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Vergleichstest: Lotus Omega mit 377 PS gegen Alpina B10 mit 360 PS | S '
| Gaia B. B. Kings Behauptung'in , The thrill is.gone*,
N | R der Dampf sei raus, kénnen wir nach intensivem
L O GenuB der beiden Bi-Turbos von Lotus und
e ’- M Alpina nicht bestéitigen — das Gegenteil ist derFall
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Lotus Omega gegen Alpina B10

aslLiedvondenbeiden
D Koénigskindern,  die
nicht zueinanderkom-
men durften, weil die Amme
dem einen das Lichtlein aus-
blies, hat mit unserer Thematik
nurinsofernzutun,alseslLotus
Omega und Alpina B10 Bi Tur-
bo tatsachlich schwerfillt,zum
gleichen Zeitpunkt, am selben
Ort zusammenzukommen. Zu
rar sind ihre Auftritte in der Of-
fentlichkeit, zu selten die wich-
tigen Anlasse, bei denen die
beiden imposanten Mitglieder
der automobilen Kénigsklasse
sich zu einem gemeinsamen
Stelldichein herbeilassen.
sportautoludbeide zum Test-
allerdings nicht etwa mit dem
Vorsatz, einem der beiden Bi-
turbo das Lichtlein auszubla-
sen, was auf den Uiberlasteten
StraBen der Republik sowieso
kaum zu realisieren wére, son-
dern um ihre Machtfille ins
rechte Licht zu riicken.

Von Horst von Saurma-Jeltsch
mit Fotos von
Karl-Heinz Augustin

Der B10-Seriennummer 181,
seit dem sport auto-Vergleich
mit dem Ferrari Testarossa in
Heft 1/1990 eine weitgehend
bekannte und unter Konkur-
renten geflrchtete GroBe, ist
mit dem 377 PS starken Lotus
OmegaeinGegnererwachsen,

gasdruck an. Uberdies ermég-
lichen sie dank einer Maximal-
drehzahl von 150000 Touren
noch eine angemessen druck-
volle Zwangsbeatmung, ob-
wohl sie jeweils nur mit der hal-
ben Abgasmenge operieren.
Unter Triebwerksingenieuren
ist die reine PS-Ausbeute auf-
geladener Ottomotoren aber
schonlangekein ThemagréBe-
rer Relevanz mehr; ein deutli-
ches Leistungsplus stellt sich
quasiautomatisch ein. Wir wol-
len uns deshalb zunachst gar
nicht so sehr mit diesem tech-
nischen Abfallprodukt der Tur-
boaufladung-377 PS beim Lo-
tusOmega, 360PSbeimAlpina
B10 - beschéftigen, dafiir aber
mit den wahrhaft kinstleri-
schen Aspekten, die im Um-
gang mit den beiden stérksten
Limousinen zutage treten.

Die Firma Alpina in Buchloe
hat sich nicht erst mit dem B10
BiTurbodenRufgeschaffen,in
Sachen  praktikabler Lei-
stungsanhebung eine fihren-
de Position einzunehmen. Der
in seiner Peripherie kaum mehr
wiederzuerkennende  Zwei-
ventil-Sechszylinder aus dem
535i dokumentiert dies in bis
dato kaum gekannter Weise
durch geschiiffene Umgangs-
formen. Sie geben den elitéren
Anspruch des B10 nicht gleich
so extrovertiert der Offentlich-
keit preis, wie dies beispiels-
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f;ei:sesghf: hg:f:rr;?cﬂztne" cfit Der Staub, den der 360 PS starke B10 Bi Turbo Die hohe Akzeptanz der Alpina-
L maphe{a) in der leistungsorientierten Gesellschaft aufwir- Technlk auch Im Stammhaus

ganze gaprante- Nelnsereon belte, sorgte bei Alpina fiir pralle Auftragsbiicher BMW dokumentlert sich im

weltweit 1100 Stlick vorab aus- groBziigigen Alpina-Schriftzug

zuverkaufen.

