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Honda NSX 
Sportwagen der oberen Leistungs- und Preisklasse waren bis 
vor kurzem eine Domäne der Europäer. Aber auch auf diesem 
Sektor wird die Konkurrenz aus Fernost immer spürbarer. 
Nicht zuletzt bestärkt durch die durchschlagenden Erfolge in 
der Formel 1 , wagte sich Honda mit dem NSX sogar in das be
sonders prestigeträchtige Segment der Mittelmotorzwei sitzer 
vor und tritt damit auch ausserhalb der Rennpiste in direkte 
Konkurrenz mit Ferrari. Preislich werden mit dem 110 000 Fran
ken teuren Coupe allerdings eher die Produkte des deutschen 
Sportwagenherstellers Porsche ins Visier genommen. Um das 
Imagedefizit gegenüber solch alteingesessenen Namen zu 
kompensieren, hat Honda für den NSX nicht nur in technologi
scher Hinsicht alle Register gezogen, sondern insbesondere 
auch dem Fahrverhalten und der Alltagstauglichkeit des 
274 PS starken Boliden grosse Beachtung geschenkt. Und 
gerade in diesen Belangen ist den Japanern denn auch Er

staunliches gelungen. 

Mittelmotorautos zeichnen sich 
in der Regel wegen der Konzen
tration der Massen im Schwer
punkt und der daraus resultie
renden geringen polaren Träg
heitsmomente durch ein zwar 
hochsportliches, aber gleichzei
tig überdurchschnittlich an
spruchsvolles Fahrverhalten 
aus. Insbesondere im Grenzbe
reich reagieren sie eher nervös 
und giftig, zudem geht ihnen oft 
die konventionell gebauten 
Fahrzeugen eigene Stabilität bei 
hohen Tempi ab. 

Gutmütiges Fahrverhalten 

Der Honda NSX straft aller
dings diese Theorien weitge
hend Lügen, denn er kombi
niert ausgesprochen hohe Quer
beschleunigungen mit einem 
vergleichsweise gutmütigen 
Handling. Im Grenzbereich 
leicht untersteuernd ausgelegt, 
lässt er sich durch provozierte 
Lastwechsel und nachfolgenden 
dosierten Einsatz des Gaspedals 
zu einem harmonischen Drift 
über alle vier Räder verleiten. 
Um diesen an sich labilen Fahr
zustand unter Kontrolle zu hal
ten, braucht es keinen Artisten 
am Volant, mit Rücksicht auf 
die übrigen Verkehrsteilnehmer 
sollten allerdings solche Einla
gen dennoch auf abgesperrte Pi
sten beschränkt bleiben. 

Ebenfalls unproblematisch ist 
die Richtungsstabilität im ober
sten Geschwindigkeitsbereich 
und beim Bremsen. Zugunsten 
dieser Ausgewogenheit, welche 
der Zweisitzer wohl nicht zu
letzt auch seinen eher beschei
denen Reifenbreiten verdankt, 
haben die Honda-Ingenieure 
zwar das letzte Quentchen 
«Kurvengierigkeit» geopfert, 
denn das Einlenken könnte 
noch eine Spur spontaner und 
die Neigung des Aufbaus noch 
geringer ausfallen, doch dem 
Fahrspass tut dies keinen nen
nenswerten Abbruch. 

Dazu kommt nnch, dass der 
NSX punkto Fahrkomfort 
ebenfalls recht hohe Ansprüche 
erfüllen kann. Er ist keineswegs 
kompromisslos hart abge
stimmt, sondern sein Schluck
vermögen ist für einen derarti
gen Sportwagen beachtlich. 
Einzig bei langsamer Fahrt auf 
holprigen Strassen - beispiels
weise Kopfsteinpflaster - rollen 
die speziell in Zusammenarbeit 
mit Honda für diesen Fahrzeug
typ entwickelten Yokohama-
ZR-Reifen straff ab. 

Die Zahnstangenlenkung ver
zichtet auf eine Unterstützung, 
und da sie recht direkt unter
setzt ist, verlangt sie insbeson
dere beim Manövrieren einen 
störend hohen Kraftaufwand. 
Der bei der Automatikausfüh

rung vorhandene elektrische 
Servo vermag mehr zu überzeu
gen, denn wegen der geringeren 
Haltekräfte bei forscher Gang
art ist der NSX präziser zu 
handhaben, und dem Fahr
bahnkontakt tut die Lenkhilfe 
kaum Abbruch. Es erschiene 
daher sinnvoll, sie - eventuell 
in Verbindung mit einer noch 
direkteren Auslegung - beim 
Fünfgänger zumindest als Op
tion anzubieten. 

