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NEUE MODELLE

Der neue Legend ist deutlich grosser geworden

Honda auf dem Weg
in die Oberklasse

Den direkten Kampf gegen den Lexus, den Infiniti und die eu-
ropdischen Nobelmarken will Honda zwar Geriichten zufolge
schon in naher Zukunft mit einer zehnzylindrigen Luxuslimou-
sine aufnehmen. Doch bereits mit der jingsten Auflage des
Legend, der deutlich grésser geworden ist, befindet sich die
japanische Firma auf dem Weg in die automobile Oberklasse.
Das Europadebiit dieses Modells wird im kommenden Frih-
jahr erfolgen.

Besonders in den Veremigten
Staaten haben Honda bzw. die
auf hoherwertige Modelle spe-
zialisierte Tochtermarke Acura
die Offensive ihrer japanischen
Mitbewerber Toyota und Nis-
san 1m gehobenen Marktseg-
ment deutlich zu spiiren bekom-
men. Als direkter Rivale war
ndmlich der Legend eine Num-
mer zu klemn, und iiberdies er-
wuchs ihm durch die neue Ac-
cord-Generation auch hausin-
terne Konkurrenz. Dasselbe gilt
fir Europa, wo sich allerdings
Hondas oberste Modellreihe nie
besonders grosser Popularitit
erfreute.

In seiner Neuauflage (vergl
Kurzbeschreibung in «AR» 45)
kommt nun der Legend deutlich
stattlicher daher. War die bishe-
rige Generation noch auf die in-
zwischen gelockerten japani-
schen Steuernormen (Basismo-
dell mit Zweilitermotor und ei-
ner Breite von 169,5 cm) abge-
stimmt, so hat sich der Nachfol-
ger von diesen Fesseln gelost
und besitzt Aussenmasse, wel-
che denjenigen eines Siebner-
BMW oder eines S-Klasse-Mer-
cedes kaum nachstehen.

In der Linge misst die Le-
gend-Limousine namlich jetzt
fast fiinf Meter, seine Breite be-
tragt 181 cm und die Hohe
140,5 ¢cm. Ob sie auch punkto
Innenraum mit den beiden
deutschen Konkurrenten gleich-
ziehen kann, ldsst sich vorder-
hand mangels vergleichbarer
Messwerte nicht beurteilen. We-
gen der stark geneigten Heck-
scheibe dirften aber zumindest
die Passagiere im Fond etwas
weniger generdse Platzverhilt-
nisse vorfinden.

Anderseits verleihen die flies-
senden Linien und die stark ge-
neigten Scheiben am lichten Pa-
villon dem Viertiirer eine sport-
lich-elegante Note. Dass der Le-
gend trotz semer Abmessungen
nicht besonders wuchtig wirkt,
verdankt er auch der stark ab-
fallenden Front mit kurzem
Uberhang. Die flachen Breit-
band-Leuchteinheiten  sorgen
fir die erwiinschte Familien-
dhnlichkeit mit den kleineren
Honda-Modellen, und die
Heckpartie erinnert an das bis-
herige Legend-Coupé. Auch ge-
wisse Parallelen zur neusten Ac-
cord-Generation sind offen-
sichtlich.

Motor jetzt lings eingebaut

Mit 291 cm 1st der Radstand um
nicht weniger als 15 cm ange-
wachsen. Diese grosse Differenz

ist micht nur eine Folge der
grosseren  Aussenmasse, SOn-
dern auch der anderen Motor-
anordnung. War das V6-Trieb-
werk bisher quer vor der Vor-
derachse untergebracht, so sitzt
es jetzt in Léngsrichtung genau
rittlings auf ihr, und dennoch
bleibt der Legend ein Front-
triebler. Diese ungewohnte An-
ordnung, die besonders punkto
Kraftiibertragung recht kompli-
zierte Losungen erfordert, hat
Honda erstmals 1989 bei der
nur in Japan verkauften Top-
version des Accord angewandt,
welche iber emnen Reihenfiinf-
zylinder verfiigt.

