /145 PS L/B/H: 4.600/1.855/1.679 mm
175 Nm Leergewicht: 1.685 kg
Kofferraum: 499 bis 1.692 Liter

315 Nm Preis: 37.200 Euro

Serienausstattung:
Klimaautomatik, Sitzheizung vorn,
Einparkhilfe, Riickfahrkamera,
Regensensor, Honda Connect

mit Navigation, Internetradio,

180 km/h
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Bord sind drei Fahrmodi. Im Elek-
troantrieb (EV Drive) sorgt das
Aggregat fur Vortrieb, das aus
der Lithium-lonen-Batterie Energie
erhalt. Der Benziner pausiert, der
CR-V surrt maximal zwei Kilometer
emissionsfrei. Beim Hybrid-Antrieb
(Hybrid Drive) speist der Verbren-
ner den zweiten Elektromotor mit
Energie, die der EV-Antriebsmotor
fir den Vortrieb nutzt. Der Motor-
antrieb (Engine Drive) setzt nur
auf den Vierzylinder.

Der Fahrer bekommt von den
Wechseln nahezu nichts mit. Er
muss sich auch keinen Kopf ma-
chen, denn das System nimmt ihm

die Arbeit ab. In den meisten inner-

Das Hybrid-Modell Honda CR-V funktioniert
ohne Steckdose. Der Benzinmotor speist einen
Generator mit Energie, die der elektrische
Antriebsmotor umsetzt.

stadtischen Situationen wechselt
der CR-V automatisch zwischen
Hybrid- und Elektroantrieb. Den-
noch werden dem Chauffeur die
Energiestrome des Fahrzeugs an-
gezeigt und er erhalt Vorschlage
flr eine verbrauchsoptimierte
Fahrweise. Dabei kénnen auch
Okopunkte in Form von griinen
Blattsymbolen gesammelt wer-
den.

Das Auto bewegt sich sanft
und vollig ruckfrei. Im Elektromo-
dus rollt der CR-V Hybrid samt-
gleich an. Unter Volllast indessen
heult der Benziner auf. Das kann
der Fahrer aber durch moderates
Beschleunigen ausschlieBen. Das
Dahingleiten im groBen SUV ga-
rantiert ein gerduscharmes Fahr-
erlebnis. Es passt auch besser
zur komfortablen Abstimmung des
Fahrwerks. Derart kann auch der
Verbrauch positiv beeinflusst wer-
den. Laut Werk benétigt der Front-
triebler im Durchschnitt 6,6 Liter
(WLTP) pro 100 Kilometer. Das ist
ein guter und vor allem realisti-
scher Wert fir das 1,7 Tonnen
schwere Geldandeauto. Unsere
Testfahrten bestatigten diese Ver-
brauchsangabe.

Die Passagiere flihlen sich im
groBen Japaner erstklassig unter-
gebracht. Vorne als auch hinten
herrschen groBe Freiheiten fir
ein ganz entspanntes Reisen. Der
Kofferraum fasst ein Volumen von
499 bis 1.694 Litern. Die Riicksitze
lassen sich schnell umklappen.
Es entsteht eine topfebene Flache,
die sich dank einer niedrigen La-
dekante leicht befiillen Iasst.

Honda hat zudem die Sicher-
heit erhdht und den CR-V mit wei-
teren Technologien bedacht. So
wird der Fahrer vor einer drohen-
den Kollision, vor dem Abkommen
von der Fahrbahn oder dem uner-
warteten Einscheren von Verkehrs-
teilnehmern gewarnt. Der Honda
CR-V 2.0 i-MMD Hybrid 2WD Ele-
gance kostet 37.200 Euro. Die
Preise starten bei 33.900 Euro.

Klaus Neumann I

Verbrauchsangaben siehe Seite 24
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NEUVORSTELLUNG | Honda HR-V e:HEV

KAUM WIEDERZUERKENNEN

Optisch prasenter, groBer und elektrischer: Der Honda HR-V hat sich stark weiterentwickelt.

onda will kiinftig stérker vom
H Boom bei den kleinen SUV
profitieren. Dafiir haben die Ja-
paner dem HR-V eine umfassende
Neugestaltung spendiert.

Die nun erstmals in der Europa-
Variante prasentierte Zweitaufla-
ge setzt sich optisch und antriebs-
technisch deutlich von ihrem Vor-
ganger ab. Auf den européischen
Markt kommt der Crossover gegen
Ende des Jahres.

Das Design des HR-V féllt deut-
lich erwachsener und selbstbe-
wusster aus als zuletzt. Kennzei-
chen sind ein steil stehender Girill
in Wagenfarbe, mehr Bodenfreiheit,
eine schrag stehende, leicht cou-
péhafte Heckscheibe und die im
Vergleich zum Vorgéanger deutlich
schnorkellosere Karosserie. Innen
tritt der Honda modern und sehr
aufgeraumt auf, verzichtet weit-
gehend auf Schalter und Knépfe
zugunsten eines Touchscreens.
Die Dimensionen bleiben nahezu

'.-‘.-".&‘ 11-2021

TOP NEWS | Honda HR-V e:HEV

Der Honda HR-V tritt
viel selbstbewusster auf

als zuletzt.

gleich zum Vormodell. Beim An-
trieb streicht Honda die konven-
tionellen Diesel und Benziner und
konzentriert sich auf einen ein-
zelnen Hybriden. Kernstilick ist
ein 1,5-Liter-Benziner, der wahrend
der Fahrt die meiste Zeit als Strom-
generator fir den 96 kW/131 PS
starken Elektromotor an der Vor-
derachse dient. Als direkter An-
trieb fungiert der Verbrenner nur
bei hoher Lastanforderung. Ver-

brauchs- und CO,-Werte flir den
HR-V nennen die Japaner noch
nicht, sie dirften im Bereich von
vier Litern liegen.

