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Editorial

Der 911. Einer wie
keiner. Seit 1964

Der Porsche 911 schrieb Geschichte und Geschichten, evolutionierte seine
Technik, ohne die grundlegenden Prinzipien aufzugeben. Reisen Sie mit uns
durch die Zeit, durch die Generationen. SchlieBlich waren wir von auto motor
und sport schon immer besonders nah dran am Elfer. Vom 901 bis zum 992.

ir waren die Ersten. Punkt. Als

ein Typ ist. Und Spiegel der Typen, die ihn schufen.

erste ift der
Welt (als ob es irgendwo anders
noch welche gibe...) fuhren wir
den 901. Vorserie, eh klar, damals
im Frithjahr 1964. Und auch danach hatten wir
sie alle. Bis heute. Und sagen Danke fir eine tolle
Zeit, die uns vom mutigen 356-Nachfolger iber
jede Menge weiterer Sechszylinder-Boxer zum ak-
tuellen 992 fithrt. Eine Evolution, umso bemer-
kenswerter, je linger sie andauert. Nach fast 60
Jahren kann man den automobilen Hut gar nicht
tief genug ziehen vor dem ersten Entwurf. Und
davor, wic Porsche es schafft, den Elfer alterslos
durch die Zeit flieRen zu lassen, seine Idee frisch
zu halten, ohne den Charakter preiszugeben.
Heute wiirde niemand mehr einen heck-
lastigen Sechszylinder-Boxer zeich-
nen. Gut, dass es auch zwischen-
durch kein anderer versuchte,
so durfte der 911 immer
unter sich und ganz bei
sich bleiben. Egal, ob
luft- oder wasserge-
Kithlt, mit Vergasern
oder Einspritzung, ei-
nem oder zwei Turbo-
ladern. Er hat sie alle
gekriegt, die Frauen,
die Ménner, Gusseiser-
ne, Progressive, Rotbacki-
ge und Altersfleckige, Fla-
neure und Rennfahrer,
Connaisseurs und Schrauber.
Warum? Weil er es kann. Weil er

Liebe Abonnenten,
wir informieren Sie heute in eigener Sache, dass wir unseren Abonnementdienstleister am 1. April 2021 gewechselt haben.
Zukinftig wird die Abonnenten Service Center GmbH (ASC) Sie und Ihr Aba betreen. Hierfir ibergeben wir Ihre Daten an die ASC.
Nahere Informationen und Datenschutzhinweis finden sich im Impressum

Fokussiert, nicht verbohrt, willensstark, nicht
starrsinnig. Einsteigen, Schliissel links, drehen,
fertig. Schon hat er dich. Sagend, pfeifend, roh-
rend. Oder ganz sanft. Auch das kann der Elfer.

SPORTLER UND FAMILIENTYP

Uber die Jahre immer dran an der Kundschaft,
Herzen und Verstand. Viele von ihnen verlebten
ihre aufregendsten Niichte an Preisliste oder Kon-
figurator, bis sie ,ihren* hatten. Eine treue Ge-
meinde, die sich eben nicht taglich in die Fuchs-
rohre stiirzt, sondern ganz profan zur Arbeit
pendelt oder selbstverstandlich ein paar Hundert
Kilometer Autobahn frisst. Ganzjéhrig. Wie pos-
tulierte die Porsche-Reklame 1993: ,Sie konnen
langer frithstiicken. Sie sind friiher zum Abendes-
sen zuriick. Gibt es ein besseres Familienauto?*
Nein, oder?

Auch schon: die Geschichte des RS-Biirzels: Pro-
visorisch aus SchweiRdraht und Alublechen ge-
formt und dann am Hockenheimring praktisch
getestet. In Fiinfmillimeterschritten akribisch rauf
und runter, bis Abtrieb und Hochstgeschwindig-
keit exakt passten. Spiter machte das Designstudio
den Spoiler einfach 15 Millimeter niedriger. Nur
damit keiner denkt, beim Elfer folgt die Form
grundsitzlich der Funktion — nicht mal beim Zwo-
siebener. Und wenn dem jeweiligen Porsche-Chef
mal ein Auto zu hart vorkam, half es den Ingeni-
euren immer, ihn auf eine fliissige, schnelle Run-
de mitzunehmen. Danach war alles gut. Und blicb
es bis heute.

Viel Spa® bei der Reise durch die Zeit — mit dem
Porsche 911 und auto motor und sport.
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Always oﬁr‘ﬁf :
Schon seit 1963

Der911.

Die Summe seiner Vorganger, in der 8. Generation; mit breiterer Spur ind durchgehendem
Heckleuchtenband. Herausragende Performance: mit 3,0-Liter-6-Zylinder-Biturbo-Motor
und 331 kW (450 PS). Verbindet Sport und Komfort: das weiterentwickelte Porsche Active
Suspension Management (PASM). Mehr unter www.porsche.de/911

Kraftstoffverbrauch (in /100 km) innerorts 14,6-129 - auBerorts 7,7-7,3 - kombiniert 10,0-9,6;
CO,-Emissionen (in g/km) kombiniert 227-220
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Elfer-Freunde
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Manchmal verhallt die Antwort bereits, bevor die
Frage ausgesprochen ist. Wollt ihr ... Nattirlich. Einen
ganzen Tag mit unserem ewigen Wunsch-Elfer durch
unsere Hood ... - ja was eigentlich? Nun: wandern,
entdecken, toben. Elfer-Freuden halt.

sollt ihr sein




Impression Die Lieblings-Elfer | 2021

ABSOLUT RELATIV
Je windiger der Sonnentag,
je wendiger die Strate,
umso mehr gewinnt der
Targa an Tempo

10 E3 eoimion



=>Baujahr 1981 = 204 PS = Vmax 235 km/h

icht dass Sie denken, wir machen das
hier zum Spag. Es ist Arbeit. Na, sagen
wir, die kiirzeste Verbindung zwischen
Arbeit und Vergniigen. So wie der 911
seit 1964 die kiirzeste Verbindung ga-
rantiert, Zwischen Fahrer'in und Strae, Sport und
Alltag, Effizienz und Dynamik, Tradition und Mo-
derne. Alles Blabla? Okay, dann rein in diesen
Donnerstag, an dem Jens, Sebastian und Jérn mit
ihren Wunsch-Elfer auf Tour gehen. Gemeinsamer
Start, gemeinsames Ziel und dazwischen individu-
elle Fahrfreude. Doch lesen Sie selbst:

