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Im roten
Bereich

Drei Porsche-Konzepte im Vergleich:
944 Turbo, 911 Carrera und 928 S4.

Von Goiz Leyrer und Wolfgang Drehsen (Fotos)

1e Modellpolitik des Hauses Porsche 1st, ausge-

l6st durch die dollarkursbedingte Talfahrt
der Gewinne, unter Beschuld geraten. .,Undurch-
sichtig” nannte sie ,,Der Spiegel” — darauf an-
spielend, daB sich ausgerechnet Deutschlands klein-
ster Automobilhersteller den Luxus dreier ver-
schiedener Modellrethen leistet. Die an sich klare
Hierarchie, die sich dabei erkennen 1al3t,




erscheint verwissert durch die
Vielzahl der Modellvarianten,
es ergeben sich Uberschnei-
dungen in der Preisstaffelung
ebenso wie in den Fahrleistun-
gen, dem traditionellen Kern
des Themas Sportwagen.

Besonders deutlich wird dies
anhand der hier verglichenen
drei Modelle. Die Vierzylin-
der-Baureihe ist ihrer ur-
spriinglichen Einsteiger-Rolle
langst entwachsen; das Topmo-
dell kostet fast auf die Mark
gleich viel wie der Ur-Porsche
911 Carrera und bietet ganz
dhnliche Fahrleistungen (siehe
Tabelle auf Seite 14). Dazu der
028. in seiner neuesten Ausfiih-
rung auf die Bezeichnung S4
hérend. Fiirs neue Modelljahr
aufgewertet durch stilistische
Retuschen, die nicht nur dem
Erscheinungsbild seiner {ppi-
gen Figur gut getan haben, son-
dern auch den ¢y -Wert auf 0,34
reduzierten, stellt er nun—sieht
man vom 959 einmal ab —in der
Motorleistung die Spitze des
Porsche-Programms dar. Semn
auf knapp funf Liter vergroBer-
ter Leichtmetall-V8 erhielt Zy-
linderképfe mit vier Ventilen,
die Leistung stieg auf 320 PS
(235 kW) bei 6000/min — mit
und ohne Katalysator.

Mit einer Hochstgeschwindig-
keit von iber 270 km/h stolt
der 928 S4 in noch hohere Be-
reiche vor als der Carrera und
der 944 Turbo, die Beschleuni-
gungswerte indessen zeigen,
dall nicht mit grundsitzlicher
Uberlegenheit gerechnet wer-
den kann. Wer Sportwagen al-
so bevorzugt in Sekunden und
km/h mifit, kommt nicht an
dem Schlufl vorbei, daB hier
ganz unterschiedliche Konzep-
te zu einem dhnlichen Ergebnis
gefithrt haben. Die Frage ist:
Wo liegen die Unterschiede,
sind sie iberhaupt grob genug,
um gleich drei Modelle zu
rechtfertigen?

Bleiben wir bei den Fahrlei-
stungen. Auf der Autobahn
kann das rote Trio zeigen., was
in ihm steckt. Erste Feststel-
lung: Soviel freie Bahn, dab der
928 seine Uberlegenheit im
oberen  Geschwindigkeitsbe-
reich ausspielen konnte, gibt es
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gar nicht. Extrem schnell sind
sie alle drei, schon Kkleinere
Verkehrsliicken reichen, um
weit tiber 200 km/h hinaus zu
beschleunigen. Der 928 §4 tut
dies mit einer Gelassenheit, die
einem starken Achtzylinder ei-
gen ist. Sein Fahrer kann sichin
den bequemen Sessel zuriick-
lehnen und den Schalthebel im
flinften Gang vergessen — zu-
riickschalten eriibrigt sich auch
dann, wenn die Drehzahl in ei-
ner Baustelle auf knapp uber
1000/min abfillt. AnschlieBend
gibt man Gas und verlalst sich
auf das bullige Drehmoment.
Das geniigt: Die Beschleuni-

cung vollzieht sich so unauf-
haltsam, als hinge das Auto an
emner Seilwinde, ab 3000/min
wird sie zum gewaltigen Schub,
dessen Intensitdt auch oberhalb
von 200 km/h nicht nennens-
wert nachlabt.