Voll auf der Höhe ist die 
grosszügig dimensionierte 
Bremsanlage. Die vier belüfte
ten Scheibenbremsen stecken 
selbst Extrembelastungen auf 
einem Circuit ohne merklichen 
Verlust an Effizienz weg. Einer 
betont sportlichen Gangart 
ebenfalls nicht hinderlich ist 
das Antiblockiersystem, setzt 
doch die Regeltätigkeit erst bei 

deutlichem Schlupf ein, so dass 
harte Bremsmanöver auch aku
stisch signalisiert werden. 

Zwei Gesichter 

Das zweite herausragende Ele
ment des Honda NSX neben 
seinem Fahrverhalten ist die 
Antriebseinheit. Zwar kann der 
Dreiliter-V6 nicht mit dem be
eindruckenden Schub gewisser 
Turbomotoren oder hubraum-
gewaltiger Sauger aufwarten, 
doch als Folge der variablen 
Steuerzeiten seiner 24 Ventile 
nach Hondas VTEC-Prinzip 
vereinigt er zwei gänzlich ver
schiedene Gesichter in sich. Un
ten heraus ist er lammfromm 
und brav, im oberen Drehzahl
bereich dagegen beinahe so bis
sig wie ein Renntriebwerk. 

Im fünften Gang zieht er ab 
etwa 800/min ruckfrei weg, und 

um im Verkehr mitzuschwim
men, sind keine häufigen 
Schaltmanöver erforderlich. 
Nicht ganz lupenrein wirken 
höchstens die auf das ganze Au
to übertragenen leichten Vibra
tionen zwischen Leerlauf und 
etwa 1400/min, welche den 90°-
Gabelwinkel des V6 verraten. 
Anderseits reagiert er im mittle
ren bis oberen Drehzahlbereich 
ausgesprochen spontan auf 
kleinste Befehle des Gaspedals 
und dreht locker an den Be
grenzer (ca. 8300/min) hoch. 

Beim Übergang auf die «spit
zeren» Ventilsteuerzeiten, wel
cher am betriebswarmen Motor 
mit etwa 6000 Touren erfolgt 
und auch am unvermittelten 
Ansteigen der Tonlage wahr
nehmbar ist, erlebt der V6 quasi 
einen «zweiten Frühling» und 
legt nochmals zu. Untermalt 

werden derartige Drehzahlor
gien im Rücken der Passagiere 
durch einen tollen Sound, der 
einen zum Griff nach dem 
Schaltknüppel verführen kann, 
auch wenn dies eigentlich gar 
nicht nötig wäre. 

Dank des enorm breiten 
nutzbaren Drehzahlbandes 
musste weder zu einem Sechs
ganggetriebe noch zu einer lan
gen Gesamtuntersetzung gegrif
fen werden. Insbesondere letz
teres kommt natürlich der 
Durchzugskraft entgegen, und 
so sind denn auch die 19,3 Se
kunden, welche der von uns 
gemessene NSX benötigte, um 
im fünften Gang von 40 auf 120 
km/h zu beschleunigen, für ei
nen hochgezüchteten Sportmo
tor und ein Leergewicht von im-
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Typisch Mittelmotor — Die Zugänglichkeit gehört nicht zu den 
Stärken des quer eingebauten V6-Motors. Neben der Glaskuppel 
muss noch eine weitere Abdeckung angehoben werden.(«AR»-Fotosj 
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Honda NSX 
Messergebnisse 

Fahrleistungen Höchstgeschwindigkeit 
Mittel aus beiden Richtungen 265 km/h 

Beschleunigung 

aus dem Stand 

0— 40 km/h s 
0 - 60 km/h s 
0 - 80 km/h s 
0-100 km/h s 
0-120 km/h s 
0-140 km/h s 
0-160 km/h s 
0-180 km/h s 
0-200 km/h s 
0-220 km/h s 
0-240 km/h s 

1.9 
3,0 
4,4 
6,1 
8,1 

10,7 
13,4 
17,0 
21,8 
41,2 

— 

in den Gängen 

4 0 - 60 km/h s 
4 0 - 80 km/h s 
40-100 km/h s 
40-120 km/h s 
40-140 km/h s 
40-160 km/h s 
40-180 km/h s 
40-200 km/h s 
40-220 km/h s 
40-240 km/h s 

II. 

1,7 
3,5 
5,3 
7,1 
— 
— 
— 
— 
— 
— 

III. 

2,6 
5.3 
7,8 

10,4 
13,2 
16,0 
19,6 

— 
— 
— 

IV. 

