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TEST UND TECHNIK

Fahrbericht
Honda CX 500 Euro
mit 50 PS (37 kW)

viel zu weich und taucht
schon bei leichtem Bremsen
weit ein. Auf schlechten Stra-
Ben, wenn die ganze Linge
der Federwege vorn und hin-
ten gebraucht wird, wird die
CX leicht wunstabil und
schwammig.“

Die CX gibt es vorerst wei-
terhin, doch fiir die Weiter-
entwicklung zur CX 500 Eu-
ro lagen die Ziele klar auf
der Hand: Das AuBere galt’s
etwas zu verschénern, das
Fahrwerk erheblich zu ver-
bessern.

Nun hat der Begriff Schén-
heit eine Bandbreite, die von
Klaus Kinski bis zu dessen
Tochter Nastassja reicht. Um
beim haarstrdubenden Ver-
gleich zu-bleiben: Sie gehs-
ren wie CX und CX Euro zu
einer Familie, und in beiden
Fillen sagt mir die jlingere
Ausgabe cher zu.

DaB bei der Vorstellung fast
alle Journalisten das neue
Styling der CX lobten, hat
schon eine gewisse Aussage-
kraft, denn normalerweise
kommen auf einen Redak-
teur drei Meinungen.

Ausgezeichnete
Sitzposition

Die CX Euro wirkt gestreck-
ter und schlanker, sie ist
nicht mehr so pummelig wie
die CX. Mit verantwortlich
dafiir sind die kleine Cock-
pit-Verkleidung und die neue
Linienfithrung von Tank,
Sitzbank und Seitendeckel.
Lieferbar sind 27 und 50 PS
wie bisher bei der CX.

DaBl neue Kleider wirkliche
Bl6Ben oft nur scheinbar ver-
decken, wissen wir, seit Mér-
chenonkel Hans Christian
Andersen den Kaiser nackt
durch die StraBen wandeln
lieB.. So kann die Euro nur
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beim Fahren beweisen, ob sie
hilt, was ihr ansprechendes
AuBeres verspricht.

Draufsitzen und staunen:
Die Sitzh6he wurde von 82
auf79,5 cmvermindert. Dasist
scheinbar nicht viel, trotz-
dem fiihlt sich der PS-Tester
(1,82 Meter grof3) wohl. Da-
zu trigt auch die gednderte
Form der Sitzbank bei. Sie
hateine ausgeprigte Sitzkuhle
und integriert den Fahrer so
besser ins Motorrad. Ausge-
zeichnet ist der Knieschluf3;
der Sitzbankbezug ist so weit
iiber den Tank nach vorn ge-
zogen, daB3 die Knie nie mit
dem Blech in Beriihrung
kommen.

Nach dem Druck auf den
AnlaBknopf erklingt das be-
kannt sanfte Blubbern aus
den neugestalteten Auspuff-
topfen. Sie sind aber ver-
niinftigerweise auch weiter-
hin so verlegt, daB3 die Steck-
achse beim Radausbau mii-
helos herauszuziehen ist.

Verbesserter
Steuerkettenspanner -

Die Schaltung entspricht ja-
panischem Standard: Sie ist
perfekt, die Kupplung ex-
trem leichtgidngig. Der Motor
hat nichts von seinen guten
Eigenschaften verloren. Ab
3500/min steht fiir ziigiges
Vorankommen ausreichend
Leistung zur Verfiigung, der
gute Drehmomentverlauf
(bei 4000/min sind’s schon
35 Nm) 146t auch eine schalt-
faule Bummelfahrt  zu.
Gleichzeitig jubelt der V-
Zweizylinder erstaunlich
leicht in héhere Drehzahlen.

CX-Besitzer wissen es: Vi-
brationen sind fiir sie ein
Fremdwort, ebenso wie Kar-
dan-Reaktionen. Daflur flu-
chen sie um so heftiger beim
Stichwort Steuerkettenspan-
ner: Mal bricht der Ketten-
spanner, mal = erlahmt die
Spannfeder frithzeitig oder
der O-Ring an der Verstell-
schraube wird undicht. >
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TEST UND TECHNIK

Fahrbericht
Honda CX 500 Euro
mit 50 PS (37 kW)

Honda verspricht jetzt Besse-
rung: Die neue Euro hat
einen  selbstnachstellenden
Kettenspanner. Ob die Ope-
ration gelungen ist, konnen
wir nach ein paar hundert
Kilometern natiirlich nicht
wissen, doch theoretisch ist
der Kern des Ubels behoben.

Die Leistung der Lichtma-
schine stieg von 170 auf 250
Watt, und die Kurbelgehduse-
Entliiftung wurde neu gestal-
tet. Die alte CDI-Ziindung
wurde durch eine Transistor-
ziindung mit elektronischer
Ziindverstellung ersetzt. Die
soll unempfindlicher und
wartungsfrei sein. Ansonsten
blieb beim Motor alles beim
alten — warum auch nicht?

Die Teleskopgabel
wurde straffer

Dafiir widmete Honda der
Verbesserung des Fahrwerks
um so mehr Aufmerksam-
keit. Das spiirt der Fahrer
tatsichlich schon sehr bald.
Die jetzt luftdruckunterstiitz-
te Teleskopgabel ist straffer,
nicht mehr so schwammig,
der Komfort bleibt dennoch
zufriedenstellend. Die Feder-
kennung  wurde  hirter,
gleichzeitig erhdhte sich der
Federweg um 10 mm auf nun-
mehr 150 mm. Das ist reich-
lich.