Keine Frage: Vor allem die
Durchzugskraft des V& hat
durch die Vierventiltechnik be-
triachtlich gewonnen, keine
Spur mehr von der friiher vor-
handenen Schwiche bei niedri-
gen Drehzahlen. Hier wird aus
dem vollen geschopft, ganz ge-
lassen. aber ebenso unnach-
glebig.

Technik im roten Be-
reich: Der V8 des 928 54
besteht ganz aus Leicht-
metall, verfiigt iiber
vier Ventile pro Zylin-
der und insgesamt

vier Nockenwellen

Porsche — Motorentech-
nik nach alter Schule mit
modernen Akzenten:
911-Sechszylinder im
Boxerformat, Luftkiih-
lung, elektronische
Benzineinspritzung

D

Aber der Carrera bleibt dran -
vorausgesetzt, sein Fahrer hat
sich nicht auch auf die faule
Haut zuriickgezogen und den
Schalthebel rechts liegenlas-
sen. Fiir sich betrachtet, ist der
luftgekiihlte Sechszylinder-Bo-
xer zwar keinesfalls ein unela-
stisches Triebwerk, auch er labit
sich problemlos mit niedngen
Drehzahlen bewegen und ruck-
frei beschleunigen. Aber der
richtige Wind kommt eben erst
ab etwa 4000/min: dort packt
der Motor bissig zu und entwik-
kelt die fir ihn typische Ge-
rauschkulisse, die je nach Lau-
ne begeisternd, storend oder

1

!I I (IETTRETAERLAR |-_L..I_|..JI_I.".|--_._ 1| 1R |=

,_
oy _'E-r
i E
F .

f -
¥
’ ¥
|
] -
o
FYFPH= AT B R R
11 13
) ]

A

21/1986



auf die Dauer auch nur nerv-
tétend sein kann. Schalten mufl
man also hiaufig, um das ganze
Feuer im Heck zu entfachen.
Und jetzt, bei der neuesten
Ausfithrung des  Carrera,
macht das sogar Spall. Denn
der Elfer hat ein neues Getrie-
be bekommen, womit zumin-
dest einer semer Schwachpunk-
te ausgemerzt 1st: Die Schalt-
wege, die frither Stellwerk-
Charakter hatten, wurden er-
heblich kiirzer, der notwendige
Kraftaufwand betrichtlich re-
duziert.

Nur beim Schalten vom ersten
in den zweiten Gang ist noch
ein gewisser Widerstand zu
tiberwinden, ansonsten laBt
sich der Schalthebel jetzt mit
zwel Fingern bewegen. Eine
nochmals verbesserte Exakt-
heit konnte man sich win-
schen, aber das erscheint schon
fast unbescheiden, so unver-
kennbar 1st der Fortschritt. Er
iIst es ibrigens auch 1m Ge-
riausch: kein heulendes Getrie-
be-Mahlen mehr, wenn aus
niedrigen  Drehzahlen  be-

schleunigt wird.

944 Turbo, 911 Carrera, 92854

Der 944 Turbo entwickelt laut
Diagramm  deutlich mehr
Drehmoment bei geringerer
Drehzahl als der Carrera, ein
typischer Vorteil von Turbo-
motoren gegeniiber in der Lei-
stung vergleichbaren Saugern.
Oft 1st der stationdr auf dem
Priifstand gemessene Wert je-
doch eine nur theoretisch niitz-
liche GroBe, die in der Praxis
durch verzogertes Ansprechen
des Laders kaum zum Tragen
kommt. Nicht so freilich beim
Porsche 944: Sein Turbo-Trieb-
werk der dritten Generation
hat schon beinahe die angeneh-
men Umgangsformen eines
grofivolumigen Saugers. Natiir-
lich li6t sich das Einsetzen des
Ladedrucks nicht verheimli-
chen, aber es erfolgt schon so
friith und so sanft, dald nicht der
Eindruck entsteht, es mit ei-
nem im unteren Drehzahlbe-
reich schlappen Motor zu tun
zu haben.