Auch Preise fir den HR-V sind
bislang nicht bekannt. Das aktuelle
Modell startet bei 22.000 Euro,
die Neuauflage dirfte sich daru-
ber ansiedeln. Fur die E-Auto-
Préamie qualifiziert sich der Honda
wegen des fehlenden Ladean-
schlusses nicht. |

NEUER KOMPAKT-5UV VON HONDA

it Hybridantrieb und Coupé-
M Heck bringt Honda Ende 2021
die neue Generation des Kom-
pakt-SUV HR-V in Europa auf den
Markt. Gegentiber dem Vorganger
gehen Sitzposition und Boden-
freiheit einen Zentimeter in die
Hohe. Lange und Breite bleiben
praktisch gleich, die Beinfrei-
heit im Fond wachst um gut
drei Zentimeter. Wie beim Jazz
ist der Kraftstofftank unter den
Vordersitzen montiert, die Sitzfla-

Der neue HR-V ist zwei Zentimeter niedriger
als sein Vorgdnger und klarer gestaltet.

Verbrauchsangaben siehe Seite 24

chen der Riicksitzbank sind hoch-
klappbar. Ist die Fondbank um-
gelegt, passen laut Honda zwei
Mountainbikes mit demontierten

Vorderrddern in den Laderaum.
Bei niedrigen Geschwindigkeiten
fahrt der HR-V elektrisch, erst

—

beim Beschleunigen und

bei hoherem Tempo schaltet sich
ein Benziner mit 1,5 Liter Hubraum
zu. Assistenzsysteme erkennen
mit besserer Kameratechnik und
schnellerer Bildverarbeitung nun
auch kreuzende Verkehrsteilneh-
mer, neu ist auch eine Bergab-
fahrhilfe. Andreas Of I

Frankfurter Allgemeine 04.05.2021

ZEITUNG FUR DEUTSCHLAND

NEUVORSTELLUNG | Honda HR-V e:HEV

DIE KRAFT
KLARER SCHRAGLAGE

Honda erneuert den HR-V sichtbar.

er HR-V ist eine feste GroBe im Programm von
DHonda. Nun steht zum Jahresende eine neue
Generation an, und die Japaner wollen keine Evo-
lution bauen, sondern ein Auto, das den Unterschied
macht. Zuverlassig, praktisch, lassig soll der neue
HR-V sein. Die ersten beiden Charakterziige werden
wir erst auf Probefahrten priifen, den lassigeren
Auftritt darf man schon nach der statischen Présen-
tation bescheinigen.

Mit den Abmessungen des Vorgangers unter-
streicht das neue Modell die Mode coupéhafter
Ziige, es steht hoher und trdgt zugleich eine flachere
Dachlinie. Die hinteren Tirgriffe kauern wieder in
der C-Saule, das lauft praktischem Ansinnen ent-
gegen, schmeichelt aber dem Auge. Die Karosse-
rielinien wirken sauber ineinander tibergehend und
aufgerdumt. Das Heck schlieBt an ein nahezu allen
neuen Autos zu sehendes durchgéangiges Leuch-
tenband ab.

Revolutionsversuch: Der neue HR-V soll praktisch und Idssig sein.

Im Innenraum verzichtet Honda auf einen Bild-
schirm im Kinoformat, stattdessen sieht das Cockpit
geradezu konventionell aus. Es wird eine Klientel
geben, die das begriit. Die Reaktionszeiten der
bertihrungsempfindlichen Informationszentrale sollen
kirzer sein. Eine gute Idee verspricht die nunmehr
anders gedachte Luftdiise an den Seiten zu sein,
sie fiihrt den Luftstrom an den Fenstern entlang ans
Dach, statt Fahrer oder Beifahrer plump anzupusten.

Das Raumgefiihl wirkt gut, die Konstrukteure
unterstiitzen es mit Kniffen wie dem mittig ange-
ordneten Tank und einem unter dem Kofferraum
liegenden Akku. Den bendtigt der HR-V, denn er
wird natdrlich mit elektrischer Beihilfe auf Sparsam-
keit getrimmt. Das Antriebsportfolio ist ibersicht-
lich. Es gibt genau einen Hybrid. Die aus zwei Elek-
tromaschinen und einem 1,5-Liter-Benziner beste-
hende Einheit ist aus dem Modell Jazz bekannt,
131 PS und 253 Nm lauten hier die Leistungsdaten.
Der HR-V fahrt grundsétzlich elektrisch an und ver-
sucht, die meisten der bis 40 km/h gefahrenen
Strecken mit Strom zurlickzulegen. Fir hoheres
Tempo ist der Benzinmotor zustédndig. Zum Preis
sagt Honda noch nichts, derzeit startet die Liste um
22.000 Euro. Holger Appel

© Alle Rechte vorbehalten. Frankfurter Allgemeine Zeitung 6mbH, Frankiurt
ZurVerfigung gestellt vom Frankfurter Allgemeine Archiv
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Das Cockpit des
neuen HR-V

ist horizontal
aufgebaut und wirkt
aufgerdumter.

14

online | 27.04.2021

NEUVORSTELLUNG | Honda HR-V e:HEV

KOMPLETT NEUES DESIGN

Der neue Honda HR-V hat optisch nichts mehr mit dem Vorganger zu tun
und kommt mit dem Hybridantrieb des Jazz.

onda hat den neuen HR-V ge-
Hzeigt und setzt dabei eindeutig
auf Revolution statt auf Evolution.
Mit neuem Design innen und au-
Ben und einem neuen Motor —
das SUV gibt es nur noch mit
einem Hybridantrieb — soll die
nachste Generation ein jlingeres
Publikum ansprechen. Der Markt-
start in Europa ist flir Ende 2021
geplant. Zu den Preisen auBert
Honda sich noch nicht. Auto Bild
geht aber davon aus, dass diese
leicht steigen werden. Der aktuelle
HR-V startet bei 21.990 Euro.

