uf die Frage nach dem ein-

zig wahren Sportwagen
kennt selbst der nationalbe-
wubte Franzose nur eine Ant-
wort: la Porsche, bien sir.

Porrsch — allein schon die Aus-
sprache lilit den Namen jen-
seits des Rheins schnéller klin-
gen als hierzulande, und die
Bewunderung, die dabei mit-
schwingt, lilit ahnen, welchen
Stellenwert die Marke aus Zuf-
fenhausen in unserem Nach-
barland gemelt, Porsche, das
symbolisiert noch mehr als
Mercedes Uberlegenheit, Qua-
tat und — wegen der astrono-
mischen Preise — auch Exclusi-

auto
motor
“sport
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Pas de deux

Doppeltest Porsche 911 Carrera gegen
Renault Alpine V6 Turbo
Ist der stiarkste franzosische Sportwagen
dem deutschen Klassiker ebenbiirtig?

Von Thomas Fischer

vitit, Wire es den Franzosen
moglich, die Firma Porsche in
emer Art Tauschaktion fir sich
zu vereinnahmen, die Grande
Nation ware womoglich bereit,
Nouvelle cuisine, Haute Cou-
ture und Coéte d’Azur zusam-
men dafiir zu opfern.

Die gallischen Porsche-Kon-
kurrenten, die flachen Flun-
dern namens Alpine, erwecken
dagegen in Deutschland fast
mehr Begeisterung als im cige-
nen Land. Die exotisch anmu-
tenden StraBlenfeger der Sport-
wagenfirma Alpine, die 1955

von Jean Reédelé, einem Re-
nault-Handler und Rallyefah-
rer in Dieppe (Normandie) ge-
oriindet worden war und 1973
voll in den Besitz des Staats-
konzerns Renault iberging,
trafen hierzulande stets auf ei-
ne zwar kleine, aber dafir um
so enthusiastischere Fan-Ge-
meinde. Ob A 106 (1955), A
108 (1960), A 110 (1962) oder
A 310 (1971) — noch heute wer-
den vorzugsweise die blau lak-
kierten Kleinstserien-Exempla-
re der A 110 fast wie die blaue
Mauritius gehandelt.

Nun gibt es nach Anlaufschwie-
rigkeiten eine neue Alpine:
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groBer, stirker und teurer als
alle zuvor. Und es stellt sich die
Frage, inwieweit es die Neue
mit dem klassischen Porsche,
dem 911 Carrera, aufnehmen
kann. Schon optisch tretfen
hier zwei Sportwagenwelten
aufeinander. Auf der einen
Seite der legendire Elfer muit
seinen wohlgeformten Run-
dungen am Bug und dem rassi-
gen Riicken. Thm gegeniiber
die Alpine — flach wie ein aus-
gewellter Kuchenteig, mit ag-
gressiver Front, bulligem Heck
und groBziigiger Verglasung
stilistisch gewil einer der reiz-
vollsten Vertreter modernen
Sportwagenbaus.

T

Im Innenraum sind beide kom-
promifiose Zweisitzer, in de-
nen Bequemlichkeit und Kom-
fort nur auf Fahrer und Beifah-
rer zugeschnitten sind, wah-

rend die Sitzgelegenheiten im

Fond erwachsenen Menschen
allenfalls fiir emnen Rock
around the block zuzumuten
sind. Im Porsche geht es auch
vorne ziemlich eng zu, weil der
FuBraum durch die weit herein-
ragenden Radkisten recht kurz

Vitesse oblige: Der Porsche
erreicht eine Hochstge-
schwindigkeit von 254 km/h,
die Alpine lduft 248 km/h

und schmal ausgefallen ist. In
der Alpine ist fir die Beine ein-
deutig mehr Platz vorhanden,
die Breite ist sogar so lippig be-
messen, daB die machtige Mit-
telkonsole die Bewegungsfrei-
heit der Passagiere nur unwe-
sentlich beeintrachtigt.

Die Position hinter dem Lenk-
rad paBt in beiden Autos wie
angegossen, und mit den ste-
henden Pedalen kam man ja
schon im VW Kifer ganz gut
zurecht. Der Carrera bietet et-
was besser gepolsterte Sitze mit
mehr Seitenfithrung, und das
gesamte Armaturenbrett st
hinsichtlich Gestaltung und

Funktionalitdt professioneller
verarbeitet. Der Renault wirkt
in dieser Beziehung ein biichen
zu verspielt, zudem wurde das
reichlich verwendete Plastik-
material doch recht lieblos zu-
sammengeschustert. Im Ge-
gensatz zum geschwitzigen
R 25 mit Sprechcomputer hiilt
die Alpine erfreulicherweise
den Mund. Doch ganz ohne
akustische Reiziiberflutung
ging es anscheinend auch hier
nicht: Der Blinker tont so ein-
dringlich wie das Zeiizeichen
der Bundespost.