Turbo statt Hubraum: der 944-
Motor begnugt sich mit 2,5 Liter

und nur vier Zylindern. Den-
noch bietet er Kraft im UberfluB}

Auf der Autobahn spielt die ge-
ringfligige Verzégerung ohne-
hin keine Rolle: der Fahrer
kann sich hier selbst bei ziigiger
Fortbewegung &dhnlich oft in
den oberen Géngen aufhalten
wie im 928. Trotzdem bleibt er
thm, bei halbem Hubraum und
100 Pferdestiarken weniger,
dicht auf den Fersen, was aller-
dings weniger iiberraschend ist
als die Tatsache, dal er auch in
der Laufkultur micht weniger
bietet. Denn auch der Achtzy-
linder des 928 ist kein Fliisterer,
sein Gerdusch bleibt prisent
und unterscheidet sich nur in
der typischen Aussprache der
acht Zylinder von dem des 944
Turbo.

Hier sind es eben nur vier Zy-
linder, aber die bleiben dank
Ausgleichswellen und natiirlich
wegen der didmpfenden Wir-
kung des Turboladers im Ab-
gastrakt so kultiviert, dall der
Klang des Motors zur Nebensa-
che wird. Das Turbotriebwerk
bleibt selbst bei hohen Dreh-
zahlen bemerkenswert leise, ¢s
ist fast frei von Vibrationen.
Ein himmelweiter Unterschied
zum réhrenden Boxer des Car-
rera, subjektiv herrscht sogar
weniger Liarm als im 928.

Dazu tridgt auch bei, daB der
044 die stromungsginstigste
Karosserie der drei besitzt. Sie
produziert kaum Windgerau-
sche, die im 928 sehr wohl hor-
bar werden. Im 911 sind sie
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ebenfalls vorhanden, werden
bei hohen Geschwindigkeiten
aber vom Ger#usch des luftge-
kithiten Sechszylinders ganz 1n
den Hintergrund gedringt.

Die naheliegende These, dal
der 928 wohl der beste Porsche
sei fiir schnelle Autobahnrei-
sen, muf} also zumindest teil-
weise korrigiert werden. Klar,
daB seine Stirke hier liegt, aber
im 944 miissen keine grundsatz-
lichen Abstriche gemacht wer-
den. Im Geradeauslauf bei ho-
hen Geschwindigkeiten bei-
spielsweise ist er dem 928 zu-
mindest ebenbiirtig, in schnel-
len Kurven liegt er dhnlich be-
ruhigend satt auf der StraBe,
auf Lingsrillen reagiert er so-

Machtig, korpulent, stark —
der 928 S entfaltet seine
Krifte souveran, aber gelas-
sen. Das macht den Big
Daddy der Porsche-Familie
so iiberlegen

Der 911 Carrera
verlangt hohen
fahrerischen
Einsatz und bie-
tet sportliches
Fahrvergniigen
ohne Filter.

Er ist der alte
Wilde im
Porsche-
Programm

aulo
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gar weniger empfindlich als der
928 mit seinen extremen Breit-
reifen.

Beide Frontmotor-Porsche je-
denfalls machen das Tempo
zum Vergnugen, sie beanspru-
chen thren Fahrer nur minimal
und vermitteln ein schénes Ge-
fithl der Sicherheit., Der 911
wirkt dagegen beim direkten
Umsteigen ein  biBchen er-
schreckend. Zwar ist es im Lauf
der langen Entwicklungszeit

gelungen, seine konzeptionsbe-
dingten Unarten auf ein ertriag-
liches Mal} zu stutzen — ein Au-

. das den ganzen Mann for-
dert, blieb er aber trotzdem. Im
Vergleich mit seinen modernen
Hochstee-

Bridern bedeutet

" Porsche-
Verglen:h
944 Turbo, 911 Carrera, 928 5S4

schwindigkeit uneingeschrank-
te Konzentration — weniger we-
gen des muttlerweille recht or-
dentlichen Geradeauslaufs als
wegen der empfindlichen Len-
kung, die kleinste Unebenhei-
ten spiiren 1dBt und auf Lings-
rillen emn reges Eigenleben ent-
faltet. 911-Neulinge neigen
deshalb dazu, das Lenkrad
krampfhaft festzuhalten — erst
mit zunehmender Gewohnung
lernt man. dald es besserist, ihm
seinen Willen zu lassen. Das

Am 944 Turbo ist

nicht nur das Aufiere
stromlinienformig.
Auch sein Charakter ist
es — dynamisch, ausge-
wogen, praktisch,

n jeder Beziehung ein
Musterknabe
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fiithrt zu Zuckungen des Vo-
lants, als sei ein Autopilot ein-
geschaltet, ohne daBl der Por-
sche tatsachlich vom Kurs ab-
weicht.