Die Fulle untriglicher Ge-
meinsamkeiten, wie sie Lotus
Omega und Alpina B10 aufwei-
sen, konnte tatséchlich den
SchiuB nahelegen, die Lotus-
Ingenieure in Norfolk hatten
sichvonder bewéhrten Alpina-
Variante des BMW 535i ein we-
nig inspirieren lassen. Wie im
B10 sind es auch beim Lotus
Omega zwei kleine Garrett-
TurboladervomTypT25,diedie
Brennraume der sechs Zylin-
der unter atmosphérischen
Uberdruck von 0,7 bar (Lotus),
beziehungsweise 0,8 bar (Alpi-
na) setzen. Sie tun dies - je-
weils in paralleler Anordnung
mit zwei separaten Abgas-
krimmern — auf sehr gekonnte
Weise: Wegen ihrer zierlichen
Schaufelrédder und der daraus
resultierendenminimalen Mas-
sentragheit sprechen sie sehr
sensibelauch auf geringen Ab-

weise der etwa gleich schnelle
Testarossa mit seiner auffalli-
gen Karosseriekosmetik tut.
Die Gesellschaftsfahigkeit in-
mitten der automobilen Nor-
malitat offenbart sich fir Au-
Benstehende in ziviler Akustik
und flr den Fahrer in einer un-
eingeschrankt alltagstuchti-
gen Motorcharakteristik. Er
darf sich an einem stabilen
Leerlauf und an sauberem An-
sprechverhalten unter allen
Bedingungen des schndden
automobilen Alltags erfreuen.

Das wahre Kunststiick ge-
langden Alpina-Technikernum
Entwicklungschef Karl-Otto
Noelleallerdings mitder Artder
Kraftentfaltung des von einer
Bosch Motronic 1.2 gemanag-
ten und von einer elekironi-
schen Ladedruckregelung im
Zaum gehaltenen 3,5-Liter-
Sechszylinders. Die Ausschiit-
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auf dem Motordeckel.

Dle Zwangsbeatmung des
535i-Zweiventilers durch die
belden Garrett-Turbolader sorgt
fiir eine drastische, aber
kontinulerlich verlaufende
Leistungsanhebung




Lotus Omega gegen Alpina B10

tung des Kraftpotentials
gleicht eher der eines minde-
stens doppelt so groBen Saug-
motors, was ein biendendes
Licht auf die geleistete Feinar-
beit wirft. Ein verzégertes An-
sprechen der beiden Lader ist
praktisch kaum festzustellen.
Der Zweiventiler dreht kraftvoll
aus dem Drehzahl-Keller von
unter 2000 Touren hoch, ohne
sich ob der nachtréaglich aufge-
pflanzten Druckmittel auch nur
imgeringstenzuschitteln. Der
seidenweiche Lauf des Rei-
hen-Sechsers geht schlieBlich
ab etwa 3500 Umdrehungen
einher mit einem gewaltigen,
anhaltenden Schub, der in je-
dem Drehzahlbereich auch
dann nahezu verzégerungsfrei
wieder einsetzt, wenn der Gas-
fuB zwischendurch mal eine
Beschleunigungspause ange-
ordnet hat.

Aber selbst intime Kenner
der Materie, denen sich der
B10-Motor noch durch das lei-
se, hochfrequente Pfeifen und
durch den dramatischen Kraft-
zuwachs im mittieren Dreh-
zahlbereich als Turbo-Aggre-
gat offenbart, miiBten bei der
ersten Kontaktaufnahme und
in Unkenntnis der Lotus-Tech-
nik kapitulieren: Nie gelang die
Verschleierung der Turbo-
Technik auf so perfekte Weise.
Die technologische Aufwer-
tung des serienméBig schon
bestens praparierten Dreiliter-

tiert haben. In Sachen Laufkul-
tur allerdings reichendie Quali-
taten des Lotus Omega nicht
ganz an jene des Alpina-Zwei-
ventilers heran. Der etwas rau-
here Motorlauf unter Last, ge-
paart mit zorniger Akustik, ver-
stérkt aber auf nicht unsympa-
thische Weise das belebende
Gefinhl, kontrollierbare
Urgewalten unterm Gasfuf3 zu
haben und bei Bedarflostreten
zu kdénnen.