Aus dem Heck klingt es da
schon besser. SchlieBlich sitzt

"‘"35-"-_ :
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Porsche 911 gegen
Renault Alpine

hier bei den beiden Rivalen die
Hauptsache. Beim Porsche ein
3.2 Liter groBer, luftgekiihiter
Sechszylinder-Boxermotor mit
elektronischer Benzineinsprit-
zung und 231 PS (170 kW). Im
Renault ein ebenfalls einge-
spritzter 2,5 Liter-Sechszylin-
der in V-Form, der es mit Hilfe
eines Abgas-Turboladers auf
runde 200 PS (147 kW) bringt.
Wihrend die von der Régie
Renault weniger favorisierte
Saugversion — vom Sauger wer-
den tdglich nur drei gebaut,
vom Turbo dagegen fiinf — ei-

Der 911 Carrera of-
feriert Fahren in
schonster Form. Das
Cockpit ist eine Au-
genweide, der Motor
ein  Ohrenschmaus.
Der Heckspoiler wirkt

etwas storend el #. il

e

Die wesentlich preisgiin-
stigere Alpine ist reich-
haltig ausgestattet -
Leichtmetallrider

sind beispielsweise
serienmabig, Der 2,5
Liter-Motor ist noch ein
Turbo vom alten Schlag

nen 2,9 Liter-Motor mit 160 PS
(116 kW) unter der verglasten
Heckklappe hat, gleicht die
aufgeladene Version im Prinzip
der Antriebsquelle des R 25
Turbo mit 120 Grad-Kurbel-
welle, neuen Kolben und Pleu-
eln sowie schwimmenden Kol-
benbolzen. Die Zylinderkopfe
erhielten fir den Alpine-Ein-
satz verstarkte Boden und spe-
zial-gehirtete Ventilsitze. Fir
Leistungsdruck sorgt ein zen-
tral angeordneter Turbolader
vom Typ Garrett T3 mit Lade-

luftkiihlung und Ladedruck-
Regelventil.

Die neue Alpine setzt damit die
beriihmt-beriichtigte Heckmo-
tor-Tradition der normanni-

aulo
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Porsche 911 gegen
Renault Alpine

schen Firma fort, und das in
noch nie dagewesener Lei-
stungsstarke. Auch wenn der
Renault dem Porsche nominell
um'31 PS unterlegen ist, so las-
sen die gemessenen Fahrlei-
stungen dennoch keinen Zwei-
fel daran aufkommen, dal es
sich auch bei thm um ein beson-
ders lippig motorisiertes Auto-
mobil handelt.

Der etwas stirkere und wesent-
lich kiirzer tibersetzte Carrera
sprintet in nur 5.8 Sekunden
von null auf 100 km/h; die 7,2
Sekunden, die sich die Alpine
fir diese Disziplin Zeit nimmt,
sind zwar ein deutlich schlech-
terer Wert, was sich in der Pra-
xis jedoch kaum bemerkbar
macht,

Mehr Bedeutung als den Fahr-
leistungen sollte deshalb den
unterschiedlichen Charakteren
der beiden Triebwerke beige-
messen werden. Auf der einen
Seite der Porsche, der praktisch
iber das gesamte Drehzahl-
band Bif3 bereithilt, obwohl
der Drehmomentbestwert von
284 Nm erst bei 4500 Touren er-
zielt wird, Dariiber hinaus be-
geistert der Elfer-Motor mit
seiner vorziuglichen Drehwilhig-
keit — beim Beschleunigen hat
man manchmal Miihe, mit dem
Schalten des etwas schwergan-

Im Grenzbereich wiegt

der Renault seinen Fahrer in
triigerischer Sicherheit; der
Elfer ist leichter zu beherrschen

gigen und hakeligen Funfgang-
getriebes hinterherzukommen.
Wenn das Boxerherz héher
schldgt. schlackern den Insas-
sen aber auch die Ohren. Denn
tiber 4000/min bellt der Boxer
doch ziemlich laut.

Anders die Alpine. Solange die
Nadel des Drehzahlmessers

| liche Bedienung

digere iinstiger Ver- for, un
'hﬂuﬂl, h&hﬂe Reici:weue, at- I .