Ganz anders auf Landstralien,
hier erfordert der Carrera wirk-
lich eine feste Hand. Das Len-
Ken gerit, auch weil es hier kei-
ne Servounterstitzung gibt, zur
Arbeit, die intensiven StoBe
lassen einen um die Armband-
uhr fiirchten. Ein gekonnt ge-
fahrener 911 gehort sicher nach
wie vor zu den schnellsten Au-
tos, aber es dauert eben lan-
ge, bis sich die notwendige Ver-
trautheit eingestellt hat. Und
selbst dann bleibt die latent
vorhandene Drohung des

unvermittelt ausbrechenden
Hecks. Es gehort zwar schon ei-
ne ordentliche Portion Unver-
nunft dazu, in Kurven in den
kritischen Bereich zu kommen
— normalerweise 1st mit spiirba-
rem und entsprechend harm-
losen Untersteuern zu rechnen,
aber auf Lastwechsel reagiert
der Elfer nach wie vor giftig; in
schnellen Kurven konnen sie
zum Abenteuer werden.

S0 1st der Carrera ein schones
Beispiel dafiir, dal Fahrspal3 in
einem Sportwagen nichts mit
Perfektion zu tun hat. Er ist
aulo
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schmal, er ist laut, er kann so-
gar tiickisch sein — aber er faszi-
niert wie eh und je. Ein Sport-
wagen im wahrsten Sinne des
Wortes, geschaffen zum Fah-
ren nur um des Fahrens willen.
Mit ihm zu leben, erfordert Zu-
gestiandnisse, ihn alltaglich zu
benutzen, setzt schon eine ge-
wisse Portion Masochismus
VOTALUS.

Perfekter sind die anderen,
aber dafiir sind sie auch weni-
ger unterhaltsam. Speziell der

944 Turbo: Er kann alles, was
der Elfer kann, und er tut es
vergleichsweise mit einem Mi-
nimum an fahrerischem Auf-
wand, leise, kultiviert und weit-
gehend problemlos im Fahrver-
halten.

Ganz Ahnliches gilt auch fiir
den 928. Nach jetzt neunjdhri-
ger Entwicklungszeit ist er bes-
ser denn je, ein in allen wichti-
gen Punkten einschlieBlich der
Qualitit ernsthafter Konkur-
rent beispielsweise der grofien

- ich:
944 Turbo, 911 Carrera, 928 84

Coupés von Mercedes. Aber
dal} einem bei der Suche nach
Vergleichbarem gerade diese
einfallen, beweist auch, dab er
sich trotz der Bullenkraft seines
Motors und seiner tiberlegenen
Fahrleistungen weiter von der
Sportwagen-Idee entfernt hat.

