Doppeltest
Ferrari/Porsche

Die Stoffhaube des Ferrari, die
gekonnt der Linienfithrung des
entsprechenden Coupés ange-
palit wurde, macht da im Be-
darfsfalle schon erheblich mehr
Miihe. Ohne tatkriftige Unter-
stitzung des Copiloten diirfte
es kaum gelingen, die wider-
spenstige Plane wieder zu
schliefen. Ganz dicht 1st das
Ferrari-Dach ebenfalls nicht,
und auberdem setzt es dem
Fahrtwind bei hohen Ge-
schwindigkeiten offensichtlich
zuwenig Widerstand entgegen.
Es blidht sich auf wie ein Hefe-
kuchen und sorgt oberhalb von
180 km/h fiir ein betrdchtliches
Getose.

Wer den Ferran offen fahrt,
mul} ebenfalls zu gewissen Zu-
gestandnissen bereit sein. Auf
holprigen Wegstrecken verwin-
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telmotor

des Ferrari,
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Zylinder
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Dreh-
freudigkeit
und gute
Elastizitat

Mit zwei
Zylindern
weniger

und zwel
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installierte
Boxermotor
des Porsche,
der durch
guten Antritt
und krafti-

det sich seine Karosserie spur-
bar, und speziell die vordere
Haube fiihrt ein reges Eigenle-
ben. Der Porsche wirktdagegen
so steif, als sei er aus dem vollen
geschnitzt; es gibt keinerlel
Klappereien und nicht die ge-
ringsten Anzeichen eimner sich
verwindenden Karosserie. Sich
den Wind um die Nase wehen zu
lassen, ist hier also ein reines
Vergniligen — so lange jeden-
falls, bis das Fahrleistungspo-
tential des Carrera voll ausge-
nutzt wird. Denn dann erreicht
das zunéchst laue Liftchen im
Cockpit Orkanstéirke, die nicht
nur Toupets entwurzelt,

Im Ferrari fiinlen sich die insas-
sen nicht in einen Windkanal
versetzt. Weil man sehr weit
vorn hinter der stark geneigten
Winschutzscheibe sitzt, bleibt
die Verwirbelung selbst auf der
Autobahn im Bereich von 200
km/h durchaus ertraglich; wer-
den zusitzlich die Seitenschei-

ben geschlossen, entspricht der
Frischlufteffekt dem eines
ziemlich groll geratenen Schie-
bedachs.

Ohnehin zeigt der Ferrari
schnell, daf} an ihm nicht nur ei-
senharte Naturen ihre Freude
haben; bei aller Sportlichkeit
gibt er sich eher verbindlich. So
offeriert er einen dem Porsche
spirbar iiberlegenen Fede-
rungskomfort und sorgt mit
durchweg ertrdglichen Bedie-
nungskriften dafir, dall das
Fahren nicht zur Arbeit wird.
Die Kupplung beispielsweise.,
beim Porsche schwergingig
und giftig zubeiBend, 148t sich
hier mihelos dosieren, die
Bremsen erfordern nur einen
geringen Kraftaufwand, und
die Lenkung baut nur bei wirk-
lich schneller Kurvenfahrt nen-
nenswerte Haltekréfte aut, ver-
mittelt aber um die Mittellage
einen etwas indifferenten Eimn-
druck.
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Speziell die in einer polierten
Kulisse gefiithrte, aber des-
wegen keineswegs besonders
exakte und zudem manchmal
storrische Schaltung zeigt aller-
dings, dal} auch der Ferrari kein
Auto ist, das sich mit zwei Fin-
gern bedienen ldBt — allein im
Vergleich zum Porsche Carrera
vermag er sich als Softie zu qua-
lifizieren.

Denn der Porsche 1Bt seinen
Fahrer in wahrhatt nachdriick-
licher Art an Dynamik des Fah-
rens teilhaben. Seine im ibri-
gen excellenten Bremsen wol-
len mit mannlichem Druck be-
tdtigt werden, die ins Lenkrad
durchdringenden S5tole lassen
den Fahrer um die Armband-
uhr fiirchten; die Haltekrifte
bei hoher Querbeschleunigung
sind eigentlich unzumutbar.
Dem Porsche muld man seinen
Willen formlich aufzwingen,
aber wer sich daran erst einmal
gewohnt hat, merkt bald, dal
gerade darin der spezifische
Reiz des Heckmotor-Vetera-
nen liegen kann.