911 SC TARGA: DER WINDHEITSTRAUM
Keiner! Nun, das klingt, als gibe es Steigerungs-
formen von ,kein* (kein, keiner, am keinsten) oder
nach unhéflicher AusschlieRlichkeit. Tatsachlich
st es Ausdruck der Begeisterung und Antwort auf
die Frage, welcher Elfer auRer dem G-Modell als
SC Targa fiir mich infrage kiime. Namlich: keiner!
Du bleibst den Helden deiner Kindheit treu.
Durch seine Prisenz in meinen ersten Quartett-
spielen, ams-Ausgaben und als Matchbox Super-
king erlangt das 911-G-Modell den Heldenrang des
Lebenstraumwagens. Als Targa, da er den Horizont
der Triumerei um das Offenfahren erweitert. Und
da er mit der Aquarium-Heckscheibe noch gran-
dioser aussieht. Und am allergrandiosesten so:
DrauRen Indischrot, dazu der Heckwischer, Zei-
chen einer Funktionalitiit, die kein anderer Sport-
wagen in solch lissiger Selbstverstandlichkeit ins-
zeniert. Hackmesser- statt Fuchsfelgen. Drinnen
Pascha blau, stehende Pedale. Dreiliter statt drei-
zwo, also Klar, noch 915er-Getriebe statt G50-Box.

VERGESST DAS
NICHT: DIE
SPATEREN SIND
NUR SCHNELLER
GEWORDEN,
DER SC ABER NIE
LANGSAMER

Es gibt begehrtere friihe Elfer —alle anderen nim-
lich. Und es gibt spéitere Modelle, die schneller und
durchaus besser fahren — auch da alle anderen.
Also frith los, um rechtzeitig da zu sein. Die
Sonne und der Klang zweier wassergekiihlter Bo-
xermotoren heben sich tiber die Hiigel - Jens und
Jorn kommen angefahren. Kurz besprechen wir
im Dunst des friihen Tages, was er bringen soll:
ein zweites Treffen an unserer Stammstrecke. Weil
ein Auto, das dort brilliert, {iberall brilliert. Den
Weg dorthin whlt jeder selbst, steigt in sein Auto,
startet mit links. Doch mit der Ziigigkeit, in der
die beiden enteilen, kann der SC nicht mithalten.
Bei ihm genigen ch schon viel niedrigere Ge-
schwindigkeiten fiir dasselbe Tempo — jenem, das
sich nicht in Meter pro Sekunde misst, sondern in
der Intensitit des Erlebens. Nur ein paar Kilometer
Autobahn, dann gleich herunter — auch mit dem
Dach. Von oben rauscht der Wind, von hinten der
L von vorn die StraR-

chen heran. Trotz des Targa-Biigels verwindet sich
die Karosserie, Unebenheiten stoen in die Len-

PASCHA, TARGA, HACKMESSER
Ein 911 muss nicht gro sein, um der gréBte aller Sportwagen
2u sein und sein eigenes Vokabular zu begriinden. Als 30 SC
mit dem stérrischen 915er-Getriebe verkuppelt, nur in seinen
letzten zwei Jahren bekam das G-Modelle als 3.2 das G50
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- Baujahr 2001 =320 PS = Vmax 280 km/h

kung, die Schaltung hakt durch die fiinf Génge.
Doch fahrt der Targa auf eigene Art grandios, zieht
dich tief in den Moment — wie ein Lieblingssong,
bei dem du immer mittendrin bist. Jede Kurve ist
wie ein Refrain: Weil er so schmal ist, kannst du
den SC auf der schmalen StraBe perfekt positio-
nieren. Dann: anbremsen, kuppeln, Zwischengas,
zuriickschalten, einlenken, iiber die Radlaufkan-
ten den Scheitelpunkt anpeilen, vorsichtig wieder
aufs Gas, da die Fahrt trotz der schiichternen Leis-
tung sonst plétzliche Wendungen nehmen kann.

Die zwei anderen sind lange schon da, als ich
ankomme und fast gleich wieder losfahre. Jens
und Jorn werden in kiirzerer Zeit am Ziel sein, im
SC werde ich linger unterwegs sein. Aber darum
geht es ja gerade: nicht um das Ankommen; ums
Unterwegssein. Denn das Leben, es ist eine Reise.

996 CARRERA 4S: DIE TARNKAPPE

Seb verschwindet als Erster. Vom geschétzten Mit-
bewohner unserer Biiro-WG und seinem Targa
bleibt noch nicht einmal ein indischroter Punkt

LEGENDE DER JAHRTAUSENDWENDE

Sitze mit Raffleder-Bezug und die erste Generation des
Porsche Communication Managements PCM, natirlich mit
Telefonhorer fir diskrete Gespréche: der Stil der 2000er. Der
Motor hingegen stréubt sich nicht gegen 4000er - und mehr.

12 B3 eoimon

HERRSCHAFTS-
ZEITEN, JETZT
LASST DEN 996
DOCH EINFACH
MAL VOR AL-
LEM EINES SEIN:
EINEN ELFER!

W
=50

!
200

im Riickspiegel, als ich mich per Kopfsprung in
den 996-Teich wage, um dort das 911-Atlantis zu
finden. Jérns GT3 nehme ich noch wahr, kurz be-
vor die A81 iiber eine Kuppe nach rechts wegkippt.
Vor allem hore ich ihn noch, denn mein Carrera
4S pflegt sich kultiviert fortzubewegen.