3.6 
7,2 

10,6 
14,3 
18,0 
21,6 
25,9 
30,3 
37,2 

— 

V. 

4,8 
9.6 

14.3 
19,3 
24.1 
29,1 
34,6 
41,4 
50,8 
63,8 

1 km stehender Start: 25,4 s 

Zählercichung 

effektive km/h 

1 km nach Zähler •> 977 m 

39 59 79 98 117 136 155 174 192 211 229 247 
abgelesene km/h 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 

Messbedingungen 
km-Stand 
Aussentemperatur 
rel. Luftfeuchtigkeit 
Luftdruck 

14 400 
17°C 
60°/. 

986 mbar 

Betonbelag 
Belastung: 2 Personen + 10 kg 

Messungen mit elektronischen 
Präzisionsinstrumenten 

Treibstoffverbrauch (Bleifrei 35 ROZ) 

Verbrauchskurve bei konstanter Geschwindigkeit im obersten Gang 

Gesamttestverbrauch: 
11,8L/100km 

Im Test gemessene 
Durchschnittswerte von 

9,8 bis 16,3 1/100 km 

1 Kilometer mit stehen
dem Start (Vollbe
schleunigung) 

ca. 48 L/100 km 

Ölverbrauch: 
nicht messbar 

1/100 km 

7.2 

BE 

8.0 

"«*] 

9.0 

10.2_ 

12.0, 

14,1 

16,8y 

160 180 200 
km/h 

Gewichte 
Leergewicht (DIN) 1350 kg 
Gewichtsverteilung v/h 42/58 % 
Leistungsgewicht (DIN) 6,7 kg /kW 

4,9 kg/PS 

Lenkradumdrehungen: 3,2 

Störungen im Test: keine 

Technische Daten 
Preis: Fr. 110000.-

Testwagenlieferant: Honda Au
tomobiles (Suisse) SA, 1242 Sa-
tigny. 

Motordaten (Kat., ECE): 6 Zyl. in 
V 90° (90x78 mm), 2977 cm3 ; 
Kompr. 10,2:1; 201 kW (274 PS) 
bei 7300/min, 67,5 kW/L (92 
PS/L); 284 Nm (29 mkp) bei 
5400/min; Oktanbedarf 95 ROZ; 
15,16 Steuer-PS. 

Motorkonstruktion: Quergestell
ter Mittelmotor, mit Getriebe und 
Differential verblockt. 4 Ventile 
(in V 60°) pro Zyl., 2 x 2 obenl. 
Nockenwellen (Zahnriemen), va
riable Steuerzeiten VTEC; Leicht
metall-Zylinderköpfe und -Motor
block, trockene Büchsen, 4fach 
gel. Kurbelwelle; Öl 6,3 L, Ölküh
ler; digitale Motorelektronik (se
quentielle Einspritzung, Direkt
zündung) PGM-FI. 
Batterie 12 V 65 Ah, Alternator 
110 A; Wasserkühlung, Inh. 12 L. 

Kraftübertragung (auf Hinterrä
der): 5-Gang-Getriebe, Achsun
ters. 4,062; Antriebsschlupfrege
lung TCS und Differentialbremse. 

Untersetzungsverhältnisse: t. 
3,071; II. 1,727; III. 1,23; IV. 0,967; 
V. 0,771; R 3,186. 

Fahrgestell: Selbsttragende Ka
rosserie aus Aluminium. Rundum 
Einzelradaufhängung mit unteren 
und oberen Dreieckquerlenkern, 
Schraubenfedern und koaxialen 
Dämpfern sowie Kurvenstabilisa
toren. 
Vierrad-Scheibenbremse (belüf
tet) mit Servo und ABS, Schei-
ben-0 28,2 cm, Handbremse auf 
Hinterräder; Zahnstangenlen
kung; Treibstofftank 70 L; Reifen 
(Yokohama A 022) vorn 205/50 ZR 
15, hinten 225/50 ZR 16, Felgen 
6,5/8 J. 
Dimensionen: Radstand 253 cm, 
Spur 151/153 cm, Bodenfreiheit 
13,5 cm, Wendekreis 11,6 m. Kof
ferraum VDA 155 dm3. Länge 
443 cm, Breite 181 cm, Höhe 
117,5 cm. 

Karosserie, Gewicht: Coupe 2tü-
rig, 2 Sitze; max. zul. Gesamtge
wicht 1520 kg. 

Fahrleistungen (Werksangaben): 
Spitze 270 km/h, Geschw. bei 
1000/min im V. Gang 37 km/h; 
Beschl. 0 -100 km/h 5,9 s; Ver
brauch ECE 7,8/9,2/12,9 L/100 km. 
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