Die scheinbare Befreiung
vonden GesetzenderMassen-
tragheit teilt sich den Alpina
B 10- und Lotus Omega-Insas-
sen korperlich sehr eindrucks-
voll mit, obwohl der brisante
Vortrieb selbst bei Geschwin-
digkeiten von weit Uber 200
km/h nichts gemein hat mit der
krachledernen, ungehobelten
undlautstarken Art,mitderver-
gleichbar schnelle Super-
sportler auf sich aufmerksam
machen. 282 km/h, der impo-
nierende Zenit einer bis dahin
mihelosen Beschleunigung
im Lotus Omega, drangen ver-
nunftorientierte Gedanken zu-
nachst vollig in den Hinter-
grund, weil der Luxus-Renner
das Tempo-Spiel so bereitwil-
lig mitgestaltet.

Der Alpina B10 Bi Turbo
treibt das rasante Spiel mitden
Metern pro Sekunde sogar
noch etwas weiter: Die Elle flir
sportliche GroBraumlimousi-

SechszylinderausdemOmega

: : Der ausschlieBlich in ,Empire-Griin“ verfiigbare Moment mal: 450
3000 24V darf in puncto Lei- Lotus Omega rét schon durch seinen extrover- Newtonmeter Dreh-
stungscharakteristik als ein tierten Auftritt zu vorsichtiger Kontaktaufnahme moment schon bei
einziger Gliicksgriff bezeich- 2000 Touren iiber-

net werden. Spirbare Hinwei-
seaufdiebeiden Garrett-Turbi-
nen sind nicht registrierbar.
Mehr noch als der Alpina-
Sechszylinder vermittelt der
Vierventiler im Lotus Omega
das Gefiihl, es mit einem Saug-
motor allergroBten Kalibers zu
tun zu haben.

Abgesehen von einer leich-
ten Anfahrschwiche, die in er-
ster Linie mit einem lang Uber-
setzten ersten Gang zu be-
grinden ist, offenbart sich die
Fahrt im Lotus Omega als ein
einziger Kraftakt von schier un-
glaublicher GleichmaéBigkeit.
Wie beim Alpina ist dies ein In-
diz fur ein perfekt auf die kom-
plizierten Anspriiche des Bi-
turbo abgestimmtes Motorma-
nagement. Uberdies dirften
die Lotus-Ingenieure auch von
der technologisch aktuelleren
Vierventiltechnik des aufge-
bohrten Sechszylinders profi-

nen mit eindeutig praktischem
Nutzwert liegt so bei 286 km/h,
einem Tempo, das dem Fahr-
bahnbedarf von 80 Metern pro
Sekunde entspricht. Die Ge-
lassenheit, die der Alpinadabei
seinem Lenker vermittelt,
kénnte von Kritikern ebenso
als ein trigerischer Angriff auf
den Selbsterhaltungstrieb in-
terpretiert werden. Sachlich
betrachtet aber ist dies das Er-
gebnis einer perfekten techni-
schen  Vorbereitung  auf
dynamische Abenteuer dieser
Art. Akustisch etwas aufdring-
licher als beim Lotus Omega,
dessen auffallige, durch diver-
ses Spoilerwerk gekennzeich-
nete Karosserie die Beruhi-
gungder orkanartigaufprallen-
den Luftmassen perfekt ge-
lingt, wirken sich die brausen-
den Stirme beim Alpina aus:
Eine imaginare, luftige Faust
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treffen bereits die
kiihnsten Erwartun-
gen. Die Kraftaus-
beute des Biturbo-
Sechszylinders gip-
felt schlieBlich in
557 Nm bei der ge-
sitteten Drehzahl
von 4200
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Lotus Omega gegen Alpina B10

