
A1pina/Porsche 

Laufkultur zu bieten hat als das 
Alpina-Triebwerk. Aber in der 
Praxis ergibt sich, ahnlich wie 
bei der Betrachtung des Dreh­
moments, ein ganz anderes 
Bild, als es die technischen Da­
ten vermuten lassen. Der Por­
sche-V8 besitzt eine recht kraf­
tige Aussprache, mit kernigem 
Auspuffton und mechanischen 
Gerauschen, die mit zuneh­
mender Drehzahl ein ganz be­
trachtliches Niveau annehmen. 
Er wird nicht unangenehm laut, 
aber er ist kein leise vor sich 
hinsummender V8, sondern ei­
ne akustisch allzeit prasente 
Antriebsquelle. 

Der BMW-Sechszylinder des 
Alpina Hiuft, zusatzlich ge­
dampft durch den Lader im 
Auspufftrakt, eindeutig leiser 
und geschmeidiger. Und wer 
weiB, daB Reihensechszylinder 
schwingungstechnisch ohnehin 
nahezu ein Optimum darstel­
len, wird sich nicht dariiber 
wundern, daB er bei hohen 
Drehzahlen noch etwas vibra­
tionsarmer wirkt als der Por­
sche-Motor. 

Zwei ganz unterschiedliche 
Autos also - viel unterschiedli­
cher, als es die erfaBten MeBda­
ten vermuten lassen. Ausrei­
chend komfortabel sind sie bei­
de, mit einem kleinen Plus fiir 
die auf Bodenwellen etwas wil­
liger ansprechende Federung 
des Alpina. Dafiir wirken die 
Fahreigenschaften des Porsche 
noch sportlicher und gutmiiti­
ger im Grenzbereich, was der 
Alpina wiederum durch seine 
deutlich bessere Handlichkeit 
wettmacht. 

Auch der Schreiber dieser 
Zeilen vermiBt ein k1ares Fazit 
- zumal nicht einmal die Preise 
weiterhelfen. Sie liegen ohne­
hin auf einem Niveau, wo 
10 000 Mark mehr oder weni­
ger keine groBe Rolle mehr 
spielen. Vielleicht hilft da eine 
Betrachtung der Exclusivitat 
weiter: Porsche baut 20 
Exemplare des 928 pro Arbeits­
tag - Alpina 50 Turbo-Coupes 
im ganzen Jahr. Gotz Leyrer 
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Hauptabteilungsleiter bei Porsche, 
iiber den Katalysator-Motor 
des 928 84. 

miissen eben Riicksicht neh· 
men auf die Dauerhaltbar· 
keit und vor allem auf sich 
zwangslaufig ergebende To­
leranzen in der Serienferti· 
gung. Unbestritten ist der 
Vorteil der Metallkatalysa· 
toren, bei gleichem Bau­
raum einen etwas groBeren 
Durchtrittsquerschnitt zu 
bieten, wei! man nicht die 
aufwendige Lagerung des 
Monolithen in Stahlwolle 
braucht. Aber es gibt auch 
cinen Nachteil: Der Stahl· 
katalysator wird nicht nur. 
was grundsatzlich gut ist. 
schneller warm - er wird 
auch schneller wieder kalt. 
und das wirkt sich speziell 
bei dem in den USA vorge· 
schriebenen Fahrzyklus ZUI 

Abgaspriifung negativ aus. 
Und wir halten es grund­
satzlich so, daB im Abgas­
konzept kein Unterschied 
zwischen den USA und 
Europa besteht. 

Zum Thema Vollast-Feslig­
keit: Wir legen die Motoren 
so aus, daB am KatalysatOl' 
Monolithen keine haheren 
Temperaturen als 950 Grad 
entstehen, und das stellt 
grundsiitzlich kein Problem 
dar. lnteressant dabei ist, 
daB die Kat-Temperatur bei 
Vollast niedriger ist als im 
oberen Bereich der Teillasl 
Das Argument, daB ein Ka· 
talysator Dauer-Vollast 
nicht vertragt, ist also zu­
mindest in unserem Fall 
falsch. Beschadigt werden 
kann der Katalysator ei­
gentlich nur bei einem Ziin· 
dungsdefekt - wenn bei­
spielsweise bei einem oder 
mehreren Zylindern die 
Ziindung ganz ausfallt. 
Aber dann wiirde auch ein 
Metallkatalysator schmel­
zen, der eine urn vielleicht 
100 Grad hahere Tempera­
tur vertriigt. 

Ausgangsbasis des jetzigen 
Katalysator-Triebwerks war 
die ehemalige US-Version 
des V8 mit auf flinf Liter 
vergroBertem Hubraum 
und Vierventiltechnik, die, 
ausgelegt auf das in Ameri­
ka iibliche bleifreie Super­
benzin mit 96 ROZ, 292 PS 
leistete. Das war immer 
noch weniger als beim hier 
iiblichen Zweiventiler ohne 
Katalysator, der zuletzt eine 
Leistung von 310 PS auf­
wies. Das widersprach na­
tiirlich einer Porsche-Richt­
linie, nach der aile neuen 
Katalysator-Modelle min­
destens die gleiche Leistung 
wie nicht entgiftete Ausfiih­
rungen aufweisen mussen. 

Wie konnten wir das errei­
chen? Da ist zunachst ein­
mal die Tatsache, daB auch 
der Achtzylinder ohne Ka­
talysator auf 95 ROZ-Euro­
super ausgelegt ist, was ge­
geniiber herkommlichem 
Superbenzin einen gewissen 
Leistungsverlust ergibt. 
Ware der nicht entgiftete 
Motor auf verbleites Super­
benzin ausgelegt, ergabe 
sich natiirlich eine Lei­
stungsdifferenz, die man 
beim Katalysator-Trieb­
werk kaum kompensieren 
konnte. 

Das zweite wesentliche Pro­
blem ist der Abgasgegen­

druck, der mit den Kataly­
satoren hoher werden kann 
und dadurch die Leistung 
negativ beeinfluBt. Man 
kann aber inzwischen den 
Katalysator so groB wahlen, 
daB der Abgasgegendruck 
nicht mehr hoher ist als bei 
einem entsprechenden Vor­
schalldampfer. Der wird bei 
allen Motoren ohne Kataly­
sator eingesetzt und ist so 
bemessen, daB wir schon 
jetzt die EG-weit erst ab 
Oktober 1988 geltenden 
Gerauschvorschriften erfi.il­
len. 

Der 928 S4 arbeitet wie auch 
andere Kat-Autos mit gro­
Bern Hubraum noch mit Zu­
satzluft im Abgastrakt, die 
zwischen dem zweiten und 
dem dritten Katalysator­
Monolithen zugefiihrt wird. 
Der dritte Katalysator ar­
beitet also als Oxidationska­
talysator, urn Kohlenmon­
oxid und Kohlenwasserstof­
fe zu oxidieren. Bei den Au­
tos ohne Kat wird die Zu­
satzluft - ebenfalls zur Ab­
gasreinigung - direkt hinter 
den AuslaBventilen einge­
blasen. 

Wir haben im iibrigen auch 
Untersuchungen mit Me­
talltrager-Katalysatoren 
durchgefiihrt, die sich in 
puncto Abgasentgiftung 
durchaus gleich verhalten 
wie Keramik. Aber wir 
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