AUSGABE 11 Juli 2021

KOMPLETT NEUES DESIGN

Das Design des SUVs hebt sich
stark vom Vorganger ab — be-
sonders die nun coupéhafter ab-
fallende Dachlinie und die lange
Motorhaube fallen dabei auf. Die
Abmessungen sollen auf dem
Niveau des Vorgéangers bleiben,
genaue Zahlen liefert Honda noch
nicht. Nur zwei Werte sind offiziell:
Der neue HR-V hat einen Zenti-
meter mehr Bodenfreiheit und
eine um zwei Zentimeter abge-
senkte Dachlinie. An der Front
bekommt das Auto schmalere

LED-Scheinwerfer deren Lichtsig-
natur optisch mit einem Chrom-
element uber dem Kuhlergrill ver-
bunden ist. Der Grill selbst ist
nicht farblich abgesetzt, sein Git-
ter ist in Wagenfarbe lackiert. Die
unteren Lufteinldsse werden gro-
Ber und verschmelzen zu einem
Element, die StoBstange ist mittig
mit einem angedeuteten Unter-
fahrschutz ausgestattet. In der
Seitenansicht fallt vor allem auf,
dass Honda beim neuen HR-V
auf die meisten Sicken und Kanten
verzichtet.

Auch das Heck verandert sich
stark, die neuen, schmaleren Riick-
lichter werden mit einem durch-
gehenden Leuchtenband verbun-
den. Die Aussparung flirs Kenn-
zeichen wandert auf der Koffer-
raumklappe etwas weiter nach
unten.

INNENRAUM WIRKT AUFGERAUMTER

Das Cockpit ist dem aktuellen
Trend entsprechend horizontal
aufgebaut und wirkt Ubersichtli-
cher. Der neun Zoll groBe Info-

tainment-Bildschirm ist jetzt auf
dem Armaturenbrett aufgesetzt.
Auch die Software dahinter ist
neu. Honda verspricht eine ein-
fachere Menuftihrung und schnel-
lere Ladezeiten. Mit drahtlosen
Updates konnen neue Funktionen
und Apps auch nach dem Kauf
noch hinzugefligt werden. Selbst-
verstandlich kénnen Smartphones
per Apple CarPlay und Android
Auto gekoppelt werden, bei iPho-
nes geht das auch kabellos.

INSTRUMENTE NUN DIGITAL IN EINEM
SIEBENZOLL-DISPLAY

Die Klimabedieneinheit bleibt an
ihrem alten Platz, ist aber mit neu-
en Drehschaltern ausgestattet.
Die neuen Liftungsdisen fligen
sich besser in den Innenraum ein.
Sie gehoren zu einem neuen Sys-
tem, mit dem Uber und neben
den Passagieren ein Schleier aus
frischer Luft erzeugt werden soll,
statt sie direkt anzupusten. Die
Instrumente werden nun digital
in einem Siebenzoll-Display dar-
gestellt. Dabei kann der Fahrer

Verbrauchsangaben siehe Seite 24
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selbst entscheiden, wie viele In-
formationen dort angezeigt wer-
den sollen.

Und auch das Multifunktions-
lenkrad wurde angefasst. Ein klei-
nerer Pralltopf lasst es eleganter
wirken. Abgerundet wird der hoch-
wertigere Gesamteindruck von
einem rahmenlosen Riickspiegel.

Auch die neue Generation be-
kommt wieder die sogenannten
»Magic Seats"” in der zweiten Rei-
he, bei denen sich die Sitzflachen
Richtung Lehne klappen lassen.

Ein praktisches Feature bietet
die elektrische Heckklappe: Sie
schlieBt sich automatisch, wenn
man sich mit dem Schliissel vom
Auto wegbewegt. Das genaue
Kofferraumvolumen ist noch nicht
bekannt, hier soll es aber ausrei-
chend Platz geben, um zum Bei-
spiel zwei Mountainbikes (nattirlich
mit abmontierten Vorderradern)
unterzubringen.

HR-V BEKOMMT TOTER-WINKEL-ASSISTENT
Zwei neue Assistenten sind ver-
fligbar, ein Toter-Winkel-Assistent,
der auch beim Ausparken aktiv
ist, und eine Bergabfahrhilfe. An-
dere Systeme wurden liberarbei-
tet. Eine neue Weitwinkel-Kamera
verbessert die FuBgangererken-
nung und das Kollisionswarnsys-
tem, das jetzt auch kreuzende
Fahrzeuge erkennen kann.

HYBRID-ANTRIEB STAMMT VOM HONDA JAZZ

Den HR-V wird es nur noch als
Hybrid geben. Bei dem Antrieb
handelt es sich um das etwas un-
konventionelle System aus dem
Honda Jazz, das aber liberarbei-
tet wurde, da das SUV deutlich
schwerer ist. Der Hybrid setzt sich
aus zwei Elektromotoren und ei-
nem 1,5-Liter-Benziner zusammen
und leistet 131 PS sowie 253 Nm.
Das sind 22 PS mehr als im Jazz,
das maximale Drehmoment bleibt
gleich. Fahrleistungen, die rein
elektrische Reichweite und der
Verbrauch sind noch nicht veréf-
fentlicht worden. Katharina Berndt Il

Verbrauchsangaben siehe Seite 24
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FAHRBERICHT | Honda HR-V e:HEV

KOMPAKTER HYBRID-CROSSOVER

Der neue Honda HR-V startet Ende 2021 ausschlieBlich als Hybrid.
Die ,Magic Seats” bleiben erhalten.

ach dem Start des neuen Hon-

da Jazz wechselt auch das
auf der gleichen Plattform basie-
rende SUV-Modell Honda HR-V
in eine neue Modellgeneration.
Sechs Jahre nach dem Start der
zweiten Auflage zieht die japani-
sche Marke jetzt das Tuch vom
Nachfolger, der Ende 2021 in
Europa auf den Markt kommt.