Alpina B10 Bi Turbo
Motor:
WassergekUhiter  Sechszylinder-Reihenmotor,
vorn langs eingebaut, ohc, Kette, Ventiltrieb Giber
Kipphebel, 2 Ventile pro Zylinder, 2 Turbolader
(Garret 725), max. Ladedruck 0,8 bar, Ladeluft-
kdhier, Bohrung x Hub 82 x 86 mm, Hubraum
3430 cm®, Verdichtung 7,4:1, Leistung 360 PS
(265 kW) bei 6000/min, Literleistung 105,0 PS/L
(77,3 kW/L), max. Drehmoment 520 Nm bei 4000/
min, elektronische Einspritz- und Zindanlage
{Bosch Motronic 1.2)
Kraftiibertragung:
Finfgang-Schaltgetri Hi ieb,
Sperrditferential 25 Prozent, autom. Stabilitéts-
kontrolle, Ubersetzungen: | 4,02, Il 2,32, ll 1,40,
IV 1,00, V 0,81, VI 0,50, Achsantrieb: 3,15:1
Fahrwerk:
vorn Querlenker, Federbein, hinten Schréglenker,
vorn und hinten Stabilisator, Servolenkung, Ni-
veauregulierung
Bremsen:
vorn und hinten innenbelftete Scheibenbrem-
sen, @ 332/300 mm, vorn Vierkolben-Festsattel,
hinten Einkolben-Festsattel, ABS
Bereifung:
vorn 235/45 ZR 17, hinten 265/40 ZR 17 auf Felge
8'% bzw. 9% x 17
Abmessungen
(Lange/Breite/Hohe) 4718/1750/1392 mm
Gewicht voligetankt:
1695 kg
Leistungsgewicht:
47 kg/PS
Zul. Gesamtgewicht:
2200 kg

Technische Daten und MeBwerte

Testverbrauch:
15,8 L/100 km Superplus
Tankvolumen:
110 Liter
Beschleunigung:
0- 40km/h 18s 0-140km/h 96s

0- 60km/h 27s 0-160km/h 12,1s
0- 80km/h 40s 0-180 km/h 159
0-100km/h 52s 0-200 km/h 20,1s

0-120km/h 74s
400 m mit stehendem Start: 132 s
1000 m mit stehendem Start: 246 s

Elastizitat:
im4. Gang im 5. Gang
aus 1600/min aus 1300/min

60-100km/h 8,1s
60-120km/h 108s  60-120km/h 154 s
60-160km/h 167s  60-160km/h 2365
Schattdrehzahl:
7300/min
Reichwelte der Génge:
59/101/169/230
Tachometerabweichung
(Anzeige/effektiv) 50/48, 100/95, 150/141
Kleiner Kurs Hockenheim:
119.8 min
Hochstgeschwindigkeit:
286 km/h
Grundprels des Basisfahrzeugs:
152500 Mark
Wichtige Extras:
elektr. Schiebedach 1960 Mark, Klimaautomatik
2355 Mark, Wasserbffel-Leder 7500 Mark
Preis des Testwagens:
165800 Mark