Und ja, ich wollte ihn. Also den 996. LieRe man
mir die Wahl, wihlte ich einen modellgepflegten
Carrera 2, handgeschaltet natiirlich, mit den wun-

rschonen 18-Zoll-Fel, im Car-
rera-Design mit den filigranen finf Speichen.
Wichtig: Den kénnte ich mir leisten. Jetzt also: 4.
Eigentlich der echte GT des Trios. Der 4S beweist
Manieren, federt, luft ruhig geradeaus, auch weit
jenseits der 200 km/h. Und ja, diese Tempi erreicht
er problemlos, denn er ist ja: ein Elfer. Mit 3,6-Li-
ter-Triebwerk, 320 PS Leistung und unbedingtem
Drehwillen. Ab etwa 5100/min noch eine Idee frei-
er (weil: Vario-Cam-Einlassnockenwellen-Verstel-
lung), dazu mit zornigerem Klang. Uberhaupt der
Klang, immer warm, immer voll, nur andeutungs-
weise heiser oder réchelnd, die Anfangsphase der
Wasserkiihlung eben. Nebenbei iiber das zeitge-
nossische Infotainment noch schnell der Welt
erkliren, dass dieses Internetz garantiert keine
Zukunft hat und man lieber in Nokia-Aktien in-
vestieren solle, dann ab auf die LandstraRe.

‘Wohin sonst? Nattirlich retourniert auch der
996 jede Kurve mit markentypischer Prézision,
Kklarer Kommunikation iiber die Lenkung mit der
Vorderachse, die Hinterachse meldet eifrig in dein
Riickenmark zuriick, wie auch immer sie das an-
stellt. Sie macht es einfach. Deshalb bist du auch




DANN EBEN DOCH
Der 4 mit Turbo-

gemeinsamer Nenner
fiir Elfer-Fans
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NURGANZKURZ

wischt der GT3 am

Targa vorbel: Du.

musst mt dem -
Sportler nicht schrell ©
fahven Aberdu.
kannst. Und wie... -

&
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-> Baujahr 2017 =500 PS = Vmax 316 km/h

mit einem 996 schnell schnell, schalten bei sechs-
fiinf, leicht, prézise, auf kurzen Wegen. Nur die
Sitzposition mag nicht recht passen, der Verstell-
bereich des Lenkrads von etwa 1,87 Millimetern
reicht nicht, um es ausreichend von den Ober-
schenkeln zu distanzieren. Der Treffpunkt zoomt
sich in die Windschutzscheibe. Wirklich auf Dis-
tanz konnte mich Jorn nicht halten, denn das
Knistern und Knacken des Vierliter-Triebwerks
hore ich bis hierher.

GT3 TOURING: DAS KONZENTRAT

Das Schéne am Autofahren? Es gibt mehrere erste
Male. Jedenfalls bei mir. Das erste Mal hinten im
Pascha-Targa, hinten im 930 Turbo und vorn links
im GT3. 997 mit Kiifig. Das war’s. Der war’s. Saug-
motor mit Luftkithler-Charme und Resonanz-An-
saug-Choreografie, ultratrockene Handschaltung,
herrische Kupplung, prézises Handling. Ohne Fil-
ter. Leistung? Eigentlich Nebensache. Wichtiger:
wie sie sich entfaltet, sich anfihlt. Einzigartig. Und
diese Einzigartigkeit braucht keine Fliigel. Deshalb
Touring, die coolste Socke unter den Sportskano-
nen aus Flacht. Streng in der Tradition des Godfa-
ther RS 2.7, den es 6fter als Touring denn als
konsequenten Puristen gab. Hach, der GT3 verbin-
det einfach alles, was 911 ausmacht, wie ein aus
Asche gepresster Diamant. Sollen Seb und Jens
doch gern iibers luftige Autowandern undloder
Leistbarkeit eines doch ziemlich elferigen 996 ri-
sonieren, ich lausche kurz danach dem Vierliter
und lichle: alles richtig gemacht. Schon auf der
Abfahrt an der Solitude. Tempo 60. Uns doch egal,
der GT3 ist immer GT3. Mit seinem farbkonsequen-

KEINER BRINGT
DIE ELFER-
TUGENDEN SO
BRILLANT AUF
DEN PUNKT WIE
DERGT3 TOU-
RING. KEINER!

ten Interieur, dessen Stoff:Sitzmittelbahnen ent-
fernt an den Ur-Carrera erinnern. Du bist sofort
Teil der Maschine, dirigierst mit Lenkrad, Pedalen,
Schalthebel. Fest, direkt, ehrlich. Und dabei ergo-
nomisch ideal, denn der GT3 verlangt keine Kom-
promisse.

Ich auch nicht, lasse die anderen in Ruhe und
verabschiede mich auf die Autobahn, Der Boxer will
frisen, 7000, 8000, 9000. Wie er atmet, wie Ansaug-
und Abgasanlage horbar mitspielen, Tempo
machen. Tempo, das du spiirst. Jederzeit. Der GT3
ist kein gefilterter Fiesling, der einen in die Speed-
Falle lockt, unauffillig beschleunigt, bis du plotzlich
nicht mehr weit, wohin damit. Er pflegt proporti-
onales Vergniigen, legt kontinuierlich, druckvoll zu.
Deshalb Saugmotor, deshalb spielarme Gelenke und
trocken-straffe Abstimmung, bei der nichts versi-
ckert. Nichts. Dieser Elfer gibt dir alles. In der Stadt,
auf der Strae und der Piste. Um am Ende zufrieden
mit der Abgasanlage zu knistern. Puh. Auch das
kann keiner besser. Keiner.

HECK MAC STATT HECKMECK

Der zuriickhaltende Stil mit Glattleder und Stoffmittelbahnen
gemahnt an den RS 27 Touring, Heckmotor und Hinterrad-
antrieb ebenfalls. Unfassbare Fahrdynamik und enorme
Drehfreude pragen den vielleicht konsequentesten 911
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Historie 911er-Meilensteine

Lell

Text: Heinrich Lingner | Fotos: Getty Images, imago images, Picture Alliance, Porsche, Hans Peter Seufert, Wolfgang Wilhelm

-Maschinen

Fast sechzig Jahre ist es nun her, dass der erste
Porsche 911, noch als 901, auf der Frankfurter
IAA prasentiert wurde - ein subjektiver Blick
zurlick auf die Entwicklung eines einzigartigen
Sportwagens in der Ara zwischen Kennedy-
Attentat und Corona-Pandemie.