KEIN DRAMA IM DESIGN
Dramatisches Design sucht man
beim neuen Honda HR-V verge-
bens. Gerade Linien und ruhige
Flachen bestimmen das Bild.

Der HR-V ist ein wichtiges Mo-
dell fir den Hersteller, der auf
verschiedenen Markten in Asien
und Europa die Kunden anspre-
chen soll. Mit seiner SUV-Coupé-
Form folgt der neue Honda HR-V
dem aktuellen Designanspruch
seiner Mitbewerber, zu denen u.a.
der Opel Mokka oder der Nissan
Juke z&hlen.

Auch der Innenraum zeigt sich
auf den ersten Fotos sehr modern
und schndrkellos. Unumganglich

scheint ja mittlerweile das auf der
Mittelkonsole platzierte, freiste-
hende Infotainmentdisplay. Auch
digitale Instrumente sind zu er-
kennen.

STARKERER HYBRIDANTRIEB

MIT EINER LEISTUNG

VON 96 KW /131PS

Das Rezept des Antriebssystems
mit einem Verbrenner und zwei
Elektromotoren entspricht dem
Hybridstrang im Kleinwagen Hon-
da Jazz. Fir den Einsatz im HR-V
wurden die Zutaten jedoch anders
gemischt.

Der 1,5 Liter groBe Benziner
kommt im Crossovermodell auf
eine Leistung von 96 kW / 131
PS, das maximale Drehmoment
von 253 Nm liegt bei 4.500 U/min
an. Nach dem Start féahrt das Auto
rein elektrisch los. Der Benziner
schaltet sich Uber den zweiten
Elektromotor — der als Generator
fungiert — zu, erst bei hcheren
Autobahngeschwindigkeiten treibt
der Benzinmotor direkt die Vor-
derrader an.

MARKTSTART ENDE 2021

Auch die hochklappbaren Riick-
sitzflachen, ,Magic Seats” ge-
nannt, finden ihren Weg in den
SUV-Bruder. Die Passagiere im
Fond sollen sich tber 35 Milli-
meter mehr Knieraum freuen. N&-
here Angaben zum Kofferraum-
volumen macht Honda noch nicht.
Auch die Preise des neuen HR-V
sind mehrere Monate vor dem
Marktstart noch nicht kalkuliert.

Der Vorgéanger ist als Benziner
ab 21.990 zu haben.
Bernd Conrad M

AUSGABE 11 Juli 2021

Hochklappbare
Riicksitzflichen
Magic Seats*
und mehr Kniefrei-
heit im Fond.
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MOTORRAD B2
VERGLEICH | Honda NC750X alt/neu

Langjahrige Leser erinnern sich:
Honda Doppel-XX, da war doch was?
Richtig! Von 1996 bis 2007 wurde
ein pfeilschnelles Powerbike unter
diesem Namen angeboten. Die neue
und alte NC750 haben mit dieser ab
nur in Summe die Zahl der Zylinder
und Xe gemein. Dafiir konnen sie™”
anders, als man denkt. /

AUSGABE 11 Juli 2021
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HONDA NC750X
MODELL 2021

Rahmen und Design sind neu, Rader, Bremse, Auspuff
und Schwinge kommen einem bekannt vor. Mit den Federwegen
sank die Sitzhthe um 20 Millimeter.

HONDA NC750X
MODELL 2020

Im direkten Vergleich zeigt sich, dass die Alte

anders ist. Anders, nicht altbacken. Gut zu sehen:
die beiden Bowdenziige des analogen Gasgriffs.

18 AUSGABE 11 Juli 2021

o ahnlich war das bei der offiziell
SCBRHOOXX Super Blackbird
genannten Honda auch. Der mit
seinen anfangs 164 PS zwei Jahre
als starkstes Serienbike geltende
Sporttourer ging von einem ex-
tremen Ansatz aus. Extrem stark,
extrem schnell. Die von vielen er-
wartete Vmax von 300 km/h pack-
te er zwar nicht, doch das ist eine
andere Geschichte. Vielmehr zeig-
te die Doppel-XX, dass sich ex-
tremer Ansatz und Funktionalitat
nicht zwangslaufig widersprechen.
Gute Ergonomie fiir Fahrer und
Beifahrer bot sie, hohe Nutzer-
freundlichkeit, gesittete Umgangs-
formen und Praktikabilitét im Alltag,
wozu auch ein serienmaBiger
Hauptstédnder gehorte.

Womit wir die Briicke zur NC
geschlagen hatten, denn exakt
jener wird bei dem doch sehr
nutzwertorientierten Reihentwin
mit seinen extrem weit nach vorn
geneigten Zylindern vermisst. Ist
aber ab Werk neben diversen an-
deren Goodies wie Koffern, Lam-
pen oder Sturzbiigeln, gegen Auf-
preis versteht sich, zu haben.
Auch der erwahnte Twin, der mit
dem mittlerweile quasi obligato-
rischen 270-Grad-Hubzapfenver-
satz auf 90-Grad- V-Motor macht,
kann trotz der bereits zum Mo-
delljahr 2018 erfolgten Erhdhung
der Maximaldrehzahl von 6.500
auf immerhin 7400/min Techfreaks
und Drehzahljunkies nur bedingt
begeistern. In Kombination mit
dem zuriickhaltenden, eher kon-
servativen Design und dem eben-
so praktischgenialen wie bis dato
einmaligen Staufach anstelle des
Tanks gilt die NC, die es 2021 nur
noch in der hier gezeigten Variante
X gibt, unter Spéttern als die Zwei-
rad gewordene graue Strickjacke.
Ergo droge. Doch: Was ist falsch
an einer Strickjacke, wenn es ums
Warmhalten geht und nicht um
den groBen Auftritt? Eben.