60-100km/h 11.2s

Lotus Omega
Motor:
Wassergekahlter  Sechszylinder-Reihenmotor,
vorn lings eingebaut, dohc, Kette, Ventiltrieb
ber TassenstoBe! mit hydraulischem Ausgleich,
4 Ventile pro Zylinder, 2 Turbolader (Garret T25),
flissigkeitsgekihiter Ladeluftkihler, max. Lade-
druck 0,7 bar, Bohrung x Hub 95 x 85 mm, Hub-
raum 3615 cm®, Verdichturig 8,2:1, Leistung 377
PS (277 kW) bei 5200/min, Literleistung 104,3 PS/
L (76,6 kW/L), max. Drehmoment 577 Nm bei
4200/min, elektronische Einspritz- und Zundanla-
ge (Rochester/Delco)
Kraftilberiragung:
g getriebe, Hinterradantrieb
Sperrdifferential 45 Prozent, Ubersetzungen:
12,68, 111,80, 11 1,29, IV 1,00, V 0,75, VI 0,50, Achs-
antrieb 3,45:1
Fahrwerk:
vorn  Dreleckquerlenker, Federbein, hinten
Schraglenker, Dreiecklenker, Diagonallenker,
vorn und hinten Stabilisator, Servotronic, Niveau-
regulierung
Bremsen:
vorn und hinten innenbeliftete Scheibenbrem-
sen, @ 330/300 mm, vorn Vierkolben-F |

Qarh

0- 40 km/h
0- 60 km/h
0- 80 km/h
0-100 km/h
0-120 km/h

Zul. Gesamigewicht:
2110 kg
Testverbrauch:
16,1 L/100 km Superplus
Tankvolumen:
75 Liter
Beschleunigung:
23s  0-140km/h 88s
33s  0-160km/h 11,3s
43s  0-180km/h 140s
55s  0-200km/h 183s
70s

400 m mit stehendem Start: 13,4 s
1000 m mit stehendem Start: 242 s

Elastizitat:
im 4. Gang im 5. Gang
aus 1760/min aus 1320/min

60-100km/h 60s
60-120km/h 84s
60-160 km/h 135s

(Anzai

Schaltdrehzahl:
5800/min
Relchwelte der Génge:
70/115/155/200
Tachometerabweichung

(AP), hinten Zweikolben-Faustsattel, ABS

retfung:
vorn 235/45 ZR 17, hinten 265/40 ZR 17 auf Faige

8'% bzw. 9% x 17

Abmessungen
(Lange/Breite/Hohe) 4768/1812/1435 mm
Gewicht voilgetankt:
1690 kg
Lelstungsgewicht:
45 kg/PS

"Klelner Kurs Hockenheim:

1.20,2 min
Hachstgeschwindigkeit:
282 km/h bei 6200/min

Prels des Testwagens:
125000 Mark

60-100km/h 94s
60-120 km/h 127 s
60-160 km/h 205

iv) 50/45, 100/91, 150/134
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trachtete zumindest im Test-
wagen jenseits von 260 km/h
danach, die Fahrertlraufzuzie-
hen. Das kann guten Willens
getrostals ein zischelndes Zei-
chen der Fursorge seitens der
Naturgewalten gewertet wer-
den.

Das trotz ihrer willigen Be-
reitstellung jeglichen Luxus
sportwagengleiche Leistungs-
gewicht von 4,7 kg/PS (Lotus
Omega: 4,5 kg/PS) trachtet
aber schon viel friiher danach,
den Insassen héchsten Re-
spekt abzuringen: Dank aus-
gezeichneter Traktion gelingt
dem 1695 Kilogramm schwe-
ren B10 der Spurt auf Tempo
100in5,2 Sekunden. Bis zu die-
ser Marke 4Bt sich der Lotus
OmeganochdreiZehntelmehr
Zeit,umdannaberseinleichtes
Leistungsplus von 17 PS mit
ganzer Macht auf die breiten
Antriebsrader zu bringen. Zwi-
schen 100 und200km/hverge-
hen schlieBlich nur 12,8 Sekun-
den, knapp zwei Sekunden we-
niger, als der Alpina Bi Turbo
veranschlagt.