Fiir ein verfeinertes Anspre-
chen wurde der Standrohr-
Durchmesser von 33 auf 37
mm vergroBert. Finen Ga-
belstabilisator wie bei der neu-
en FT 500 (Seite 110) hatten
wir auch hier gerne gesehen.

Das Anti Dive-System heil3t
bei Honda kurz und einfach
Anti-Nose-Dive-Control-Sy-
stem ist es bei der CX Euro
vierfach verstellbar und soll
das abrupte Eintauchen beim
scharfen Bremsen zeitlich et-
was verzigern.
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Tatsdchlich: Nach einer
Vollbremsung aus 100 km/h
sackt die Vorderhand der Eu-
ro nicht mehr so blitzartig zu-
sammen wie bei der alten
CX. Allerdings ist zu emp-
fehlen, das Anti Dive-System
bei solch zackiger Fahrweise
auf die hirteste Stufe vier zu
stellen.

Auch an der Spursicherheit
beim Geradeauslauf hat die

Ventil: fiir luftunterstiitztes Fedebein

Euro gewonnen. Der Rad-
stand wurde um vier Zenti-
meter (von 1455 auf 1495
mm). verldngert. Die Hinter-
rad-Fiihrung  erfolgt  mit
Rechteck-Profilstahl-Schwin-
ge und zentralem Federbein,
genannt Pro Link (Federweg
110 mm). Der Luftdruck in
diesem Federbein ist iiber ein
Ventil regulierbar, von 0,5 bis
4 bar. PS kam bei den Prii-
fungsfahrten in Tunesien mit
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Hintere Scheibenbremse: zu ifi

3,5 bar zurecht, weil wir’s lie-
ber straffer mégen. Da mul
jeder Fahrer fiir seinen Ge-
schmack den richtigen Wert
finden; Fahrweise und Stra-
Be geben den Ausschlag.

Was mancher CX-Besitzer
nicht schitzt, ist der hohe
Schwerpunkt: Auch hier hat
Honda etwas getan. Dank
dem Riickgrat-Stahlrohr -
statt PreB3stahlrahmen — hdngt
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das Triebwerk nun 30 mm
tiefer. Zudem ist dieser Rah-
men leichter. Trotz gréBerem
Tank mit 19 statt 17 Liter In-
halt wiegt die CX Euro fahr-
fertig 225 kg, Einsparung 5
kg. Ein Leichtgewicht ist sie
freilich deshalb noch lange
nicht.

Die Euro lduft auf neuen
Comstar-Riddern mit Nieder-
querschnittsreifen (vorn 100/

90-18 56 S wund hinten
120/80-18 62 S). Auf die
Doppelscheibe vorn und die
hintere = Scheibe driicken
Doppelkolben-Bremszangen.

Euro: kein Sportler,
sondern Tourer

Fiir die Bedienung der Vor-
derbremse bendtigt der Fah-
rer nur ganz wenig Hand-

kraft, was allerdings auch ei-
nen Nachteil mit sich bringt:
Ein Druckpunkt, bei dem
das Vorderrad vor dem Blok-
kieren maximal verzogert, ist
kaum zu spiiren. Hier bedarf
es einiger Gewohnung, damit
die Hand nicht zu kriftig zu-
packt und die Reifen quiet-
schen.

Hinten hitte auch weiterhin
eine Trommel geniigt. Das

Hinterrad wird jetzt zu leicht
iberbremst.

Auf dem Seitendeckel der
neuen Honda prangt das
Wort ,,Sports*“. Leider, denn
es kann zu.dem falschen
SchluB verleiten, die Euro sei
ein Sportmotorrad geworden.
Spitestens in der ersten holp-
rigen Kurve wird der Euro-
Fahrer eines Besseren be-
lehrt. Bodenwellen lassen die
Euro vorn und hinten nach-
wippen. Das bleibt zwar
harmlos und gut zu beherr-
schen, sportliche Fahrwerke
miissen jedoch anders reagie-
ren, ndmlich mit einem ein-
maligen harten Ein- und
Ausfedern.

Die Euro ist
die bessere CX 500

Also nix Sport, dafiir taugt
die CX Euro besser fiir Tou-
ren. Dazu pafit auch die
groBflachige Sitzbank, auf
der zwei Fahrensleute gut
und bequem Platz finden.
Praktisch sind die Haltegriffe
fiir den Beifahrer. Wie es mit
der Gepicktrager-Montage
aussicht, konnten wir leider
noch nicht ausprobieren.

Insgesamt bietet Honda heu-
te neun Versionen des V-
Zweizylinders an: Die altbe-
wihrte CX 500 mit 27 und 50
PS, dasselbe nochmal in
Chopperversion. Dazu kom-
men die Silver Wing und die
Euro mit den gleichen Mo-
tor-Varianten. Und schlieB-
lich die CX als Turbo. Die
CX 500 kostet jeweils 6617
Mark, die Euro 7363 Mark.

Fazit: Lohnt sich die Meht-
ausgabe fiir die CX Euro? PS
meint ja, denn der Euro-Fah-
rer bekommt ein Fahrwerk,
das um eine Klasse besser ist
als das der CX. Dazu kom-
men zahllose Detailverbesse-
rungen vom neuen Cockpit
bis zum Heckbiirzel. Die CX
Euro ist zeitgemdB moderni-
siert; da wird die CX nicht
lange iiberleben.

Wolfgang Bernhardt
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