Und das Warmhalten im Alltag,
das ist die Stdrke der NC, egal
welches Baujahr. Wer eine 2020er

hat, wird nichts vermissen, doch
im direkten Vergleich wird klar,
die Neue hat, unabhangig vom
DCT-Getriebe, noch ein paar Ma-
schen dazubekommen, hélt also
noch ein bisschen warmer. Das
fangt beim Aufsitzen an. Neben
der um 20 Millimeter auf 800 ge-
sunkenen Sitzhohe wurden das
Polster etwas schmaler und wei-
cher und die Kanten runder. Womit
die bendtigte Schrittbogenlédnge
sinkt. Will heiBen, die Beine mis-
sen jetzt weniger lang sein, um
sicher auf den Boden zu kommen.
Hinten bleibt alles beim Alten und
somit auch fiir la&ngere Touren
tauglich. Die hier wie dort fixe
Scheibe ist bei der Neuen im obe-
ren Bereich bei gleicher Hohe
um gut vier Zentimeter breiter
geworden, was sich in besserem
Windschutz bei gleichzeitig ver-
ringertem Larm bemerkbar macht.
Auf den ersten Blick identisch
zeigt sich der simple Rohrlenker.
Doch der Zollstock, Pardon, Glie-
dermafBstab, deckt auf, dass der
neue 20 Millimeter breiter und
deren 25 hoher ausfallt. Man sitzt
also entsprechend aufrechter. Und
somit fallt der Blick von etwas
weiter oben aufs neu gestaltete
LC-Display. Ab hier wird der Ver-
gleich etwas schwierig, denn Hon-
da konnte trotz entsprechender
Anfrage kein Modell mit konven-
tionellem Schaltgetriebe zur Ver-
fligung stellen, sondern nur das
gezeigte DCT-Modell. Welches im
Vergleich zur Basis rund zehn Ki-
logramm mehr wiegt und exakt
1.000 Euro Aufpreis kostet, den-
noch von gut der Halfte der Kund-
schaft geordert wird.

Ein nicht unerheblicher Teil
des Displays ist daflir reserviert,
die je nach Modus, Sport, Stan-
dard, Rain oder User unterschied-
lichen Einstellungen von Gasan-
nahme, Traktionskontrolle und
Motorbremsmoment optisch dar-
zustellen. Wahrend die Unter-
schiede von Ansprechverhalten
und Schaltcharakteristik in den
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OBSCHON AUGENSCHEINLICH
UNVERANDERT, GIBT SICH
DAS FAHRWERK DER NEUEN
KOMFORTABLER.

i
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2021: Vom Lenker aus zu bedienendes
LC-Display mit hoherer Informationsdichte
und -fiille, aber maBiger Ubersichtlichkeit.

2020: Auch eher niichtern, dafiir invers.
Die Infos gibt es weil auf schwarz. Und hier
wie dort fehlt die AuBentemperatur.

2021: Das Stauvolumen des ,Tanks* wuchs

2020: Einen Hauch kleiner, deswegen
um einen auf 23 Liter. Platz genug auch fiir aber keinen Deut weniger praktisch zeigt

XL-Helme oder den tdglichen Einkauf. sich das Staufach der Vorgdngerin.

diversen Modi problemlos nachzu-
vollziehen sind, lieB sich die ernst-
hafte Erprobung der unterschied-
lichen TC-Regelcharakteristika im
offentlichen StraBenverkehr nicht
mit dem Selbsterhaltungstrieb des
Autors in Einklang bringen. Ein
paar plus x PS und trockene, grif-
fige StraBen, was, bitte schon,
soll da regeln? Dies gilt auch fir
die Vorgangerin, wo die Intensitat
der Vortriebsregelung tber den
zyklopenartig Uber der linken Len-
kerarmatur thronenden Schalter
eingestellt wird. Doch bleiben wir
noch einen Augenblick bei der
Neuen und ihrem DCT. Wie beim
Roller Forza 750, der bis auf un-
terschiedliche RadgroRen mit der
NC technisch identisch ist, heif3t

der nach dem Start stets prasente
Modus nicht umsonst Standard.
Er schaltet und waltet praxisori-
entiert, ruckfrei und gerauschlos
und mit verdammt hoher Treffer-
quote exakt dann, wann man es
selbst auch téate.

So wurde auch die Verbrauchs-
runde in diesem Modus absolviert.
Mit jeweils 3,4 Litern liegen Schalt-
getriebe-Alt und DCT-Neu exakt
gleichauf. Wobei hier wie dort
auch im Regelbetrieb Werte unter
vier Litern ohne Verrenkungen
moglich sind. Im DCT-Regenmo-
dus lieBe sich wohl noch das eine
oder andere Zehntel abknapsen,
wird doch dort so friih wie még-
lich hoch- und so spéat wie moglich
heruntergeschaltet. Was zulasten »
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Motardrehzahl in 1/min x 1000
Da DCT und Priifstand nicht kompatibel sind,
besorgten wir uns, da wir es fiir Sie wissen
wollten, ein aktuelles Schaltmodell vom
Handler. Dieses blieb wohl das angekiindigte
Powerplus von vier PS und einem Nm schul-
dig, versohnte jedoch wie die alte Euro-4-Ver-
sion mit mustergiiltigen Kurven von Leistung
und Drehmoment. Im Prinzip ist der NC-Motor
der Zweirad gewordene TDI: Schub satt ab
Leerlaufdrehzahl, starke Mitte trotz leichter
Delle, und alles ab 5.000/min interessiert
auBer beim {iberholen nicht wirklich.