Gewohnung und ein gertittelt
MalB an Routine ist ohnehin
notig, um die weitgesteckten
Grenzen des Carrera zu er-
tasten. Zwar wurde thm im
Lauf der Jahre viel von seiner
urspriinglichen Giftigkeit 1m
Grenzbereich genommen — an
der grundsitzlichen Proble-
matik des Heckmotor-Kon-
zepts konnte dies jedoch nichts
dndern. Wer den fraglos weiten
Bereich harmlos untersteuern-
den Verhaltens verldBt, sieht
sich nach wie vor mit einem
kraftig nach aullen dringenden
Heck konfrontiert — und dann
ist schnelle Reaktion angesagt.

Der Ferran verhilt sich prinzi-
piell dhnlich, doch vollzieht
sich der Wechsel vom Unter-
zum Ubersteuern weicher und
weniger iiberraschend; er wirki
insgesamt gutmiitiger — speziell
in langgezogenen Autobahn-
kurven liegt er ruhiger und
floBt seinem Fahrer mehr Ver-
trauen ein. Auch der Gerade-
auslauf bei hohen Geschwin-
digkeiten ist spirbar besser ais
beim Porsche, dafiir miissen al-
lerdings — auch wegen der
grofferen Abmessungen seiner
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Vom Naturell
her unter-
scheiden sich
die beiden
schnellen Ca-
brios betracht-
lich: Im stets
zu forcierter
(Gangart ani-
mierenden 911
weht nicht nur
ein kraftiger
Wind, in ihm
muld man auch
zupacken. Mit
dem komfor-
tablen Mon-
dial hingegen
fahrt man
leichten Her-
zens auch mal
ganz gelassen
und in jedem
Fall sehr wind-
geschutzt
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Karosserie — auf kurvenrei-
chen, engen Landstrallen ge-
wisse Abstriche an der Hand-
lichkeit gemacht werden.

Schwerer als der Porsche ist er
uberdies, weshalb auch trotz
nominell etwas hoéherer Lel-
stung nicht ganz die Fahrlei-
stungen des Carrera erreicht
werden. Doch abgesehen von
einigen Zehntelsekunden, die
auf dem Papier ohnehin eine
groffere Differenz markieren
als in der Praxis, ist der quer
eingebaute Vierventil-Achtzy-
linder des Mondial eine ein-
drucksvolle Antriebsquelle —
wenn man sich emmal dazu
durchgerungen hat, alle ge-
wohnten Vorstellungen iiber
Drehzahlen =zu vergessen.
Denn schon bei gemdéchlicher
Fahrweise sinkt die Nadel des
Drehzahlmessers kaum jemals
unter die 4000/min-Marke:
7000 Touren sind fiir den V8§
schon das tdgliche Brot. Das
heilit freilich nicht, daB im un-
teren Drehzahlbereich nichts
ginge. Schon knapp oberhalb
der Leerlaufdrehzahl spricht
der Motor sauber an und dreht
spontan hoch, um dann ober-
halb von 3000/min, untermalt
von emem giftig klingenden
Konglomerat aus mechani-
schen Gerdauschen und Aus-
puffton, sein ganzes Feuer zu
entfachen.

Ein nutzbares Drehzahlband
von 7000/min — das ist schon ei-
ne einzigartige Sache, doch ob-
wohl es dem Motor nichts aus-
zumachen scheint, 3000 zu dre-
hen, wire eine etwas lingere
Gesamtiibersetzung doch win-
schenswert., Denn im Bereich
der Hochstgeschwindigkeit
steht die Drehzahlmessernadel
im roten Warnbereich und sorgt
damit automatisch fiir eimn
schlechtes Gewissen — ganz ab-
gesehen davon, dal} das Getose
des autwendigen Achtzylinder-
Motors dann wirklich knapp
unter der Schmerzgrenze liegt.

