Pfeffer im Heck

Zwei Sportwagen reinsten Wassers: der Ferrari,
ein Vertreter der italienischen Schule, und der
Carrera, ein klassischer Porsche.

Von Wolfeang Konig

erfektionismus verdirbt den Charakter.
Der moderne Automobilbau liefert daftir
iiberzeugende Beispiele. Die Ausgewogen-
heit genieBt absolute Prioritdt. Echte Sport-
wagen, naturgemal im Charakterfach zu
Hause, sterben aus. >







Um die Faszination dieser
gefihrdeten Gattung
noch hochprozentig spiiren zu
kinnen, muB man schon tief in
die Tasche greifen. Aus deut-
scher Produktion beschrinkt
sich die Auswahl auf den Por-
sche 911, nach 20 Baujahren
zur unbestrittenen Institution
in Sachen Sportwagen herange-
reift und mindestens 62 000
Mark teuer. In Italien, einst ein
Musterland fiir Sportwagen-
freunde, schrumpfte das Ange-
bot auf einige Exoten zusam-
men, von denen die angesehen-
sten und iliberlebensfihigsten
ans dem Haus Ferran stam-

men. Die giinstigste Offerte der
308 GTRi Quattrovalvole, ist
fiir rund 90 000 Mark zu haben
und bietet sich als liberzeugen-
de Alternative zum klassischen
Porsche an — ein guter Grund
also, diesen Ferrari einmal mit
dem 911 zu vergleichen.

Aktualitit erhilt dieses Duell
durch die gerade vollzogene
Machriistung beider Kontra-
henten. Thr schon zuvor iiber-
durchschnittlich  kalorienrei-
cher Inhalt wurde kriftig ange-
reichert: Den 911 ziert nun zum
dritten Mal in seiner langjahn-
gen Geschichte das vielverspre-
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chende Signet Carrera, was
durch ein Leistungswachstum
von 204 PS (150 kW) auf 231 PS
(170 kW) gerechtfertigt wird.
Der GTBi trigt nun den Zusatz
Quattrovalvole (vier Ventile
pro Zylinder), der einen Zu-
wachs von 22 PS auf 240 PS (177
kW) mit sich bringt.

Im Prinzip blieb indessen alles
beim alten. Der Porsche stiitzt
sich natiirlich nach wie vor auf

Ferrari: etwas verspieltes Inte-
rieur, geschmeidiger und dreh-
frendiger Achizylinder-Motor

seinen mittlerweile legendiren
luftgekihlten  Sechszylinder-
motor, dessen offenbar schier
unbegrenztes Entwicklungspo-
tential sich nicht nur in der ge-
nannten Mehrleistung doku-
mentiert. Dank des groBieren
Hubvolumens (von 3,0 auf 3.2
Liter) sowie elektronisch gere-
gelter Einspritzung und Ziin-
dung profitierten auch die
Drehmoment- und  Ver-
brauchswerte von der Krifti-
gung. Im Ferrari steckt immer
noch der nach Art des Haunses
wertvoll gearbeitete Achtzylin-
der-Motor, wverfeinert durch
Vierventil-Zylinderkdpfe, die




den Stoffwechsel beleben und
damit auch dem Drehmoment
zugute kommen,

Zweifel an der Charaktertrene
wegen dieser Eingriffe sind un-
begriindet. Beide Triebwerke
présentieren sich heute faszi-

nierender denn je, wobei jedes
fiir sich mit hdchst individuel-
len Reizen aufwarten kann.
Beim Porsche-Motor ist es vor
allem die hemmungslose Kraft-
entfaltung, die ihresgleichen
sucht. Wer ihn noch nicht
kennt, wird freilich iber die
wahren Tatsachen zundichst
hinweggetiuscht, denn bei ver-

haltenem Umgang mit dem
Gaspedal benimmt er sich so
bravund duldsam, als hitte man
es mit einem biederen Kaltblut
zu tun. Er startet zuverldssig,
glanzt durch sittsamen Leerlauf
und sauberes Hochdrehen aus
niedrigsten Drehzahlen und
bleibt auch bei langatmigen
Stadtfahrten bei Laune.