Leistung an der Kurbelwele. Messungen auf dem Dynojet-Rollenpriftand 250,
Korrgiert nach 95/1/EG, maximal mogliche Abweichung +5%

der Fahrdynamik und somit -freu-
de geht. Gerade anders herum
ist es im Sportmodus. Der weif,
dass die Neue ab 6.300/min die
Alte um ein, zwei PS Uberfligelt
und macht deshalb mit Hochdreh-
zahlkonzept auf Wolf im Schafs-
pelz und verbreitet Hektik, die so
gar nicht zum gesetzten Charakter
der NC passen will. Dafr liefert
die Alte im wesentlich haufiger
genutzten Bereich zwischen 2.000
und 4.500/min ein paar Nm mehr
an der Kupplung ab. Und knapp
60 PS bleiben eben knapp 60
PS, so sind der absoluten Fahr-
dynamik dann doch Grenzen ge-
setzt. Die man aber diesseits der
Testerei erst einmal erreichen
muss.

Denn die NC, und damit kom-
men wir wieder zur eingangs er-
wahnten Doppel-XX, kann nicht
nur brav und bieder und integrierte
Helmablage und gutes Licht und
brauchbare Spiegel und nett zum
Hintermann, nee, die kann auch
anders. Die kann auch flott. Beide
folgen dem Trend, dass die bei

einfachen, bestenfalls in der hin-
teren Federvorspannung einstell-
baren Fahrwerken, wie sie in die-
ser Preisklasse nun einmal vor-
herrschen, mangels hinreichender
Dampfung Komfort vorgaukelnde
Gautschigkeit einer soliden Grund-
straffheit gewichen ist. Bei langsa-
mer Fahrt auf schlechten StraBen
kénnte man sich jetzt Gber das
nur makig sensible Ansprechver-
halten der Federelemente bekla-
gen. Doch sobald Tempo und/oder
Belastung durch Gepack oder
Beifahrer steigen, nimmt man die
erhdhten Reserven und das aus-
bleibende Pumpen und Durch-
schlagen dankbar zur Kenntnis.
Wobei sich die Neue Klar ver-
bindlicher gibt. Die Vorgéngerin
wiederum haut einem jetzt auch
noch nicht die Plomben aus dem
Gebiss, gibt sich daftir im Winkel-
werk klar leichtfiiBiger. Da die
Fahrwerksdaten bis auf die Fe-

derwege identisch sind, duirfte
das bessere Handling auch auf
die Bereifung zurtickzufiihren sein.
Sie trat mit Dunlop D 609 zum
Test an, die Neue mit Metzeler
Tourance Next. Beide haben reich-
lich Luft nach unten, erst spat
mahnen aufsetzende FuBrasten
zur MaBigung.

Hier wie dort liefert auch die
unverdndert gebliebene Brems-
anlage einen soliden Job ab. Nicht
superbissig, nicht superstark, aber
mit zwei Fingern am jeweils ein-
stellbaren Hebel easy zu bedienen
und zu dosieren. Im Groen und
Ganzen zeigt die 21er-NC, wie
gelungene Modellpflege aussieht.
Sie ist noch ausgewogener und
reifer und sogar ein kleines biss-
chen weniger ernsthaft geworden,
ohne die Alte bloBzustellen. Daftir
ist der DCT-bereinigte Aufpreis
von 545 Euro mehr als fair. W

Text: Stefan Gliick, Fotos: Tyson Jopson

2021: Gut zu sehen: der nicht vorhandene Kupplungshebel der DCT-Version. Neues LED-Licht mit et-
was besserer Lichtausbeute und dezenterer Entenschnabel.

2020: Die Scheibe der Alten ist bei gleicher Hihe oben rund 40 Millimeter schmaler, was sich in ei-
nem Minus an Windschutz und einem Plus an Gerdusch bemerkbar macht.
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RN RRU
W W
Motor
Bauart  Zwei Viertakt- Iweizy Viertakt-
Reihenmotor Reihenmotor
Einspritzung ~ 1x 036 mm 1x@36 mm
Kupplung  Mehrscheiben-Olbad- Mehrscheiben-Olbad-
kupplung kupplung
Bohrung x Hub 77,0 x 80,0 mm 77,0 x 80,0 mm
Hubraum 745 cm’ 745 cm?
Verdichtung 10,71 10,71
Leistung 43,1 kW (59 PS) 40,3 kW (55 PS)
bei 6.750/min bei 6.250/min
Drehmoment 69 Nm bei 4,750/min 68 Nm bei 4,750/min
Standgerdusch 86 dB(A) 89 dB(A)
Fahrwerk
Rahmen  Gitterrohrrahmen Gitterrohrrahmen
aus Stahl aus Stahl
Gabel  Telegabel, @ 41 mm Telegabel, @ 41 mm
Bremsen vorne/hinten @ 320/240 mm ©320/240 mm
i ABS, ABS, Traktionskontrolle
Rader  3.50x17 3.50x17
45017 45017
Reifen 12070 17 12010 R 17
160/60 17 160/60 2R 17
Bereifung  Metzeler Tourance Next Dunlop D 609
MaBe + Gewichte
Radstand ~ 1.535 mm 1.535 mm
Lenkkopfwinkel 63,0 Grad 63,0 Grad
Nachlauf 110 mm 10 mm
Federweg vorne/hinten  120/120 mm 154/150 mm
Sitzhghe' 800 mm 820 mm
Gewicht vollgetankt' 224 kg 230kg
Zuladung' 208 kg 199 kg
Tankinhalt/Reserve 141 Liter 141 Liter
Service-Intervalle  12.000 km 12.000 km
Preis  9.320 Euro 1775 Euro
Nebenkosten 325 Euro 325 Euro
Herstellerangaben; 'MOTORRAD-Messungen
Héchstgeschwindigkeit* 170 km/h 170 km/h
Besc
0-100 kmh 5.7 sek 5,4 sek
0-140km/h 11,9 sek 10,9 sek
Durchzug
60-100 kmh 6,8 sek 6,8 sek
100-140 km/h 10,2 sek 9,0 sek
Verbrauch
LandstraBe/100 km 3.4 Liter 3,4 Liter
Reichweite LandstraBe 415 km 415 km
MOTORRAD-Messungen; *Herstellerangaben
Wer zum Biken einen verldsslichen, zuver-
ldssigen und sparsamen Kameraden fernab
Jjeglicher Alliiren, allerdings auch fernab
Jjeglichen Showtalents sucht, sollte sich die
NC mal néher ansehen. Wer aber schon eine
hat, braucht der alten nicht untreu werden.
0b mit oder ohne DCT ist primdr eine Glau-
bensfrage, denn die Technik bzw. Elektronik
ist mittlerweile sehr ausgereift.
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NOCH MEHR MOTORRAD-GENE