Vorteile dieses Layouts sind
laut Honda eine giinstigere Ge-
wichtsverteilung und damit ein
besseres Handling einerseits so-
wie — als Folge des langen Rad-

stands - hdéhere Richtungs-
stabilitdt, geringere Seiten-
windempfindlichkeit, besseres

Bremsverhalten und ein Kom-
fortgewinn anderseits. Uberdies
konnte der maximale Ein-
schlagwinkel der Vorderridder
vergrossert werden, so dass der
neue Legend iiber einen Spur-
kreisdurchmesser von  bloss
10,6 m verfiigt. In Sachen
Raumausnutzung dagegen sind
kaum Vorteile zu erwarten, be-
dingt doch das Getriebe eine
recht weit ins Interieur ragende
Mittelkonsole wie bei emem
Auto mit Hinterradantrieb.

Aber auch der Motor selbst
wurde griindlich iiberarbeitet.
Es handelt sich zwar noch im-
mer um einen V6 mit Leichtme-
tallblock, dessen Gabelwinkel
von 90° durch eine speziell ge-
kropfte Kurbelwelle kompen-
siert wird. Durch das Erhdhen
der Bohrung auf 90 mm und ei-
nen auf 84 mm vergrésserten
Kolbenweg stieg jedoch der
Hubraum von bisher 2,7 Litern
auf 3206 cm?. Die Zylinderkop-
fe sind vollig neu, auch wenn
die vier Ventile eines Brenn-
raums weiterhin von einer einzi-
gen obenliegenden Nockenwel-
le pro Reihe betitigt werden.

Der bisherige komplizierte
Mechanmismus - Schlepphebel
mit Hydrosockeln, die einlass-
seitig direkt, auslassseitig da-
gegen Tlber Stossstangen und
Kipphebel auf die Ventile ein-
wirkten - ist emner konventio-
nellen Losung gewichen. Wie
ber den SOHC-Vierzylindern
erfolgt die Betitigung jetzt iiber
Aluminiumkipphebel, welche
allerdings beim Legend einen
hydraulischen  Spielausgleich
besitzen.

Wie heute bei Vierventilern
die Regel, optimiert Honda die
Resonanzaufladung im Ansaug-
system durch variable Rohrlin-
gen. Durch ein System von
Klappen, das je nach Drehzahl
und Last die Luft auf dre1 ver-
schiedenen Wegen in die
Brennrdume stromen lisst, wird
der Drehmomentverlauf verbes-
sert. Das Maximum von 299
Nm fillt zwar erst bei 4500/min
an, doch zwischen 1500 und
6000/min lassen sich laut Her-
stellerdiagramm mindestens
80 % dieses Werts mobilisieren.

Dass das 10:1 komprimierte
Aggregat mehr auf Durchzugs-
kraft als auf extreme Leistungs-
ausbeute ausgelegt wurde, be-
legt nicht nur der Hochstwert
von 158 kW (215 Netto-PS der
japanischen Norm), sondern

auch die zugehérige Nenn-
drehzahl von bescheidenen
5500/min. Sollte spiter eine

potentere Variante erwiinscht
sein, liesse sich der V6 mit den
VTEC-DOHC-ZylinderkSpfen
des NSX-Sportwagens nachrii-
sten. Hubraumkleinere Ausfiih-
rungen wird es dagegen kaum
mehr geben, denn dieses Seg-
ment wird jetzt von den hoher-
wertigen Accord-Typen abge-
deckt.

Nur mit Frontantrieb

Nur eine Variante existiert vor-
laufig auch punkto Kraftiiber-
tragung, ndmlich Frontantrieb
in Verbindung mit einem Vier-
stufenautomat. Wie bei Honda
iiblich, arbeitet letzterer nicht
mit Planetensitzen, sondern es
handelt sich um ein Zweiwel-
lengetriebe. Gegeniiber dem
Vorginger wurde der Wandler
vergrdssert, und die verfeinerte
Elektronik soll jetzt noch sanf-
tere Schaltmandver ermogli-
chen. Im Export wird allerdings
auch ein Fiinfgang-Handschalt-
getriebe erhiltlich sein.

