
Nicht nur die Käufer des exklusiven Mittelmotorzweisitzers
NSX werden inskünftig von den Vorzügen der variablen Ventil-
steuerung VTEC profitieren, sondern auch die beiden kompak-
ten Sportler im Honda-Programm, der dreitürige Civic Hatch-
back und das Coupe CRX sind jetzt mit dieser aufwendigen
Technologie zu haben. Die hochdrehenden Sechzehnventiler
leisten in der Schweizer Version nicht weniger als 150 PS und

setzen damit in der 1600er Klasse neue Massstäbe.

Im Rennsport ist heute die Lei-
stungssteigerung durch Anhe-
ben des Drehzahlniveaus gang
und gäbe. Bei Serienmotoren
lässt sich dieser Schritt aller-
dings nicht so einfach nachvoll-
ziehen, denn sie müssen über
ein möglichst breites nutzbares
Drehzahlband verfügen, Lärm-
und Abgasnormen erfüllen so-
wie mit einem vertretbaren fi-
nanziellen Aufwand hergestellt
werden können.

Der letztgenannte Punkt tritt
bei exklusiven oder betont
sportlichen Autos etwas in den
Hintergrund, weil sich techni-
scher Mehraufwand eher auf
den Verkaufspreis abwälzen
lässt. Die Emissionsgrenzwerte
müssen jedoch eingehalten wer-
den können, wenn man sich
nicht bloss auf wenige Märkte
beschränken will, und mangeln-
de Alltagstauglichkeit wird heu-
te kaum mehr toleriert.

Durch Beeinflussen der Gas-
ströme im Ansaugsystem lässt
sich die konzeptbedingte
Durchzugsschwäche von Vier-
ventilern teilweise ausbügeln,
wer aber zusätzlich noch den
Drehzahlbereich nach oben aus-
dehnen will, kommt kaum dar-
um herum, auch die Steuerzei-
ten variabel zu gestalten. Wäh-
rend sich die meisten Lösungen
mit einem Verdrehen der Ein-
lassnockenwelle begnügen, hat

Honda mit dem sogenannten
VTEC (variable valve timing
and lift electronic control sys-
tem) eine besonders aufwendige
Lösung im Programm.

Das System greift nämlich so-
wohl an den Einlass- als auch
an den Auslassventilen ein, und
verändert wird neben den Öff-
nungszeiten ebenfalls der Hub.
Beide Nockenwellen verfügen
über drei unterschiedliche Nok-
kenprofile pro Zylinder. Um die
Verwirbelung des Gemischs zu
begünstigen, werden die beiden
Ventilpaare im unteren Dreh-
zahlbereich unterschiedlich lang
und weit geöffnet. Bei hohen
Tourenzahlen sind die beiden
Schlepphebel mechanisch durch
einen Bolzen an einen dritten
gekoppelt, der auf einem beson-
ders «scharfen» Nocken ab-
läuft.

Der Bolzen wird durch Öl-
druck verschoben und zwar auf
Befehl der Motorelektronik.
Massgebend sind die Drehzahl
und die Belastung des Trieb-
werks, dessen Betriebstempera-
tur sowie die Geschwindigkeit
des Wagens. Am 1,6-Liter des
Civic erfolgt das Umschalten
unter Vollast bei 5200/min. Un-
ten heraus ist der Vierzylinder
dank kleinerer Überschneidun-
gen geschmeidig, beim Ausdre-
hen dagegen wirkt er bissig wie
ein Rennmotor.

Das VTEC-System vermag
nicht nur im NSX zu faszinie-
ren, sondern auch den bei-
den kleineren Flitzern verhilft
es zu einem besonderen Cha-
rakter. Bis gut 5000 Touren
wirkt der 1600er zwar bereits
spritzig, bleibt aber für einen
Sechzehnventiler recht ge-
räuscharm und ausgespro-
chen geschmeidig. Im obe-
ren Drehzahlbereich zeigt er
dann sein zweites Gesicht
und legt dort nochmals vehe-
ment zu, wo die meisten Mo-
toren ihren Zenit längst über-
schritten haben. Dem munte-
ren Treiben, das dann aller-
dings auch von einer ent-
sprechenden Akustik beglei-
tet wird, setzt erst der Be-
grenzer (bei rund 8400/min)
ein Ende.