Es gab Motorrdader, und es gab Roller — bis der Honda X-ADV 750 eine dritte Dimension erdffnete.
Mit der neuesten Uberarbeitung verpasst ihm Honda nun noch mehr Motorrad-Gene. Auf dem deutschen Markt
konnte sich das originelle Konzept bislang nicht durchsetzen. Warum eigentlich?

Der Honda X-ADV ist der wahnwitzigste Crossover
aller Zeiten. Fr ist ein kiihner Mix aus StraBenmotor-
rad, Reiseenduro und Roller.
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Der Motor klingt angenehm leise,
entwickelt aber ein rhythmisches Pulsieren,

das verdtchti nach V2 klingt.

oller bedenken wir Motorrad-

fahrer gerne mit einem milden
Lacheln: Sind ja ganz nett und
bestimmt praktisch, aber doch
nichts fiir uns! Der Honda X-ADV
allerdings bringt jeden, der ihn je
bewegte, ins Griibeln. Denn er
fahrt sich wie ein Motorrad und
sieht auch fast aus wie eins.

TOLLER KLANG TROTZ EURO 5

Von vorne erinnert der Honda X-
ADV an die Africa Twin, was kein
Wunder ist, denn beide stammen
vom italienischen Designer Mau-
rizio Carbonara. Der zeichnete
den 750-Zweizylinder fir das Up-
date nun schlanker und schérfer.
Schon dieser herausfordernde
Look macht Lust, sich auf der
Stelle in Kurvengefechte zu stiir-
zen. Hinzu kommt ein emotiona-
ler Sound, dem die Euro-5-An-
passung nichts anhaben konnte.
Der Motor klingt angenehm leise,
entwickelt aber ein rhythmisches
Pulsieren, das verdachtig nach
V2 klingt. Doch unter dem Plas-
tikkleid steckt ein Reihentwin, der

mit seiner 270-Grad-Kurbelwelle
den Klang eines 90-Grad-Motors
bestens imitiert.

Selbst das Aufsteigen funktio-
niert wie bei einem Motorrad.
Nichts da mit Durchstieg a la
Scooter, sondern hoch das Bein
und Uber die straff gepolsterte,
82 Zentimeter hohe Sitzbank des
X-ADV geschwungen. Diese hat
Honda erneuert und dabei die
Schultern abgerundet, damit auch
kleinere Fahrer sicher mit beiden
FiBen auf den Boden kommen.
Bodenkontakt ist jetzt aber nicht
gefragt, die Testerin scharrt in
Vorfreude fast schon mit den Fu-
Ben. Also, selbige aufs Trittbrett
gestellt — da ist er jetzt doch mal,
der Roller-Charakter! — und ab
auf die Testrunde in den Abruzzen
in Mittelitalien.

RIDE-BY-WIRE-SYSTEM ERMOGLICHT
FAHRMODI

Neu am Honda X-ADV ist das
Ride-by-Wire-System, mit dem nun
Fahrmodi einhergehen, welche
wiederum mit dem Doppelkupp-

lungsgetriebe (DCT) gekoppelt
sind. Das hort sich kompliziert an
— was es fiir die Entwickler be-
stimmt auch war —, macht sich in
der Praxis aber ausgesprochen
gut.

Auf den langen breiten Strand-
promenaden bei Chieti an der
Adria, wo die Testfahrt beginnt,
passt der Modus ,.Standard®, mit
dem die Automatik relativ friih
hochschaltet und so den Benzin-
verbrauch zahmt. 3,6 Liter sollen
es laut Honda im Schnitt sein,
maBvoll fir ein so groBes und
auch schweres Geféhrt, denn trotz
einer kleinen Diat beim Update
bringt der X-ADV immer noch
stramme 236 kg auf die Waage.

NICHT SCHALTEN MUSSEN, ABER DURFEN

Entspanntes Cruisen klappt im
Standard-Modus perfekt. Einfach
die FiiBe auf dem Trittbrett nach
vorn ausstrecken und leicht zu-
riickgelehnt den Blick aufs Mit-
telmeer genieBen. Bald aber
wechselt die Szenerie auf dem
Weg zum hoch gelegenen, wilden

Hochmodernes TFT-Display: viele Einstellmdglichkeiten.

Der Honda X-ADV rollt mit Doppelkupplungsgetriebe an.