Wird kriftig Gas gegeben, ver-
fliichtigt sich das friedliche

Porsche: innen niichterne
Sachlichkeit, im Heck ein bissi-
ger Sechszylinder-Motor

Bild, und zwar schlagartig. Ab
4000/min erwartet den Fahrer
gine Leistungsexplosion, die
arglose  Insassen  glauben
macht, unversehens in einem
Rennwagen gelandet zu sein.
Das nun einsetzende Beschleu-
nigungserlebnis 1dBt sich mit
dem Ritt auf einer Kanonenku-
gel vergleichen, wobei der Por-
sche fast alles hinter sich 13Bt,
was heute im d&ffentlichen
Straflenverkehr zugelassen ist.
Unterdessen  sollte sich der
Fahrer freilich auf den Dreh-
zahlmesser konzentrieren,
denn in den unteren Gingen
schnellt die Nadel vehement

auf die 6200/min-Marke zu, wo
der Drehzahlbegrenzer weite-
ren Schub jah unterbricht.

Geistesgegenwiirtiges Schalten
vorausgesetzt, erreicht ein voll
beschleunigender Carrera be-
reits 5,8 Sekunden nach dem
Start Tempo 100 und ist acht
Sekunden spéter schon auf 160
km/h, Werte, die aber auch —
und das mag manchen iiberra-
schen — der neun PS stirkere,
aber 115 Kilogramm schwerere
Ferrari nachvollziehen kann.
Dhie entsprechenden Zeiten ste-
hen hier bei 6,0 und 14,3 Se-
kunden.
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Das bedeuter im iibrigen kei-
neswegs, daB der Ferrari mit
dem Porsche motorisch gleich-
Zusetzen wire. Er 15t ganz an-
ders: sanfter, mit etwas verhal-
tener einseizendem Leistungs-
zuwachs im oberen Drehzahl-
bereich. aber von einzigartiger
Drehifreudigkeit, Der nutzbare
Drehzahlbersich  reicht wvon
1000min bis dber S000/min -
eine Bandbreite, die sonst kei-
ne Serienmaschine, schon gar
nicht in der Dreiliter-Klasse,
bieten kann. Das beim Porsche
latent vorhandene Jekill und
Hyde-Waturell it freilich
auch der Ferrari spiiren. Nach
dem stets sofort erfolgreichen
AnlaBvorgang verharrt er zu-
nfichst in einem etwas unruhi-
gen Leerlauf. Davon abgese-
hen iberrascht dieser hochka-
ritige VE jedoch mit tadellosen
Umgangsformen, hervorragen-
der Elastizitit und einen zwar
deutlich vernehmbaren, aber
harmlos rasselnden Gerdusch.
Erst wenn der Fahrer einen
Vorstol in den Vollastbereich
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wagt, wird ein anderer Ton an-
geschlagen, Spatestens ab
S000Vmin fille stilreine Renn-
wogen-Akustik  den  Innen-
raum, die Insassen fithlen sich
quasi direkt ins Saugrohr ver-
setzt — ein Ohrenschmaus. der
sich schon bei kurzer Einwir-
kung als suchtgefihrdende
Diroge entpuppt.

Schnelle Fahre auf der Auto-
bahn fithrt indessen leicht zu ei-
ner Uberdosis, denn das sport-
lich eng gestufte Fiinfgangge-
triebe 1d6t den Achtzylinder im
Fiinften schon bei 200 km/h auf
6500/min drehen. Bei Héchst-
geschwindigkeit (235 km/h} lie-
gen bereits knapp 8000/min an,
der Gerduschpegel nihert sich
der Schmerzgrenze. Daraus
folgt denn auch die bessere
Langstreckentauglichkeit  des
Porsche. Sein Innengeriiusch-
pegel liegt insgesamt deutlich
niedriger. Ab 200 km/h domi-
nieren die Windgeriinsche, die

im Bereich der Hochstee-
schwindigkeir (254 km/h) aller-
dings auch auf ein nervenstra-
pazierendes Nivean ansteigen,

Im iibrigen geniigen die Kom-
fort-Oualititen dieser Sportwa-
gen allemal, um auch weite
Reisen ohne Qualen iiberste-
hen zu kénnen. Echte Hirtefil-
le bleiben den [nsassen erspart.

VYorziige

Ferrari 308 GTBi gegeniber

Porsche Carrera:

@ Besserer Federungskomfort

@ Auspewogeneres Fahr-
verhalten

@ Reichhaltigere Ansstattung

@ Leichtgingigere Bedienung

Porsche Carrera gegeniiber

Ferrari 308 GTHi:

@ Besonders solide Yer-
arbeitung

@ Standfestere Bremsen

® Grifleres Raumangehot

@ Geringerer Yerhrauch

@ Fonktionellere Ansstattung

S0 wurden die Fahrwerke bei-
der Autos zwar straff abge-
stimmt, doch zeigen sie auf wel-
ligen Strecken ein erstaunliches
Schlvckvermbgen. In  dieser
Beziehung werdient der wei-
cher gedimpfte Ferrard noch
ein kleines Plus. Nicht zuletzt
dank seines lingeren Radstan-
des tiberrollt er Bodenuneben-
heiten etwas gelassener als der
Porsche, der sich mitunter zu
starkem Nicken veranlalit sicht
und wesentlich hirter abrollt.