Der Vorwärtsdrang ist in
diesem Bereich durchaus mit
einem potenten Zweiliter ver-
gleichbar, dennoch erschei-
nen die Werksangaben für
den Spurt auf 100 km/h (7,3 s
für den Dreitürer, 7,2 s für
den CRX) eher optimistisch,
denn immerhin wiegen beide
Modelle leer deutlich über ei-
ne Tonne. Punkto Höchstge-
schwindigkeit liegt die Vor-
gabe bei 208 bzw. 222 km/h,
bei unseren Probefahrten
stellten wir allerdings fest,
dass der 1,6-Liter nur bei op-
timalen Bedingungen noch-
mals deutlich zulegt, wenn
nach Ausdrehen des vierten
Gangs in den fünften ge-
schaltet wird. Die Durch-
zugskraft in den Gängen ist
für den geringen Hubraum
beachtlich, dabei kommt

dem Honda aber auch die
kurze Untersetzung zustat-
ten.

Zu den Stärken der kom-
pakten Fronttriebler gehört
ihr Handling. Sie bauen im
Grenzbereich nur eine gerin-
ge Untersteuerneigung auf
und reagieren spontan auf
Befehle der ausreichend di-
rekt übersetzten, bei Ma-
növern aber etwas schwer-
gängigen Lenkung. Der CRX
besitzt wegen seines kürze-
ren Radstands stärkere Last-
wechselreaktionen als die
Steilhecklimousine. Sie sind
sportlichen Fahrern in gewis-
sen Situationen durchaus
willkommen, da sie die Agili-
tät noch erhöhen, verlangen
aber im Extremfall eine gute
Reaktion und dezidiertes Ge-
genlenken.

Auf der Höhe sind auch die
Bremsen, wenigstens als Op-
tion sollte in dieser Kategorie
jedoch ein Antiblockiersy-
stem zu haben sein. Die Fe-
derung ist zwar eher straff,
für ein Auto von betont
sportlichem Zuschnitt bieten
die beiden Honda aber aus-
reichend Komfort, wobei der
CRX wegen des kürzeren
Achsabstands etwas weniger
hohe Ansprüche zu erfüllen
vermag. Die Fauteuils sind
zwar in der Höhe nicht ver-
stellbar, sie vermitteln aber
ausgezeichneten Seitenhalt,
und auch Fahrer von grosser
Statur sind — abgesehen von
der relativ geringen Kopffrei-
heit im Coupe — gut aufge-
hoben, ka

Damit der Sechzehnventiler ho-
he Drehzahlen unbeschadet
übersteht, wurde allerdings ge-
genüber dem DOHC-Motor mit
120 PS auch der Unterbau
gründlich modifiziert. Ist der
normale 1600er ein ausgepräg-
ter Langhuber (75 x 90 mm), so
hat Honda die VTEC-Version
überquadratisch (81 x77,4 mm)
ausgelegt. Damit werden nicht
nur die Massenkräfte reduziert
- dem gleichen Zweck dienen
leichtgewichtige Kolben und
Pleuel sowie Ventile aus einer
Titan/Molybdän-Legierung -,
sondern auch die Kolbenge-
schwindigkeiten bleiben in ei-
nem unkritischen Bereich.

Der Thermik des hochbela-
steten Aggregats hat man eben-
falls vermehrt Aufmerksamkeit
geschenkt. Die Kolbenböden
werden mit Öl besprüht, und
der Schmierkreislauf besitzt ei-
nen Wärmetauscher. Den ande-
ren Erfordernissen angepasst
wurden schliesslich die Pro-
gramme der Multipoint-Ein-
spritzung und der Zündung, die
Form des Ansaugkrümmers so-
wie die Auspuffanlage mit grös-
serem Durchsatz.