Majella-Nationalpark, wo es neben
Wolfen sogar Braunbaren gibt.
Auf den steilen, oft verwinkelten
und holprigen StraBen reichen
die 59 PS zwar locker, daflir passt
der Modus ,,Standard“ nicht mehr
so recht. Nur gut, dass Honda
auch manuelles Schalten vorsieht,
namlich Uber einen Schalter links
am Lenker. Kurve anvisieren, mit
dem linken Daumen runterschal-
ten, Motorbremse agieren lassen
— und hinein in die Schraglage.
Das hat wirklich kein anderer
Roller drauf.

TESTERIN WAR BEKENNENDE
DCT-SKEPTIKERIN

Noch besser klappt’s im Kurven-
getimmel im Modus "Sport", mit
dem der Honda X-ADV fast immer
genau dann schaltet, wenn man
es selbst auch tun wiirde. Verblifft
Uberlasst die Autorin — bisher be-
kennende DCT-Skeptikerin — Hon-
das Doppelkupplungsgetriebe das
Schalten. Praziser, leiser und ruck-
freier geht es nicht mehr — groBes
Kompliment. >
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Stehend durchs Geldnde fahren ist dann mdglich.

Mit den kirzer abgestimmten
unteren Gangen und vier PS mehr
erlaubt der Honda X-ADV eine
knackigere Gangart als bislang,
erst recht mit den Zubehor-FuB-
rasten (rund 350 Euro). Die Sitz-
position entspricht dann einem
sportlichen Mittelkasse-Motorrad,
durch den nach vorn geneigten
Oberkorper verlagert sich der
Schwerpunkt, die Kontrolle klappt
noch besser, und viel Rickmel-
dung bietet die einstellbare Gabel
ohnehin.

FUSSRASTEN FUR GELANDEAUSFLUGE

Gedacht sind die FuBrasten aber
auch fiir Geldandeausfliige, fur die
es den Fahrmodus ,Gravel” gibt.
Die Traktionskontrolle greift dann
nur noch minimal ein, ebenso das
ABS. Doch auch wenn sich der
Honda X-ADV auf Schotter erst
mal spielerisch anfiihlt: Ubertreiben
sollten es Ungetbte nicht, allein
schon wegen seines Gewichts.
Zudem fallen die Federwege nicht
wirklich offroadmaBig aus.

Sogar ein Gravel-Modus fiirs Geldnde ist an Bord. Die Traktionskontrolle greift dann nur noch minimal ein, ebenso das ABS.

Den Roller-Charakter bedienen
im Grunde nur noch das Trittbrett,
das 22-Liter-Staufach unter der
Sitzbank, das neue, abschlieBba-
re Handschuhfach im Beinschild
und das kleine 15-Zoll-Hinterrad,
das den Stauraum erst ermoglicht.
Ansonsten entsprechen Optik und
Ausstattung einem aktuellen Mo-
torrad, von den Fahrmodi bis zum
Transponder-Schliissel, vom Tag-
fahrlicht bis zum topmodernen
TFT-Display. Die 59 PS reichen
fiir rund 170 km/h Spitze.

ZUBEHORPAKETE ,,ADVENTURE* BIS , TRAVEL®
Honda offeriert auBerdem Zube-
horpakete, von ,Adventure” (ab
1100 Euro) bis ,Travel” (2.349
Euro). Nicht billig. Aber das ist
der Honda X-ADV auch nicht: Mit
Nebenkosten werden fir ihn
12.220 Euro féllig. Technik und
Verarbeitung rechtfertigen den
Preis zwar, doch die Motorrad-
version NC750X, die auf der glei-
chen Plattform basiert, gibt es flr
fast 4.000 Euro weniger.

HONDA X-ADV AB 12.220 EURO

Womit wir bei der Eingangsfrage
waren: Dass sich das ebenso un-
gewdhnliche wie gelungene Kon-
zept in Deutschland bislang nicht
durchsetzen konnte, dirfte auch
am Preis liegen.

Allerdings nicht nur, denn in
Siideuropa verkauft sich der Hon-
da X-ADV recht ordentlich. Doch
dort sind die Graben zwischen
Roller- und Motorradfahrern nicht
so tief wie hierzulande.

Text: Eva Breutel, Fotos: Zep Gori Il

FAZIT

Der iiberarbeitete Honda X-ADV
prdsentiert sich ausgereift und
vielseitig wie nie.

Fr begeistert auf der LandstraBe,
bietet viel Wind- und Wetterschutz
auf der Autobahn und praktischen
Stauraum beim Shoppen in der Stadt.
Nur ein Roller - das ist er nun
eigentlich nicht mehr.

WAS IST NEU?

®  Euro b-konform
® mehr Leistung (plus 4 PS)
® mehr Drehmoment (plus 1 Nm)

® hghere Maximaldrehzahl
(plus 600/min)

® Kiirzere Ubersetzung,
mehr Durchzug
und Beschleunigung

® 14kg leichter

® [eichterer Rahmen

® Ride-by-Wire

® verbesserte Traktionskontrolle
(3 statt 2 Stufen)

® Fahrmodi
(vier Standard-Modi,
frei konfigurierbarer
LUser“-Modus)

®  Fiinf-Zoll-TFT-Display
®  (Connectivity
® Tagfahrlicht

® mehr Stauraum
(Handschuhfach)

®  SB-Buchse

® neue Sitzhank

® verbesserter Windschild

® schlankere und schdrfere Optik
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Kraftstoffverbrauch Honda Automobile in 1/100 km: kombiniert 10,0-3,6. CO,-Emissionen in
g/km: 228-82. Effizienzklasse: F-A+. Stromverbrauch Honda e in kWh/100 km: kombiniert
11,8-17,2. CO,-Emissionen in g/km: kombiniert 0. Effizienzklasse: A+.