Der Ferran profitiert hier auch
von seiner Bereifung. Beide
Tesrwagen fuhren auf den ge-
gen Mehrpreis erhiltlichen
Breitreifen, der Ferrari auf re-
lativ weichen, aber gut mit dem
Fahrwerk harmonierenden
Goodyear NCT-Reifen. der
Porsche auf harten, aber sehr
lenkexakten Pirelli B7.

50 kann man beiden Sportwa-
gen insgesamt ansprechende
Federungen attestieren. Das
bedeutet freilich keineswegs,
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Beide erreichen sehr hohe Querbeschleunigungen; im Grenzbereich reagiert der Porsche Carrera giftiger als der Ferrari
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dall hier auch zartbesaitete Na-
turen auf thre Kosten kommen,.
Wer Fahrspall erleben will,
mull aktiv ins Geschehen ein-
greifen — Hinlanger sind ge-
fragt, Softies milssen da schnell
passen. Das gilt im besonderen
Mabe fiir den Porsche. Schon
bei einfacher Geradeausfahrt
muB krifitg zugepackt werden.
Ein Gangwechsel gerit oft zur
Strafarbeit, und beim Uberfah-
ren  Schlechter Streckenab-
schnitte teilt die Lenkung
Schlige aus, die einen laschen
Griff ohne weiteres abschiit-
teln. Gilt es dann, bei schneller
Fahrt zu lenken, wird ver-
schirttes Muskeltraining gebo-
ten. Fahren wird zur Arbeit.

Doch kann diese Lenkung Ar-
beit auf das Vortrefflichste mit
dem WVergniigen verbinden.
Sie spritht gewissermalen vor
Leben und informiert den Fah-
rer iiber Bodenbeschaffenheit,
Querbeschleunigung und
Lenkeinschlag. Auch aufgrund
seiner guten Fahrwerksprizi-
sion und der ausgezeichneten
Ubersichtlichkeit macht der
Porsche - bei sehr sportlicher
Gangart klar, dall man es hier
mit einem Profi zu tun hat.

Der Ferrari ist da im Handling
schon eine Spur triiger. Die et-
was weicheren Reifen spielen
hier wohl ebenso eine Rolle wie
die indirektere, etwas weniger
Fahrbahnkontakt vermittelnde
Lenkung. Der Unterschied ist
freilich nicht mehr als eine Nu-
ance. Deutlicher macht sich da
schon der geringere Kraftauf-
wand bemerkbar. Zwar wird
auch im 308 kérperlicher Ein-
satz verlangt, doch er hilt sich
in Grenzen. Das trifft fiir die
Lenkung zu, aber auch fiir die
Pedalerie und den in einer offe-
nen Kulisse knochig pefithrten
Schalthebel.

Der Ferrari ist in diesem Duell
ohne Zwetfel der Sanfte. Seine
Viter aus dem Land der schi-
nen Kiinste waren auf Harmo-
nie bedacht — auch das Fahrver-
halten macht dies deutlich. Ab-
rupte Reaktionen bei forcierter
Kurvenfahrt bleiben aus. De-
zentes Untersteuern herrscht
vor, Durch kriiftiges Gasgeben
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oder Lastwechsel kann auf
Wunsch aber auch dieses Mit-
telmotorauto zum Ubersteuern
gebracht werden, wobei der
Ubergang weich genug erfolgt,
um rechtzeitig Gegenmalnah-
men einleiten zu kénnen.

Ganz anders der Porsche, der
sich auch in dieser Beziehung
cher als Rabauke profiliert.
Dann, wenn es beim schnellen
Kurvenfahren interessant wird,
tut. er alles, um die Pulsfre-
quenz des Fahrers am Limit zu
halten. Einfaches Umrunden
fithrt in engen Kurven zu ener-
gischem  Unterstenern,  das
dann aber bei grolzigigem Lei-
stungseinsatz in vollblitiges
Ubersteuern  wechselt. - Der
gleiche Effekt, nur noch gifti-
ger, lidBt sich auch durch Last-
wechsel provozieren, was man
bei hohem Tempo allerdings

besser unterliBt. Die Wende
folgt sonst schneller als es dem
Fahrer lieb sein kann.