PORSCHE 901
Auf der IAA wird der Nachfolger des Porsche 356 zum ersten Mal dffentlich als 901
gezeigt. Peugeot protestiert danach erfolgreich gegen den Namen mit der Null in der
Mitte, der Porsche wird in 911 umbenannt. Wenige Wochen nach der IAA fallt in Dallas
US-Prasident John F. Kennedy in seinem Lincoln einem Attentat zum Opfer

1967

PORSCHE 911 TARGA
Sicherheitsbedenken aus den

USA bewegen Porsche dazu, den

offenen 311 mit Uberrollbiigel
sowie faltbarem Dach zu bauen,
und man erfindet einen genialen
Namen dafir: Targa. Ab 1968
verfiigt der Uber eine feste Heckschei-
be. Im Iran krént sich Reza Pahlavi, seit
1941 an der Macht, zum Schah von Persien

1972

PORSCHE CARRERA RS 2.7

Der Carrera RS mit 210 PS und
dem Entenbirzel wird der bis
dahin stérkste Serien-Elfer. Nur
500 Exemplare sind geplant,
1580 werden bis Ende 1973

gebaut. Im Dezember erdffnen die
beiden deutschen Staaten mit dem

Grundlagenvertrag eine neue Ara

deutsch-deutscher Beziehungen
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In Miinchen gewinnt die DFB-Auswahl das WM-Finale gegen
favorisiere Niederlander. Wenig spater eigt Porsche auf dem Parser
Salon den ersten Seriensportwagen der Marke mit Abg
den 260 PS starken Turbo. Schon ein Jahr friher wird aus dem
) zierlichen F-Modell das G-Modell mit den beriihmten Faltenblgen,
der Hubraum des Standard-911 wachst von 2.4 auf 27 Liter

Der néichste Generatio-
nenwechsel steht an, aus
dem 2.7 wird der SC mit
Dreiliter-Motor und 180
: " PS. AuBerlich gibt es wenig
Unterschiede, der wichtigste
- steckt unter der Haube: der solide
Dreiliter-Boxer. Der Film ,Saturday Night Fever"
mit John Travolta und der Musik der Bee Gees
l6st eine weltweite Disco-Euphorie aus

Der neue Porsche-Chef
Peter W. Schutz wendet
nicht nur das Ende des
911 ab, er lasst sogar ein
echtes Cabrio bauen. Im
ersten Modelljahr [aut es
noch als SC vom Band. Mit
jem Lied ,Ein bisschen Frieden”
von Ralph Siegel gewinnt die Saarlnderin Nicole
den Grand Prix Eurovision de la Chanson

\ Der Nachfolger des SC
heiBt schlicht Carrera
und hat einen auf 3.2
¥ Liter vergroBerten Boxer-
motor mit 231 PS. Er bleibt
mit kleinen Anderungen und
ab 1985 mit Kat bis 1989 aktuell.
Unterdessen ziehen nach der vorgezogenen
Bundestagswahl im Mérz mit 5,6 Prozent der
Zuweitstimmen die Grinen mit 28 Abgeordneten

in den Deutschen Bundestag ein
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Historie 911er-Meilensteine

Esist die Ara der Supersportwagen, Porsche ist natiirlich
dabei. Der 959 ist eigentlich ein Ableger eines
Gruppe-B-Projekts, wie auch der Ferrari GTO. Mit
seinem 450 PS starken Turbo-Boxer und dem
clektronisch geregelten Allradantricb zeigt der
959, was technisch machbar ist. Wie man es
nicht machen sollte, zeigen im April die
Kernkraft-Techniker in Tschernobyl

_ Ayrton Senna gewinnt im
McLaren-Honda seinen ersten
WMTitel. Bei Parsche gibt
es cine kleine Revolution
Der Carrera 4 mit perma-
nentem Allradantrieb und
neuem Fahrwerk wird als
Vorgeschmack auf die Elfer-
Generation namens 964 pra-
sentiert. Der Carrera 2 folgt ein
Jahr spater. Erstmals gibt es ABS,
Servolenkung und optionale Airbags

Nach nur fiinf Jahren folgt der 993 mit
deutlich modernerem Design und
flacheren Kotfligeln, der Radistand
bleibt gleich. Der lette Elfer mit
luftgekihitem Boxer kommt auf 272,
spiiter mit Variocam auf 286 PS. Neue
Zahlen gibt es auch bei der Post: Das bis
heute giiltige System mit funfstelligen
Postleitzahlen wird bundesweit eingefihrt

Eine weitere Revolution aus Zuffen-
hausen: Der erste komplett neue 911
komm mit wassergekiihltem Sechs-

zylinder-Boxer, anfangs 34 Liter gral

und 300 PS stark. Auch in Design und
Interieur orientiert sich der neue 911
am kleineren 986 Boxster. Weniger
fahrstabil zeigt sich die ebenfalls neve
Mercedes A-Klasse: Sie kippt bei diversen
Wedeltests um, seither als Elchtest bekannt
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Fast acht Jahre nach dem 964
Carrera RS gibt es wieder ein
Motorsport-Basismodell. Der GT3
verfiigt tber eine flissiggekihlte
Version des Mezger-Motars, anfangs
360 PS stark, die zweite Generation
kommt auf 381 PS. Aufsehenerregend ist
der Heckfligel im Doppeldecker Stil. Im
August verfinstert sich der Himmel dber
Deutschland, fir ein paar Minuten wahrend
der totalen Sonnenfinsternis

Der 997 erinnert mit seinem traditionelleren Design an die Elfer-Generatio-
nen vor dem 996. Der Hubraum wachst auf 3,6 und 3,8 Liter, die Basis-
version kommt mit 325 PS. Spéter erhalt der 997 komplett neue
Direkteinspritz-Triebwerke. Und in Harvard griindet ein schlauer
Student namens Mark Zuckerberg mit Kommilitonen eine Internet-
plattform, die bald weltweit bekannt wird: Facebook

An der neuen Elfer-Generation ist fast
alles neu - bis auf die Motoren. Auch
das andert sich mit der
Modellpflege, danach fahrt g
der 991 mit Dreiliter- 46
Turbos. Redstand und
Autienmate
wachsen, der 991 ist
fast sieben cm
Inger als sein
Vorganger. In Berlin
tritt CSU-Verteidi-
gungsminister
Guttenberg nach einer
Plagiatsaffre zuriick