@ starke
: zung, schwache Heizung

schlechter Abrollkomfort

nicht uber 2500/min schnellt,
tut sich kaum etwas. Dartiber

aber schldgt der grofie Turbo-
hammer unerbittlich zu. Ob-

wohl es den Franzosen gelang,

durch diverse Modifikationen
den Turboeinsatz gegentiber
dem R 25 Turbo etwas nach un-
ten zu verschieben und dadurch
zu harmonisieren, ist das Alpi-

ne-Triebwerk noch ein Turbo
vom alten Schiag: oben hui, un-
ten pfui. Setzt der Turboschub
ein, schiefit die Alpine unter
dem leisen Pfeifen der Turbine
zwar vehement von dannen,
doch von einem Hersteller, der
tiber viele Jahre hinweg — auch
in der Formel 1 — Turbo-Erfah-
rungen gesammelt hat, sollte
man eine bessere Leistungscha-
rakteristik erwarten diirfen.

L. Die Elastizititswerte spiegeln

@ mehr FuBlraum vorn, mehr

Innenbreite, reichhaltipere.
Serienausstattung, sehr uniuber-
sichtliche Karosserie, nachlassige
Verarbeitung, teilweise umstand-

| Innenraumaufhei-
und l.ﬁﬂu;ag, etwas dimn gepol-
sterte Sitze, zufriedenstellender
Komfort auf langen Wellen, sehr

schmaler  Grenzbereich,

tiickisches Fahrverhalten
bei Nisse, maliger Geradeaus-
lauf, starke Windempfindlichkeit

LD
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fiir die Alpine deshalb ein ge-
schontes Bild wider. Denn ob-
wohl der Renault dem Porsche
bei dieser Prifung theoretisch
zu folgen vermag, setzt sich das
Wiederbeschleunigen bei 1thm
aus zwei Phasen zusammen:
Der vertrodelten Zeit im Tur-
boloch folgt nach Einsetzen des
Ladedrucks eine um so heftige-
re Aufholjagd.

Doch wo Schatten herrscht, da
ist auch Licht. Besonders in
puncto Gerduschentwicklung
und Laufkultur braucht die
Turbo-Alpine ihr Licht nicht
unter den Scheffel zu stellen.
Aullerdem ist ihr hoch anzu-
rechnen, dafB} sie nicht die tur-
botypischen Verbrauchsmerk-
male aufweist. Beide Sportwa-
gen lassen sich ndmlich ausge-
sprochen sparsam (um die zehn
Liter pro 100 Kilometer) fah-
ren, sofern man nicht allzu sehr
auf die Tube drickt. Im Test
wurden die beiden Kandidaten
forciert bewegt und kamen
dennoch auf relativ giinstige
Verbrauchswerte von 13,6 L/
100 km (Porsche) und 12,9 L/
100 km (Renault).

Unter voller Ausnutzung der
Leistungsreserven — der Por-
sche rennt 254 km/h, die Alpine
erreicht nach langem Anlauf

248 kmv/h — wird natiirlich deut-

lich mehr Kraftstoff durch die
Einspritzdiisen gejagt, aber sol-
chen Parforce-Ritten gebieten
sowohl die heutigen Verkehrs-
verhiltnisse als auch die Fahr-
eigenschaften Einhalt. Um den
Geradeauslauf beispielsweise
ist es bei beiden nicht zum be-
sten bestellt, wobei der Porsche

- weniger stark aus dem Ruder

lauft als der Renault, der im
oberen Geschwindigkeitsbe-
reich sehr nervos auf Spurrillen
und auf Seitenwind reagiert. [>
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Porsche 911 gegen
Renault Alpine

Im Vergleich zu dem, was den
Alpine-Fahrer in der Kurve er-
wartet, ist das jedoch noch
harmlos. Die Heimtiicke der
franzésischen Flunder liegt dar-
in, daf sie den Steuermann bei
trockener StraBe mit einem sehr
weit oben angesiedelten Grenz-
bereich in triigerischer Sicher-
heit wiegt. Im Gegensatz zum
Porsche, dessen unter Last sanft
nach auben dringendes Heck
schon relativ frithzeitig das Er-
reichen des Grenzbereichs si-
gnalisiert, reift die Bodenhaf-
tung beim Renault so abruptab,
dabl es fiir beherzte Lenkrad-
akrobatik meist zu spit ist.

Je nach Geschwindigkeit, Fahr-
bahnbeschaffenheit, Kurvenra-
dius, Ladedruck und Ubermut
des Fahrers verldBt die Alpine
im  Ernstfall untersteuernd,
tibersteuernd oder tiber alle vier
Rider driftend die Bahn. Thre
Beherrschung setzt deshalb
nicht nur viel fahrerisches Kon-
nen, sondern auch ein hohes
Maf an Selbstdisziplin voraus.
Besondere Vorsicht ist bei Niis-
se geraten, wo das Einsetzen des
Laders die Alpine urplétzlich in
eine unfreiwillige Rotation ver-
setzen kann,

Solange man sich nicht dreht.
fiihit man sich im Renault dage-
gen gut aufgehoben. Der Fede-
rungskomfort aufder Autobahn
ist fiir Sportwagenverhiltnisse
gut, Abroll- und Langsamfahr-
komfort lassen jedoch sehr zu
wiinschen iibrig. Der 911 rollt
geschmeidiger ab, biigelt grobe
Schlaglocher besser aus und
schluckt trotz seines relativ kur-
zen Radstandes auch lange Bo-
denwellen zufriedenstellend.