Ferner bietet sich die Anord-
nung der Kraftilbertragung ge-
radezu an fiir einen zusitzlichen
Antriebsstrang zu den Hinterra-
dern; von einem Allrad-Legend
ist bisher jedoch nicht die Rede.
Die Limousine sollte auch mit
zwelr  Antriebsridern  kaum

Traktionsprobleme kennen,
verfiigt sie doch (wenigstens in
Japan) serienmdissig iiber emn
Schlupfregelsystem.

Wie bei den meisten Honda-
Modellen und auch beim bishe-
rigen Legend sind alle vier Ré-
der an sogenannten «Multi-
link»-Aufhdngungen befestigt.
Wegen der giinstigeren Platz-
verhiltnisse (Lingsmotor)
konnte jedoch an der Vorder-
achse die Kombination von ei-
nem einfachen unteren Quer-
lenker und emer Nachlaufstre-
be durch einen steiferen, L-f6r-
migen Drelecklenker ersetzt
werden. Zur Aufnahme der Ver-
ankerungspunkte dient ein
Hilfsrahmen aus Aluminium,
und spezielle Gummilager sol-
len Gerdusche sowie Schwin-
gungen noch effizienter vom
Aufbau fernhalten.

Eine neue Geometrie weist
die Hinterradaufhingung auf.
War der obere Querlenker bis-
her wie bei den Vorderrddern
moglichst hoch angeordnet, so
ist die neue Vanante viel kom-
pakter. Ausserdem wurde die
massive untere Lingsschwinge
durch zwei Zugstreben mit ge-
meinsamem Drehpunkt ersetzt,
welche ebenfalls zur Reduktion
der ungefederten Massen bei-
tragen.

Die Limousine rollt auf
15-Zoll-Réadern der Dimension
205/65, besitzt eine Vierschei-
ben-Bremsanlage (vorn belif-
tet) mit hauseigenem Dreikanal-
ABS, und die Zahnstangenlen-
kung wurde mit einer geschwin-
digkertsabhidngigen Unterstiit-
zung versehen. Eine aktive
Vierradlenkung sucht man da-
gegen vergeblich.

Hohe passive Sicherheit

Die Vereinigten Staaten sind fiir
Honda ein ausgesprochen wich-
tiger Markt, und so wurde beim
neuen Legend neben der akti-
ven auch die passive Sicherheit
besonders stark forciert. Als er-
stes 1n Japan gebautes Auto ver-
fiigt er Dbeispielsweise iber
Gurtstrammer fiir die Vordersit-
ze und kann neben dem Airbag
im Lenkrad mit einem analogen
System fiir den Beifahrer ausge-

erst als Limousine vorgestellt.

ritstet werden. Auch die Wagen,
welche 1n Japan und Europa
verkauft werden, entsprechen
tbrigens den besonders stren-
gen US-Aufprallnormen.
Betont luxurids ist die Serien-
ausstattung. Neben Edelholz-
einlagen am Armaturenbrett
und an den Tiirverkleidungen,
beheizbaren Aussenspiegeln
und einer Musikanlage mit CD-
Wechsler im Kofferraum geho-
ren selbst elektrisch verstellbare
und beheizte Vordersitze oder
eine Klimaautomatik dazu. Bei
der teureren Ausfiihrung sind
sogar Lederpolster, elektrisch
regulierbare hintere Einzelfau-
teuils (inkl. Heizung), ein Me-
mory fiir Fahrersitz und Len-
kradposition, schliisselfreie
Tiirschldsser und ein Naviga-
tionssystem mt Bildschirm in

Vorléufig nur viertiirig — In Japan wurde der neue Honda Legend

(Werkfotos)

der Mittelkonsole inbegriffen.
Letzteres umfasst neben Karten
und weiteren Informationen
auch die Funktionen enes
Fernsehgerdts oder Mobiltele-
fons.