In Los Angeles wird der neueste 911 prasentiert. Der 992 ist ebenfalls
etwas gewachsen, kraftiger wurde er natirlich zudem, 450 PS stark ist
der S, der normale Carrera leistet 385 PS. Ein GT3 mit 510 PS starkem
Vierliter-Sauger kommt spater dazu. Die 1AA im September steht unter
dem Zeichen des Klimawandels und entsprechender Proteste, es wird
die letzte in Frankfurt, denn die IAA 2021 soll in Minchen steigen
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Wir fuhren

OorscC

Text: Reinhard Seiffert
Fotos:Julius Weitmann
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auto motor und sport
08/1964 vom 18. April 1964

Der Porsche 901 stellt den
Anspruch, zur Spitzenklasse
unter den Automobilen
gezahit zu werden. Sein Preis
von 23700 DM liegt tber
dem des Mercedes 230 SL
Die Produktion sollim Herbst
beginnen. Als erste
Automobilzeitschrift der
Welt fuhr AUTO, MOTOR
UND SPORT einen der
wenigen bisher vorhandenen
Vorserienviagen

erkwirdig, aber wahr: Es ist das ers-
te Mal in der Geschichte des Hauses
Porsche, dass ein fiir den normalen
Markt bestimmter Wagen neu ent-
wickelt und zur Produktion vorbe-
reitet wird. Was bisher als ,der Porsche” bekannt
war, niimlich der Typ 356, war urspriinglich nicht
als geschiftliches Objekt gedacht. Dieser Porsche
war ein Kind der Notzeit und der Freude am Kon-
struieren: ein Sportwagen aus VW-Teilen, von dem
nurwenige Exemplare gebaut werden sollten. Erst
wegen der nicht mehr nachlassenden Nachfrage
wurde die Produktion eingerichtet, deren Stiick-
zahlen nach industriellen Begriffen auch heute
noch winzig sind. Porsches groRer Vorteil liegt
darin, dass die Wagen iiber das VW-Hindlernetz
verkauft und betreut werden kénnen, obwohl der
Wagen fast keine VW-Teile mehr enthilt.

Reine Sportwagenhersteller — das sind neben
Porsche zum Beispiel Ferrari, Maserati, Aston Mat-
tin. Weitaus die meisten iibrigen Sportwagenmar-
ken sind Anhingsel groBer Automobilfirmen, die
viele Teile ihrer Sportwagen aus der normalen
Produktion entnehmen kénnen. Das gilt fiir den
meistgekauften Sportwagen der Welt, den MGB,
ebenso wie fiir die Chevrolet Corvette oder den
Mercedes 230 SL. Darum ist es auch nicht ganz
richtig, den Porsche 901 preislich mit dem 230 SL
zu vergleichen. Motor und Fahlgestell des 230 SL
der 901
dagegen ist eine exklusive Konstruktion, die Stick
fitr Stiick neu ist.

LUFTGEKUHLTER BOXER

Das Porsche-Typische an diesem Wagen liegt in
ideellen Merkmalen: luftgekihlter Boxer-Heckmo-
tor, Drehstabfederung. Von diesen beiden Gedan-
ken ging man nicht ab, andere dagegen wurden
aufgegeben: die Radaufhiingung an Kurbelarmen,
die Pendel-Hinterachse. Beibehalten wurde die
Grundform der Karosserie, und daran diirfte es
liegen, dass der 901 auch von Laien auf den ersten
Blick als ein echter Porsche identifiziert wird. Die
Karosserieform kann man als greifbaren Beweis
dafiir ansehen, dass die schopferische Begabung
auch in der dritten Porsche-Generation noch nicht
ausgestorben ist. Es ist wiederum ein Ferdi-
nand, der sie gemacht hat, Enkel des Klempner-
sohns aus dem Béhmischen Wald. Nicht nur von
Talent zeugt die Form, sondern auch von genauer
Kenntnis der Gesetze dessen, was man heute ,Sty-
ling* nennt, aber besser mit Gestaltung ibersetz.
Die Aufgabe, cinen echten Porsche zu bauen, der
zugleich in der Form ein modernes Automabil ist,
lasst sich wohl kaum noch iiberzeugender losen.
Es ist keine Spur von Manieriertheit an dem gan-
zen Auto zu entdecken, kein Haschen nach kurz-
lebigen Effekten. Manche Formen verlieren, wenn
man sie aus dem Neonlicht der Salons in die niich-
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terne StraRenumgebung bringt. Der 901 gewinnt
eher: Er wirkt Klar, einfach und schnell. Zwar kann
es keine lohnendere Aufgabe fiir einen Gestalter
geben als einen solchen Sportwagen, trotzdem
aber sind schon viele daran gescheitert. Zu dieser
Karosserie muss man gratulieren.

In dem jetzigen Preis von 23700 DM sind eine
Menge Ausstattungsdetails enthalten, die iber das
Notwendige hi H Ganz-

ederpolsterung, Veloursteppiche, Chromfelgen.
Dazu gehort auch die Webasto-Standheizung, iiber
deren Notwendigkeit wir noch nichts sagen kon-
nen, weil in dem von uns gefahrenen Wagen die
i iR i noch
nicht eingebaut war. Die Webasto-Heizung liuft
ziemlich laut und lasst sich nicht regulieren, sie
ist hauptsichlich als Zusatzheizung bei kaltem
Wetter gedacht. Es ist geplant, eine vereinfachte
Ausfithrung des 901 ohne diese Extras anzubieten,
die etwa 2000 DM billiger sein wird. Sie wiirde
dann in Lenkrad und Ausstattung den Vier-
zylindermodellen entsprechen.

FUNF RUNDUHREN

Einige Dinge, die zu beiden Ausfiihrungen gehé-
ren, miissen erwdhnt werden: Dosierbare Frisch-
luft kann durch die Offnung vor der Windschutz-
scheibe und durch die Motorheizung
hereingebracht werden, Schlitze oberhalb der
Heckscheibe sorgen dafiir, dass auch bei geschlos-
senen Fenstern die Luft umgesetzt wird. In zwei
Hebeln am Lenkrad sind eine Menge Funktionen
zusammengefasst: links Blinker, Lichthupe, Ab-
blendlicht und Parklicht, rechts Scheibenwischer
und -wascher. Dieser Wischerhebel kann durch
Hox ri drei verschi; G indigkei:
ten einschalten, beim Anziehen betitigt er zu-
nichst die Wischer und dann die Wascher. Wir
fuhren viel bei Regen und empfanden diese Anla-
ge als das Beste, was wir bisher auf diesem Gebiet
gesehen haben. Der Mercedes 230 SL hat eine dhn-
liche Wischerbetatigung; bei den meisten tibrigen
‘Wagen muss man sich den Wischerschalter noch
am Armaturenbrett suchen.