Wer den Porsche zu biindigen
versteht, wird fiir diese Eigen-
arten  reichlich  entschadigt.
Wie kaum ein anderes Auto be-
lohnt er eine prizise, konzen-
trierte Fahrweise mit intensi-
vem Fahrvergniigen. Ahnliche
Erfahrungen kann man aber
auch im Ferrari machen, dessen
Qualitdten sich erst bei gekonn-
ter Fithrung voll auskosten las-
sen— Charakteristika, die mehr
noch als ihre Fahrleistungen
beide Autos als reinrassige
Sportwagen qualifizieren.

Ein wichtiges Erkennungszei-
chen ist natirlich auch die Ka-
rosserieform.  Wihrend der
Porsche formal und schon we-
gen semer groben Popularitit

308 |Porsche 911 Carrera

Huobraum em?* 2827 364
Leistung kW (PS) bei L'min | 177 (240) bei 6600 | 170 (231) bei 5900
Max. Direhmoment

Nm bei 1/'min 243 bei 4600 284 bei 4500
Kraftiiberiragung Finfganggetriebe | Fiinfpanggetriebe
Leergewicht kg 1323 1208
Ful. Gesamtgewicht kg 1610 1500
Aulenmalie
Linge x Breite X Hiohe mm [4230 x 1720 = 1120{4291 % 1652 = 1320
Beschlennigun ins
0= 6l km'h 5 3.0 .9
0~ 80 km'h 4.5 4.4
=100 kmv'h 6,0 58
(-120 km'h 8.8 82
140 km/h 10,8 10,7
(=160 km/'h 14,3 13,9
I km mit stehendem Start 25,8 25.6
Elastizitit ms
40-100 km 'h (IV.. Gang) 10,9 11,1
60-120 km'h (V. Gang) 15,3 15,5
Hichstgeschwindigkeit km/h 258 254
MNormverhranch
nach DEMN 700340 in LM kmn Super Super
Bei 9 km/h 8.2 6.8
Bei 120 km'h 10,0 2,0
Stadiverkehr 0,1 13,6
Testverbrauch L00 km 15,8 13,8
Innengeriusch in dB(A)
Bei 50 km'h 72 67
Bei 100 km'h 79 73
Bei 160 km'h &6 #2
Bei 200 km'h 91 2
Preis DM 00 830, 67 590,

Yinkl. Fromt-und Dachspoiler, Metallic-Lackie rung, Klimaanlage; Hnkl. Front-und
Heckspoiler, Schmigderider mit Reifen Scric 50

auf Anhieb als Sportwagen zu
identifizieren ist, provoziert
der geduckt dastehende Ferrari
unverhohlen Assoziationen mit
beriihmten Vorfahren aus den
Rennstillen der Italiener -
Erinnerungen, die auch durch
die halb legende Unterbrin-
gung in der knapp bemessenen
Kabine untermauert werden.
Hat man den Abstieg in die
Sitznischen geschafft, erdffnen
sich durchaus wohnliche Per-
spektiven, die Gedanken an
karge Renncockpits schnell
vergessen lassen. Die Sitzposi-
tion ist entspannt. Die Sitze
wirken zwar hart, sind aber
korpergerecht geformt, die
Ausstattung  prisentiert sich
komplett und optisch reizvoll.
Bei der Funktionalitat hapert
es allerdings etwas: Die Bedie-
nung der auf der Mittelkonsole
versammelten Schalter erfor-
dert Gewfhnung, die Instru-
mente lassen sich nur schwer
entziffern, und die Heizungs-
und Liiftungsanlage macht ei-
nen sehr provisorischen Ein-

druck.

Vom Ferrari in den Porsche
umzusteigen, bedeutet, in eine
andere Welt cinzutauchen. Der
Innenraum der 20 Zentimeter
hoheren  Porsche-Karosserie
wirkt gegeniiber dem Etui-arti-
gen Interieur des Ferrari wie
ein Gewdlbe. Die Position auf
den ausgezeichneten Sitzen ist
aufrecht, die niichterne, solide
verarbeitete Ausstattung
strahlt betonte Sachlichkeit
aus, wenngleich einige Details
wie die verstreut angeordneten
Schalter und die insgesamt we-
nig befriedigende Heizung und
Litfrung Kritik verdienen. Geht
es um die Alltagstauglichkeit,
bietet der wesentlich geraumi-
gere Porsche jedoch eweifellos
wichtige Vorteile.

Sieht man von diesem Kriteri-

.um ab, darf diz Entscheidung

zwischen diesen beiden Traum-
wagen ruhigen Gewissens den
Emotionen iiberlassen bleiben,
ganz nach dem Leitsatz William
Faulkners: , Wer keine iiblen
Gewohnheiten hat, hat auch
keine Persdnlichkeit.*
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