Fiir den Export diirfte Honda
aus Preisgriinden wohl auf ei-
nige dieser Accessoires und
Gadgets verzichten, dennoch
wird der neue Legend zweifellos
deutlich teurer zu stehen kom-
men als sein Vorgidnger. Sein
Europadebiit soll er - wohl zu-
sammen mit einem bisher nicht
vorgestellten Coupé auf ver-
kiirzter Plattform - im Friihling
1991 (am Genfer Automobilsa-
lon?) fetern. Die ersten Auslie-
ferungen werden dagegen laut
Auskunft des Schweizer Impor-
teurs frithestens gegen Ende des
ersten Semesters erfolgen. ka

achskonstruktion ist

ter als beim Vorgdngermodell.

Leichter — Die neue Hinter-
deutlich
kompakter und damit auch leich-

d
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Léngs eingebaut — Der VG-
Motor sitzt rittlings auf der an-
getriebenen Vorderachse. Beim
Vierstufenautomat handelt es
sich um ein Zweiwellengetriebe.

Technische Daten

Karosserie, Gewichte: Limousi-
ne, 4tirig, 5 Sitze; Gewicht leer
(DIN) ab 1560 kg.

Motordaten (Katalysator, JIS
netto}: 6 Zyl. in V 80° (90x84
mm), 3206 cm?; Kompr. 10:1, 158
kW (215 PS) bei 5500/min. 49,3
kW/L (67,7 PS/L); 299 Nm (30,5
mkp) bei 4500/min.

Motorkonstruktion: Langs ein-
gebauter Frontmotor, Bezeich-
nung C 32A. 4 Ventile (in V) pro
Zylinder, hydr. Spielausgleich, je
1 obenl. Nockenwelle {Zahnrie-
men) pro Reihe; Leichtmetall-Zy-
linderképfe und  Motorblock;
4fach gelagerte Kurbelwelle; O}
5L, Motorelektronik (Einsprit-
zung, Zundung) PGM-FI.

Kraftibertragung (auf Vorderra-
der): Getriebeautomnat (hydr.
Wandler und 4stufiges Zweiwel-
lengetriebe) mit  Programm,
Achsunters. 4,367 (1,394 x 3,133).
Einige Versionen mit Antriebs-
schlupfregelung TCS.

Untergetzungsverhiltnisse:
1. 2,476, . 1,451, iil. 0,973; IV
0,630; R 1,809.

Fahrgestell: Selbsttragende Ka-
rosserie; rundum Einzelradauf-
hdngung mit Schraubenfedern
und koaxialen Stossdampfern;
vorn unterer und oberer Dreieck-
querlenker, hinten doppelter un-
terer und einfacher oberer Quer-
lenker, untere und obere Zugstre-
be, Kurvenstabilisator v+ h.
Vierradscheibenbremse (vorn be-
liftet) mit Servo und ABS, Hand-
bremse auf Hinterrdder; Zahn-
stangenlenkung mit Servo; Treib-
stofftank 68 L; Reifen 205/65 HR
15, Felgen 6,5 J.

Dimensionen: Radstand 291 cm,
Spur 1565/154 cm, Bodenfreiheit
15,5 cm, Wendekreis ca. 11,56 m.
tange 494 cm, Breite 181 cm, Ho-
he 140,5 cm.

Fahrleistungen: Hochstge-
schwindigkeit ca. 220 km/h (An-
gabe Red), Geschw. bei
1000/min im IV Gang 43,1 km/h;
Leistungsgewicht ab 9,9 kg/kW
(7.3 kg/PS}; Verbrauch ca. 8—14
L/100 km {Angabe Red.).
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