Dort wurden beim 901 lediglich der Lichtschal-
ter und die Luftregulierung angebracht. Die In-
strumentierung hat sich gegeniiber der in Frank-
furt gezeigten Ausfiihrung noch geindert und
enthalt nun fiinf runde Uhren: Anzeige fiir Benzin-
und Olstand (der 901 hat Trockensumpfschmie-
rung, das Ol befindet sich in einem separaten
Tank), O ur und Oldruck, D:
ser, Tachometer, elektrische Zeituhr. Wie bei den
Vierzylindern gehéren Liegesitze zur Serienaus-
stattung, die hintere Gepéickablage enthalt wieder
zwei Notsitze, der hintere FuRraum wurde um
5 cm vergroRert. Trotzdem kann erwachsenen
Leuten das Fahren auf diesen Sitzen nur fir kurze
Zeit zugemutet werden, denn auch die Kopfhohe
reicht nicht aus. Der vordere Gepackraum ist viel
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groRer als beim 356, zwei Personen kénnen in
diesem Auto viel Gepiick mitnehmen, ohne noch
etwas aufs Dach oder auf das Heck schnallen zu
miissen. Bei den Vorserienwagen wurde der Bug-
raum noch durch die Standheizung beeintrichtigt,
sie soll kiinftig versenkt eingebaut werden, an
einer Stelle, wo sich jetzt noch die Batterie befin-
det. Die Batterie kommt dann weiter nach vorn,
was bei nicht ganz hrli
ist, weil sich auch der Tank weiter vorn befindet
als beim 356.

Der ganze Wagen ist etwas schmaler und etwas
Linger als der Typ 356, was seinem Aussehen zu-
gutekommt. Der Radstand wurde um 10 cm ver-
lingert, ist aber mit 2,20 m immer noch um 20
em kilrzer als beim 230 SL. Wie schon beim 356
sind die Uberhinge vorn und hinten recht lang,
die Gesamtlinge ist mit 4135 mm um 193 cm gro-
Rer als der Radstand! In den MaRen ist der Parallel-
Typ 904 (Carrera GTS) funktioneller, er hat 2,30 m
Radstand und ist 4,09 m lang, wovon etliche Zen-
timeter auf die acrodynamische Frontverkleidung
entfallen. Der Grund fiir den langen Heckiiber-
hang des 901 liegt in der Anordnung des Motors
hinter der Hinterachse. Diese Anordnung musste




beibehalten werden, weil der gewohnte groRe In-
nenraum mit hinterer Gepickablage sonst nicht
méglich gewesen wire. Die fiir die Gewichtsver-
teilung ideale Anordnung des Motors zwischen
den Achsen kommt leider fiir ein Reisefahrzeug
nicht infrage.

Das grazile AuRere ist nicht nur eine Ge-
schmacksangelegenheit, es sorgt auch fiir viel bes-
sere Sichtverhiltnisse, als man sie beim Typ 356
gewohnt ist. Die tiefere Giirtellinie und die h6he-
ren Fenster lassen nichts mehr von den Fortschrit-
ten vermissen, die der Karosseriebau in dieser
Beziehung gemacht hat. Das gilt auch fiir die Sicht
nach hinten: Die geringe Neigung wurde durch
die groRe Fliche des Heckfensters ausgeglichen,
die Durchsicht ist geniigend verzerrungsfrei.

Die Sitze wurden sehr tief angeordnet — unserer
Meinung nach etwas zu tief. So ist zwar selbst fiir
extreme Sitzriesen reichlich Kopfraum da, aber
der Sichtwinkel nach vorn oben, der beim 356 zu
Klein ist, fiel hier groRer aus als notwendig. Eine
etwas héhere Sitzposition wiirde auch die Hand-
lichkeit noch verbessern, weil das Lenkrad dann
fiir den Fahrer tiefer liegen wiirde. Sonst ist gegen
die Anordnung des Lenkrads und der Pedale nichts

Armaturenbrett und Lenkrad
wurden gegeniber der in
Frankfurt gezeigten
Ausfihrung geandert. Auf
den hinteren Notsitzen steht
etwas mehr Knieraum zur
Verfiigung als beim Typ 356,

dagegen ist der Kopfraum
dort sehr knapp

einzuwenden. Selbstverstandlich lassen sich die
Sitze so weit zuriickverstellen, dass man mit aus-
gestreckten Armen fahren kann. In dem von uns
gefahrenen Wagen fehlte noch der Handgriff fiir
den Beifahrer. Er st an der Tir vor der Armlehne
vorgesehen; ein zusitzlicher Griff am Dachrand
wire fiir dieses sportliche Auto wiinschenswert.
Die Pedale sollen noch etwas mehr nach rechts
versetzt werden, sodass der linke FuR zwischen
Radkasten und Kupplungspedal voll ausgestreckt
werden kann. Die Handbremse wurde zunichst
nach englischem Muster so ausgelegt, dass sie
ohne Knopfdruck einrastet. Weil diese Hand-
habung bei uns unbekannt st und beim Umstei-
gen Schwierigkeiten bereiten wiirde, will man
davon wieder abgehen.

Das Geréusch, das einen nach dem Anlassen
erwartet, ist das wohlvertraute Gerdusch luftge-
kiihlter Porsche-Motoren. Da der dimmende Kiihl-
wassermantel fehlt, ist man — besonders im Leer-
lauf - O etlicher i
Vorginge. Bei hoherer Drehzahl vermischt sich
das alles zu einem dumpfen und durchaus nicht
unangenehmen Geriusch, dessen Lautstirke nach
unserem Eindruck nicht groRer ist als bei den Vier-
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zylindern - allerdings auch nicht geringer. Bei
hohen Geschwindigkeiten nimmt es nur maRig
2u, sehr stark waren bei dem Vorserienwagen da-
gegen die Windgeriusche. Die Fensterrahmen und
ihre Befestigung sollen deshalb noch véllig geiin-
dert werden. Der Sog bei hohen Geschwindigkeiten
iibt bei schnellem Fahren Kréifte von solcher Star-
ke aus, dass solide aussehende Metallteile véllig
ihre Form verindern.