Das Resultat von Hondas Be-
mühungen ist eindrücklich. Aus
1595 cm3 Hubraum werden in
der 10,2:1 verdichteten US-
83-Variante nicht weniger als
150 PS (110 kW) bei 7600/min
mobilisiert, was einer Literlei-
stung von 94 PS/L entspricht.
Abgesehen von der ebenfalls
katalysatorbestückten Japan-
Ausführung, die dank weniger
restriktiver Normen sogar 100
PS/L entwickelt, ist dies übri-
gens der höchste Wert, der bis-
her bei einem freisaugenden Se-
rienmotor erreicht wurde.

Der Honda hisst sich also lei-
stungsmässig auf das Niveau
von Opels Zweiliter. Das Hub-
raumhandicap nicht ganz wett-
zumachen vermag das VTEC-
System jedoch in Sachen Dreh-
moment. Der Maximalwert
übertrifft mit 144 Nm die
120-PS-Ausführung nur um 9
Nm, während der Opel bei-
spielsweise auf 196 Nm kommt,
und er wird zudem erst bei
7100/min erreicht. Der Verlauf
ist allerdings flach, denn zwi-
schen 2000 und 7500/min ste-
hen nie weniger als 120 Nm an.

Nachdem er in Japan bereits
seit 1989 verkauft wird, bietet
Honda diese Hochleistungsva-
riante im Civic Hatchback und
im Coupe CRX nun auch für
den Export an. Hierzulande
werden die ersten Auslieferun-
gen dieser beiden Modelle, die
laut Importeur die Typenprü-
fung ohne Anpassungen schaff-
ten, Ende Monat erfolgen.

Abgesehen vom Motor unter-
scheiden sich der Civic und
CRX VTEC noch in anderen
Bereichen. So besitzt das Fünf-
ganggetriebe nicht nur eine ge-
änderte Abstufung (2. bis 4.
Gang enger zusammen, 5. etwas
länger), sondern auch die Achse
wurde verkürzt. Durch die Ver-
wendung grösserer Räder bleibt
allerdings die Gesamtüberset-
zung im bisherigen Rahmen
(1000 Touren im obersten Gang

entsprechen 30 statt 31 km/h).
Ferner wurde die Fahrwerksab-
stimmung der höheren Leistung
angepasst. So kommen dickere
Stabilisatoren zum Einsatz, die
Geometrie der Aufhängungen
wurde geändert, Federn und
Dämpfer erhielten andere Ken-
nungen, und bei den nun auf
Leichtmetallfelgen montierten
Reifen wurde die Dimension
von 185/60 auf 195/60 VR 14
vergrössert. Der Durchmesser
der innenbelüfteten vorderen
Rotoren der Vierscheiben-
Bremsanlage stieg von 13 auf 14
Zoll, und zudem wurde die Ver-
teilung auf die Achsen durch
den Einbau eines Bremskraft-
reglers optimiert.

Äusserlich bleiben die Verände-
rungen in einem bescheidenen
Rahmen. Wegen des voluminö-
seren Zylinderkopfs ist die Mo-
torhaube etwas stärker gewölbt.
Der Frontspoiler und die hinte-
re Schürze, welche in der Ka-
rosseriefarbe gespritzt sind, wei-
sen eine andere Form auf. Auf
dem Heck des CRX thront ein
Flügel, während beim Hatch-
back eine Abrisskante am Dach
für Abtrieb sorgt.

Im Interieur deuten vordere
Schalensitze sowie ein Dreispei-
chenlenkrad mit Lederbezug
den betont sportlichen Charak-
ter an. Die Serienausstattung
umfasst wie bei praktisch allen
Civic-Modellen eine elektrische
Betätigung von Fenstern und
Aussenspiegeln, ein höhenver-
stellbares Lenkrad, getönte
Scheiben und ein Radio/Ton-
bandgerät. Ein elektrisches
Schiebedach gehört auch dazu,
eine Klimaanlage gibt es als
Option, und die Zentralverrie-
gelung kann nachgerüstet wer-
den. ABS und Servolenkung da-
gegen fehlen zumindest vorläu-
fig auf der Mehrpreisliste.