= R ST 1T Sy e o T Ut
Motorbausti/Zylinterzahl TR B/ g
Hubraum en® 2479 3164 4957
Bohrung % Hub mm 100,0 % 78,9 95,0 x 74,4 100,0 % 78,9
Leistung kW (PS)beil/min | 162 (220) bei 5800 170 (231) bei 5900 235 (320) bei 6000
Verdichtungsverhaltnis BO0:1 10,3:1 10,0:1
Art der Ventilsteuerung crhcf‘l | ohc 2 ohe
_ etekir. ritzung elektr.  elektr.
Gemischaufbereitung Bosch L-Jetronic Einspritzun Einspritzung
: ' Abgasturbolader Bosch L-Jetronic Bosch LH-Jetronic
Kraftiibertragung Flinfganggetriebe Fiinfganggetriebe Funfganggetriebe
1. Gang 3,500 3.5 3,765
1II. Gang 2,059 2,059 2 5“12'
IHI. Gang 1,400 15 4[}9 1,790
IV. Gang 1,034 1 0?4 1 354
V. Gang 10,829 ﬂ 861 1ﬁﬂﬂ'
Riickwirtsgang 3,500 3 857 2,636
Achsantrieb 3,375 3,444 2,636
Leergewicht ke 1369 1278 1568
Zul, Gesamtgewicht kg 1600 1500 1920
Beschleunigung ns
(= 60 km/h 3.4 3.1 3,2
(- 80 km/h 5.2 4.8 4,7
0100 km/h 6.9 6,4 6,0
0~120 km/h 9.5 8.9 8.4
0-140 km/h 12,4 11;6 10,8
0-160 km/h 16,3 15,2 13,9
(~180 km/h | 21,7 19.9 17,3
1 km mit stehendem Start 27,0 264 25,5
Elastizitat ins Lo |
40-100 km/h (IV. Gang) 14.5 (IV. Gang) 13,6 (IV. Gang) 9.0
+ 60-120 km/h (V. Gang) 17,6 (V. Gang) 18,1 (V. Gang) 12.7
Hochstgeschwindigkeit  km/h 255 2 275
DIN-Verbrauch  inL/100km Su et Slg:i:r Super
Bei 90 km/h A .8 94
Bei 120 km/h 8.8 9,0 10,4
Stadtverkehr 12,4 13.6 19,6
Testverbrauch L/100 km 14.7 139 16,1
Innengeriusch indB(A) .
Bei 50 km/h | 66 63 65
Bei 100 kmyth 70 74 72
Bei 130 km/h I 74 75
Bei 140 km/h 73 T4 '?ﬁ
Bei 160 km/h 77 78
Bei 180 km/h 78 81 Eﬂ.
Preis DM 74 980, 75 250~ 119:500,-

"R = Reihenmotor, ¥ B = Boxermotor, ¥ V = V-Motor; ¥ overhead camshaft = obenliegende Nockenwelle
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Besonders deutlich wird das auf
LandstraBBen. Das hohe Ge-
wicht beeintrichtigt die Hand-
lichkeit und belastet die Brem-
sen, die schwellenden Formen
lassen sich schlecht iberblik-
ken. Erist einfach zu grof gera-
ten, ein Bolide, der gerdumige,
freie Strallen braucht. Da wo
der Elfer in seinem Element ist,
steht er sich selbst im Weg.
Kein Wunder, daBl vor allem il-
tere Jahrgéinge zum 928 neigen,
kein Wunder auch, dabB er iiber-
wiegend mit der von Daimler-
Benz stammenden Viergang-
Automatik bestellt wird. Dal
er urspriinglich als Nachfolger
fiir den klassischen Heckmo-
tor-Porsche gedacht war, kann
im nachhinein nur als totale
Fehleinschitzung der Kaufer-
Psyche gewertet werden.

Das soll keine Abwertung sein,
denn schlieBlich gibt es keinen
Zweifel, dall der 928 in den
meisten Punkten das objektiv
bessere Auto ist. Ginge es hier
nach Punkten wie bei schlich-
ten Allerwelts-Limousinen,
hitte der Carrera keine Chance
gegen ihn — und beide miibiten
sich wohl dem 944 Turbo beu-
gen. Der ist, vielleicht tiberra-
schend, das ausgewogensie Au-
to dieses Trios — dazu braucht
man noch nicht einmal das
Preis/Leistungsverhaltnis zu zi-
tieren.

Die scheinbare Ziellosigkeit
der Porsche-Modellpolitik je-
denfalls erscheint so sinnlos
nicht — dazu sind die Autos zu
verschieden, und jedes hat sei-
nen individuellen Reiz. Schon
deshalb wire es verkehrt, einen
Sieger zu kiiren, denn eine Ent-
scheidungshilfe beim Kauf
kénnte das ohnehin nicht sein.
Noch sind keine Fille von
Schlaflosigkeit bekannt gewor-
den, weil sich jemand nicht zwi-
schen dem 928, 944 oder Carre-
ra entscheiden konnte. Und ge-
rade einer Firma wie Porsche
kann es schlieBlich nur recht
sein, wenn ihren Produkten mit
sachlichen Argumenten nicht
beizukommen ist. Und dann
gibt es ja noch Kunden, die sich
alle drei Modelle zusammen
leisten konnen.
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