Von auen hért man jenes ,Porsch....I*, das be-
sonders in siidlichen Lindern immer wieder Be-
geisterung auslost, wenn es auch, weil ein Kon-
glomerat von Auspuff- und mechanischen
Geriuschen, den Typpriifungs-Verantwortlichen
Phonsorgen bereitet. Die Anordnung der Auspuff-
rohre ist noch nicht endgiltig. Bei jedem Auto
‘macht der Motor den Charakter; beim Sportwagen
ist man sozusagen mit ihm verheiratet. Unsere
Sorge, ob dieser erste Sechszylinder des Hauses
Porsche, die vierte Motorkonstruktion von Porsche
nach dem Krieg, ebenso zu begeistern vermag wie
seine Vorginger (die simtlich noch gebaut wer-
den!), war unbegriindet. Nach wenigen Kilometern
waren wir von dieser Maschine iiberzeugt; nicht
nur des Tons wegen und nicht nur, weil sie so
elastisch liuft, dass man im 5. Gang mit 60 km/h
fahren kann, sondern auch wegen der auReror-
dentlichen Drehfihigkeit und des absolut vertrau-
enerweckenden Laufs bei hoher Drehzahl. Das
Werk lasst heute 6500 Ulmin als Dauerdrehzahl
zu und wird vielleicht eines Tages bis zu 7000 U/
min zulassen — das ist Musik in den Ohren der
Leute, die mit den Porsct

Unter der Vorderhaube ist
beim 901 viel mehr Platz
als beim 356, da die
Querlenker weniger Raum
beanspruchen als die alte

(freilich nicht mit dem Carrera) Angst vor der
Drehzahl haben miissen.

DREIFACHVERGASER, FUNFGANG
Dieser Motor hatte einen internen Vorginger. Er
war fiir gleiche Drehzahlen gedacht und war ein
StoRstangenmotor. Man entschied sich dann, ob-
wohl dieser Motor gesund lief, fiir die konstruktiv
inrassigeren obenli Noc —eine
pro Zylinderreihe. In Fachkreisen wurde von Pro-
blemen gemunkelt, denn drei luftgekiihlte Zylin-
der verhalten sich in ihrer Warmedehnung unter
Umstinden ungleichmaRig, sodass der Zylinder-
kopf verzogen werden konnte und, so wurde be-
fiirchtet, die Lagerstellen der Nockenwelle nicht
mehr fluchten. Mit diesen Schwierigkeiten scheint
man fertiggeworden zu sein, denn sonst wiirde
man nicht so unbedenklich auf hohe Drehzahlen
gehen. Uber die Leistung ist mit 130 PS bei 6200
Ulmin anscheinend noch nicht das letzte Wort
gesprochen. Wir halten es firr moglich, dass sie
noch auf 135 oder 140 PS gesteigert wird.

Die achtfach gelagerte, wegen der Boxer-Bau-
weise des Motors sehr kompakte Kurbelwelle muss
ein Musterstiick an Steifigkeit sein, und die mitt-
lere Kolbengeschwindigkeit betrigt bei 7000 Ul
min erst 15,4 mls. Hier kommen die prinzipiellen
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Am
Motor sind nicht nur die
Vergaser, sondern auch die
Zindkerzen sehr gut
zuginglich

Vorziige zum Tragen, die ein solcher Motor hat -
weder die Boxer-Bauweise noch die sechs Zylinder
sind ja bloRe Konstrukteursmarotten. Wahrend
man beim Vierzylinder des Carrera 74 mm Hub
und 92 mm Bohrung brauchte, um auf 1966 ccm
Hubraum zu kommen (Hubraum pro Zylinder ca.
490 cem), konnte man hier den sagenhaft kurzen
Hub von 66 mm anwenden und kam mit 80 mm
Bohrung auf ca. 332 cem pro Zylinder — mal sechs,
macht 1991 ccm, Das Hub-Bohrungs-Verhéltnis ist
stark unterquadratisch, was der Elastizitit im un-
tersten Drehzahlbereich schaden wiirde, wenn
man nicht sechs Zylinder zur Verfiigung hitte und
auRerdem auf runden Lauf unter 1000 Uimin ge-
trost verzichten kénnte.

Der von uns gefahrene Wagen hatte noch itali-
enische Solex-Vergaser, die fiir die Lancia-V6-Mo-
toren bestimmt sind. Die endgiltige Ausfiihrung
erhilt eine Neuentwicklung von Solex: zwei Drei-
fachvergaser (also fiir jeden Zylinder ein eigenes
Dii , die je eine i Schwim-
merkammer haben. Diese Schwimmerkammer
bildet nicht mit den Diisensystemen, sondern mit
dem Ansaugrohr ein Gussstiick. Das Ganze kostet
nach Angaben von Porsche nur etwa ein Viertel
von dem, was eine Einspritzanlage kosten wiirde.

Vor der Hi ist ein Fii
eingebaut, mit dem der Fahrer dieses Wagens
zwangsliufig ebenso verheiratet wird wie mit dem
Motor. Es ist namlich im Schaltschema und in der

riebe




Abstufung anders ausgelegt als die bisher bekann-
ten Personenwagen-Fiinfganggetriebe: Der 5. Gang
ist nicht ein gelegentlich benutzter Schongang,
sondern ein normaler Fahrgang. Er befindet sich
im Schaltschema an der Stelle, wo man den 4.
Gang gewohnt ist, entsprechend vertritt der 4. den
3., der 3. den 2. und der 2. den 1. Gang des norma-
len Schaltschemas. Um in den 1. Gang zu kommen,
muss man den Schalthebel nach links driicken
und dann auf sich ziehen.