Mit 28 990 Franken ist der
Civic DOHC VTEC genau 4000
Franken teurer als der EX 1.61-
16, der allerdings nur vom 110
PS starken OHC-Motor be-
feuert wird und weder über Alu-
felgen noch über Schalensitze
verfügt. Für den CRX beträgt
der Mehrpreis 5500 Franken,
beim 31 490 Franken teuren
VTEC ist allerdings noch ein
Lederbezug an Sitzen und Tür-
verkleidungen inbegriffen. ka

1) Nockenwelle
2) Nocken - niedrige Drehzahl
3) Nocken • hohe Drehzahl
4 ) Erster Kipphebel
5) Mittlerer Kipphebel
6) Zweiter Kipphebel

Limousine Civic 3türig, 5 Sitze;
Gewicht leer 1070 kg;
Coupe CRX -Stürig, 2+2 Sitze,
Gewicht leer 1030 kg.

Motordaten (Katalysator, DIN): 4
Zyl. in Linie (81x77,4 mm), 1595
cm3; Kompr. 10,2:1; 110 kW {150
PS) bei 7600/min, 69 kW/L (94
PS/L); 144 Nm (14,7 mkp) bei
7100/min; 95 ROZ.

Motorkonstruktion: Quermotor.
4 Ventile (in V) pro Zyl., variable
Steuerzeiten VTEC, 2 obenl. Nok-
kenwellen (Zahnriemen); Leicht-
metall-Zylinderkopf und -block,
5fach gel. Kurbelwelle; Öl 4 L, Öl-
kühler; elektron. Benzineinsprit-
zung PGM-FI.
Batterie 12 V 55 Ah, Alternator 70
A, Wasserkühlung.

Kraftübertragung (auf Vorderrä-
der): 5-Gang-Getriebe, Achsun-
ters. 4,133.

Untersetzungsverhältnisse: I.
3,25; II. 2,052; III. 1,416; IV. 1,103;
V. 0,87. R 3,0.

7)
8)
9)

10)
11)
12)

Hydraulischer Kolben "A"
Hydraulischer Kolben "B"
Feder
Spielkompensations Feder
Austass-Ventil
Einlass-Ventil

Fahrgestell: Selbsttragende Ka-
rosserie; rundum Einzelradauf-
hängungen mit Schraubenfedern
und koax. Teleskopdämpfern;
vorn unterer Querlenker mit Zug-
strebe und oberer Dreiecklenker,
hinten Längsschwinge mit Zu-
satzlenker, unterer und oberer
Querlenker, v + h Stabilisator.

Vierradscheibenbremse (vorn be-
lüftet) mit Servo, Handbremse
auf Hinterräder; Zahnstangenlen-
kung; Treibstofftank 45 L, Reifen
195/60 VR 14, Felgen 5,5 J.

Dimensionen: Radstand Civic
250, CRX 230 cm; Spur 144/144,5
cm. Wendekreis 10,4 m. Koffer-
raum (VDA) Civic 250-485, CRX
196-337 dm3 Länge Civic 401,
CRX 380 cm. Breite 168 cm, Höhe
Civic 134, CRX 127 cm.

Fahrleistungen: Höchstgeschw.
Civic 208, CRX 222 km/h (Werk),
Geschw. bei 1000/min im V Gang
30 km/h; Beschl. 0-100 km/h Civic
7,3, CRX 7,2 s; Leistungsgew, ab
9,4 kg/kW (6,9 kg/PS); Verbr.
(FAV 1)8,3/5,8/7,2 L/100 km.

Zwei Modelle — Der 150 PS starke Zweinockenwellenmotor ist sowohl im Coupe CRX (oben) als auch
im dreitürigen Civic Hatchback (unten) zu haben. (Bilder- Werk und «AR»)

Die Elemente der VTEC-Ventilsteuerung:

Senenmässig — Der CRX weist eine Lederausstattung auf.

Verstärkter Unterbau

Leistung wie Zweiliter

Zusätzliche Spoiler
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