Der  Porsche-Sechszylinder,
obwohl ebenfalls kein Leisetre-
ter, befleilsigt sich eines we-
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Hubraum cm’ 2027 3164
Bohrang X Hub 111511 81,0 X 71,0 95.0 X 74.4
Leistung kKW (PS) bei 1/min | 177 (240) bei 7000 | 170 (231) bei 5900
Max. Drehmoment
Nm bei 1/min 260 bei 5000 284 bei 4300
Yerdichtungsverhiltnis 9.2:1 10,3:1
Art der Ventilstenerung 2 ohc? ohe
S . mech. Einspritzung |elekir. Einspritzung
Gemischaufthereltung Bosch K-Jetronic | Bosch Motronic
Kraftibertragung Finfganggetriebe | Fiinfganggetriebe
I. Gang 34 3,181
1. Gang 2,353 1,833
Il Gang 1,693 1,261
IV. Gang 1,244 1,000
V. Gang 0,920 0,763
Riickwirtsgang 3,248 3,325
Achsantrieb 4.063 3,875
Einzelrad- Einzelrad-
ﬂQufhﬁl;lgﬂnE: zutfhﬁﬂﬂﬂnﬁ-
8 uerlenker uerlenker,
¥orderraianfiting g Schrauben- Dampferbeine,
federn, Torsions-
Stabilisator stabfederung,
Stabilisator
Einzelrad- Einzelrad-
aufhingung, aufhingung
_ . Querlenker, Schraglenker,
Hinterradaufisingung Schranben- Torsions-
federn, stabfederung,
Stabilisator Stabilisator
Bremsen vorn und hinten Scheiben (bel.) Scheiben (bel.)
Felgengrofle Yorn 6J X 16
hinten | 180 TR 390 73 % 16
Reifengrofie vOorm 205/55 YR 16
hinten | 2303 VR3IN | 55550 VR 16
Leergewicht kg 1546 1201
Zul. Gesamigewicht kg 1920 1500
Radstand i 2650 2272
Lange X 4580 X 4291 X
Breite X Hihe mm 1790 X 1260 1652 x 1320
Beschleunigung ins
0 60 km/h 37 3.1
- 80 km/h 6,0 4,5
0-100 km/h 8,2 6,0
(=140 km/h 14,7 11,1
0-180 km/h 25.7 18,8
(0-200 km/h 35.1 25,6
1 km mit stehendem Start 28,3 26,0
Elastizitat ins
40-100 km/h (IV. Gang) 11.2 1 e
60-120 km/h (V. Gang) 17.3 16,0
Hochstgeschwindigkeit km/h (V.Gang)242 (V.Gang)248
Normverbrauch
nach DINT70030  in L/100 km Super Super
Bei 90 km/h (V.Gang) 9.4 6.8
Bei 120 km/h (V.Gang) 10,8 9.0
Stadtverkehr 21,6 13.6
Testverbrauch L/00 kin 15.5 13,9
Innengeriusch imdB(A)
Bei 50 km/h 69 68
Bei 100 km/h Ti 78
Bei 130 km/h 83 81
Bei 200 km/h 24 89
Preis DM 116 000,— 74 190,-°

'Y = V-Motor. -' B = Boxermotor, “overhead camshaft = obenlicgende Nocken-

welle, ¥ inkl. oben angegebener Riader und Reifen

sentlich gesitteteren Umgangs-
tons, und er vermittelt weit
mehr als der sanft und gleich-
mibBig zulegende Ferrari-Mo-
tor den Eindruck brachialer
Gewalt. Bis 4000/min gibt er
sich zwar kriftig, aber durchaus
zivil, dariiber aber legt er in ei-
ner Art und Weise los, dali man
gut daran tut, die Hand am giin-
stig placierten Schalthebel zu
belassen, um rechtzeitig in die
nachste Fahrstufe zu schalten.
Schon diese Motorcharakteri-
stik reizt, mehr noch als beim
Ferrari, zum Ausnutzen der
Leistung, obwohl der Porsche-
Motor gegen gemichliches
Bummeln mit niedriger Dreh-
zahl nichts einzuwenden hat
und sich dabei so lammiromm
und gesittet gibt wie ein wesent-
lich schwicheres Allerwelts-
Triebwerk.

Ganz biirgerliche Sitten wur-
den ihm iiberdies im Umgang
mit dem Benzin anerzogen, es
gibt wohl kaum ein anderes Au-
to, das sich den Spal} an tber-
schiumender Leistung in nahe-
zu jeder Lebenslage so beschei-
den honorieren laf3t. Mit elf Li-
tern pro 100 km auszukommen
1st — speziell natirlich bei gedit-
netem Verdeck und entspre-
chend ruhigerer Fahrweise —
iberhaupt kein Problem; im
Test ergab sich ein durch-
schnittlicher Verbrauch wvon
13,9 L/100 km.

Der Ferrari, obwohl absolut ge-
sehen ebenfalls kein Vielfrall,
muf} schon mit erheblich groBe-
ren Portionen gefiittert werden
— hier fordern sein Gewicht und
das hohe Drehzahlniveau thren
Tribut. Es ist nun einmal etwas
teurer, einen Ferran zu fahren,
und es ist auBerdem gut zu wis-
sen, dall ein solcher Exote im
taghchen Umgang mehr Sorg-
falt und Aufmerksamkeit erfor-
dert als ein Porsche Carrera,
iber dessen Problemlosigkeit
sich jede Diskussion eriibrigt.
Dennoch kann die Entschei-
dung zwischen diesen beiden
Cabrios eigentlich nur eine
emotionelle sein. Denn beide
sind von hohem Reiz fiir Zeit-
genossen, die nicht nur an der
Bar sagen: ,,Pur, bitte™.
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