Wer nichtin der gliicklichen La-
ge ist, sich eines der beiden Au-
tos als Zweit- oder Drittwagen
leisten zu konnen, kommt um
die bei Sportwagen so gern ver-
nachldssigte Frage der Alltags-
tauglichkeit nicht herum.

Auch hier gibt der Porsche ein-
deutig die bessere Figur ab. Sei-
ne Karosserie ist iibersichtli-
cher, er bietet mehr Gepick-

aulto

4 i) molor

o

Test & Technik

Motorbauart/Zylinderzahl
Hubriaum e’ 3164 2458
Bohrung > Hub mim 95.0 % 74,4 91,0 X 63,0
Leistung kW (PS) bei I/min | 170 (231) bei 5900 | 147 (200) bei 5750
Max. Drehmoment bei 1/min 284 bei 4800 2835 bei 2500
Yerdichtungsverhiltnis 10,3:1 8,6:1
elektr. Kraftstoff- | elekir. Kraftstoff-
Gemischaufbereitung einspritzung einspritzong
Bosch-DME Renix
Kraftubertragung Funfgang Fiinfgang
I. 3,182 3,364
I, Gang 1,833 2,059
I, Gang 1.261 1,381
IV. Gang 0,966 0,964
Y. Gang 0,763 0.780
Riickwiirtsgang 3,325 3,545
Achsantrieh 3.875 3,444
Leergewicht o 1208 1167
Zul. Gesamtgewicht kg 1500 1550
Beschlennigung ins
0~ 60 km/h 2.9 3.3
0~ 86 km/h 4.4 4,9
(0—100 km/h 5.8 7.2
0120 km/h 8.2 9.9
0-140 km/h 10,7 13,3
0-160 km/h 3.9 18,
0180 km/h 17,8 24.8
(0-200 km/h 23,1 -
1 kam mit stehendem Start 25,6 27,6
Elastizitsit ins
40-100 kmv/h (IY. Gang) 11,1 12,2
60-120 km/h (V. Gang) 15,5 15,8
Hochstgeschwindigkeit km/h | (V. Gang) 254 (V. Gang) 248
DIN-Verbrauch in L/100 km Super Super
Bei 90 km/h (V. Gang) 6.8 6,4
Bei 120 km/h (V. Gang) 2.0 8.1
Stadtverkehr 13,6 12,8
Testverbrauch L/100 km 13,6 12,9
Innengeriusch indB(A)
Bei 50 km/h 67 67
Bei 100 km/h 73 72
Bei 120 lom/h T7 75
Bei 160 km/h 82 80
Bei 200 km/h HE 84
Preis DM 72 00,- 56 300,-

' B = Boxermotor, ¥ V = V-Motor

An der Alpine kann der schone
Ricken entziicken, beim 911 ist
der Bug besonders gut in Form

raum, er hat die wirksamere
Heizung und ist grundsolide
verarbeitet. Die Alpine erfor-
dert da schon mehr Zugestind-
nisse. Nach vorn und ganz be-
sonders nach hinten ist die Ka-
rosserie kaum einzusehen, vor
allem bei Regenwetter, wenn
die (nicht heizbare) Trenn-
scheibe zwischen Motor- und
Innenraum beschligt. Bei Hit-
z¢ neigt der Turbomotor
zu Dampfblasenbildung und
Zindaussetzern, das direkt ne-
ben dem Triebwerk verstaute
Ersatzrad verspricht im Notfall
emen Satz heife Hinde, und
die groBtenteils aus Kunststoff
gefertigte Karosserie knirscht
in allen Ecken und Winkeln.

50 geschen ist der Kaufpreis
von 56 300 Mark nicht gerade
ein Sonderangebot, auch wenn
manche Renault-Hindler mei-
nen, die Alpine werde unter
Wert verkauft. Beim Porsche
kann man das ganz gewiB nicht
behaupten. Immerhin kostet
das Carrera Coupé mittlerweile
72 000 Mark und damit 16 000
Mark mehr als der Renault.

Vemunftmenschen werden sich
dennoch fiir den Kauf des in fast
allen Belangen besseren Por-
sche entscheiden. Denn da
weill man, was man hat. Der
wahre Alpinist aber zeichnet
sichdadurchaus, daBerfiirseine
Leidenschaftauch Opferbringt.

Fam

L/
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