Die Art und Weise sei-
ner Temperamentsausbriiche
wird speziell bei Blick auf die
Elastizitatswerte nachvollzieh-
bar: Die zeitliche Spanne zwi-
schen 60 und 160 km/h im finf-
ten Gang umfaBt gerade 20,5
Sekunden. Im Alpina dauert
dieser Sprint 23,6 Sekunden.
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Die Lassigkeit, die der Alpina B10 Bi Turbo und der Lotus Omega beim
Fahrer hervorruft, kénnte von Kritikern als ein triigerischer Angriff auf den
Selbsterhaltungstrieb interpretiert werden. Sachlich betrachtet aber ist
dies das Ergebnis einer perfekten technologischen Vorbereitung auf Fahr-
erlebnisse, die ihresgleichen suchen

Trotz dieser marginalen Dif-
ferenzen, die ohnehin nur bei
Biertisch-Gesprachen rele-
vanten Charakter haben, ge-
staltet sich der Umgang mit
dem Alpina eleganter: Der B10
beansprucht die Krafte etwas
weniger. Die Kupplung ist
leichter zu bedienen, die
Schaltbarkeit des speziellen
Getrag-Funfganggetriebes er-
fordert keine Eingewdhnung
wie beim Lotus Omega. Des-
sen ZF-Sechsganggetriebe,
das sich der kraftvollen Attak-
ken des Doppellader-Trieb-

werks erwehrenmuB, erfordert
mehr Engagement am Schalt-
stock und es macht im Fahrbe-
trieb durch ein groBeres Spek-
trum geréuschvoller Klagelau-
te auf seine bedréngte Situa-
tion aufmerksam. Dem Fahrer
kam dies beim Testwagen
auch durch einen stark rutteln-
den Schalthebel bei hohen Ge-
schwindigkeiten deutlich zu
Ohren. Auch das serienmaBig
relativ groBe Spiel im Antriebs-
strang erweckt den Eindruck
einer gewissen Altersschwa-
che, obwohl der 300-km/h-Ta-
cho erst 9000 Kilometer aus-
wies.

Was die Soliditdt in den
Grundfesten der Karosserien
angeht, darf der Alpina eindeu-
tige Vorteile verbuchen: Nicht
mal auf den bewegendsten
Fahrbahnoberflachen gibt die
Technik Laut, auBer beim Ver-
such, das MaB der mdglichen
Querbeschleunigung auszulo-
ten. Wie beim Lotus Omega
auch, favorisierten die Alpina-
Ingenieure mit Ricksicht auf
weniger profilierte Sportfahrer
eine Fahrwerkabstimmung mit
eindeutiger Tendenz zum Un-
tersteuern. Ohne massiven
Einsatz der Turbo-Kraft schie-
ben beide Autos im Grenzbe-
reich Uber die Vorderrader,
was die schwer belasteten Rei-
fen zu Mitleid heischenden
Lauten zwingt. Den Walzen
durftein Anbetrachtdeshohen
Gewichts und der Leistungs-
ausschuttung ohnehin kein
langes Leben beschert sein.

Die Summe der Fahrwerks-
qualitaten beider Sportlimou-
sinen offenbart sich aber in
letzter Konsequenz in hervor-
ragenden Rundenzeiten auf
dem Kleinen Kurs in Hocken-
heim: Der mit etwas strafferen
Bilstein-Dampfern abge-
stimmte Omega lieB sich in
1.20,2 locker um den Kurs zir-
keln, wobei er durch seine
straff arbeitende Servotronic-
Lenkung ein besonders sensi-
bles Gefiihl fir die Erfordernis-
se bei rennmaBiger Gangart
vermittelte. DaB mit dem auch
hinsichtlich des Fahrkomforts
Uberzeugenden Alpina noch
ein paar Zehntelsekunden ge-
funden werden konnten
(1.19,8), darf, abgesehen von
der besser zu dosierenden
Bremsanlage, getrost auch mit
dem kleinen Sympathie-Vor-
sprungbegriindetwerden,den
der Alpina B10 Bi Turbo beim
AutorgenoB. g
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