Die Sache ist nun nicht so gedacht, dass der 1.
Gang als gelegentlicher Notgang benutzt werden
soll. Er ist Anfahrgang, wenn auch das Schaltsche-
ma dazu verleitet, im 2. Gang anzufahren. Das
geht zur Not, aber der 2. Gang ist mit einer Ge-
samtiibersetzung von 7,46 bereits ein Fahrgang,
er reicht bis 110 km/h! Grundgedanke war, den
Fahrbereich von 0 bis 210 km/h in fiinf Gangbe-
reiche einzuteilen, die sich jeweils so stark iber-
schneiden, dass praktisch in jeder Fahrsituation
unter 190 km/h mindestens zwei, zumeist aber
drei verschiedene Gnge zur Verfiigung stehen!

Das ist das genaue Gegenteil von Automatik:
Fiir Fahrer, die SpaR am Schalten haben, ist s cine
tolle Sache. Leute, die nicht gern schalten, werden
gut zurechtkommen, da man das Getriebe benut-
zen kann wie ein normales Vierganggetriebe. Nur
im Stadtverkehr miissen sie gelegentlich in den 1.
Gang zuriick, da der 2. unterhalb von 15 km/h
nicht mehr gut zu gebrauchen ist. Der 1. Gang ist

s g

1 n

Das Schaltschema des
Porsche 901

v

zum Schrittfahren noch um eine Kleinigkeit zu
JJang®, darum sollen die beiden unteren Ginge
noch hoher iibersetzt werden.

Ein Vergleich mit dem unten eng abgestuften
Vierganggetriebe des 230 SL zeigt deutlich die un-
gewdhnlichen Moglichkeiten des Porsche-Finf-
ganggetriebes:

Porsche 901 Mercedes 230 SL
(Maximaldrehzahl (Maximaldrehzah!
7000/min) 6600/mi
Gesamt- Gang- Gesamt- Gang-
ber- bereiche {iber- bereiche
setzung mih setzung km/h
| 11,70 8-70 16,58 5-48
Il 746 15-110 855 12-92
i 539 30-155 574 20-138
N, 42 50-195 375 30-200
V) 364 65-210 - -

Die hier angegebenen Ubersetzungen sind nicht
unbedingt die endgiiltigen, im Prinzip wird sich
jedoch nichts dndern. Im 5. Gang, der ja kaum
indirekter ist als bei anderen Autos der 4. Gang,
Kkann man auf LandstraRen und Autobahnen fast
immer fahren. Um — etwa beim Uberholen — ma-
ximale Beschleunigung zu erzielen, muss man
dann unter Umstinden beim Zuriickschalten eine
Stufe tiberspringen. Im StraRenverkehr oberhalb
80 km/h kann gelten, dass man als Beschleuni-
gungsgang immer den 3. Gang (er liegt dort, wo
beim gewdhnlichen Vierganggetriebe der 2. ist)
verwendet, denn er reicht bis iiber 150 km/h, und
unter 80 ki/h nimmt man den 2. Gang. Auf der
Autobahn geniigt s fast immer, aus dem 5. in den
4. zu gehen — das kann man bei 120 ebenso tun
wie bei 160! Wie beim Abwirtsschalten kann man
natiirlich auch beim Aufwartsschalten einen Gang
iberspringen, wenn man nicht gerade auf opti-
male Beschleunigung Wert legt.

VERSCHALTEN? KEINE GEFAHR
Schiden durch Verschalten sind praktisch ausge-
schlossen, denn erstens ist die Reihenfolge der
Giinge normal (also nicht umgekehrt wie beim
Glas-Getriebe), und zweitens macht es nichts aus,
wenn man einmal (was anfangs vorkommt) aus
dem 1. Gang gleich in den 4. statt in den 2. schal-
tet. Der Wagen beschleunigt dann trotzdem, wenn
auch nicht so lebendig wie im 2. Gang. Vom 1. in
den 2. Gang ist der Schalthebel durch Federdruck
so gefiihrt, dass er praktisch von selbst richtig
lauft und nicht in den Riickwértsgang geraten
kann. Man muss ihn locker anfassen, weil er (wie
meist bei Heckmotorautos) etwas Spiel hat. Die
Schaltwege sind nicht itberaus kurz, der 4. Gang
liegt etwas zu weit entfernt, aber dafiir geht die
Schaltung leicht. Die Synchronisierung funk-
tioniert hervorragend, auch bei groRen Dreh-
zahlspriingen sind die Giinge schnell hereinzube-
kommen.

Die enge Abstufung und die weiten Bereiche
des 3. und 4. Gangs sorgen dafiir, dass die Motor-
leistung stets voll ausgenutzt werden kann. Es ist
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ganz Klar, dass der Wagen mit 130 PS hervor-
ragende Fahrleistungen erreichen muss. Eigene
Messungen konnten wir nicht machen, weil das
Wetter zu schlecht und der Motor unseres Wagens
ein sehr friihes, in verschiedenen Details iiberhol-
tes Exemplar war. Wir stoppten auf nasser StraRe
cin Mittel von knapp tiber 200 km/h, aber ohne
geniigend langen Anlauf. Dass der 901 die 210
km/h Spitze, die das Werk angibt, erreichen wird,
ifeln wir angesichts der Leist
ristik des Motors nicht. Im 5. Gang, der ja mit 3,64
keineswegs den Charakter eines Overdrive hat,
sind das knapp 6500 Uimin, und die erreicht der
Motor mithelos. Mit entsprechenden Ma@nahmen
auf der Ansaugseite (der Luftfilter kostet etwa 5
PS) diirften im 5. Gang 7000 Ujmin erreichbar sein,
damit wre der Wagen gut fiir iber 220 km/h.
Fir die Beschleunigung hier einige vorliufige
Angaben des Werks, dazu zum Vergleich der Car-
rera2 und der 230 SL:

0- 80 km/h
0-100 km/h
0-120 km/h
0-140 km/h
0-160 km/h
mit

stehendem Start]

R0k

UL

-
=
=
=3
=3

Die Porsche-Form wurde
durch eine tiefere Girtellinie
und hohere Fenster
abgewandelt. Der Winkel

zusammenhingen, wird aber auch damit moti-
viert, dass man in dem sehr niedrig gebauten Wa-

gen fiir vonz Weg

Von allen drei Wagen kann man sagen, dass sie
diese Leistungen mit kultivierten Tourenmotoren
erreichen, die man ohne Schwierigkeiten im dich-
ten Verkehr benutzen kann.

GERADEAUS UND UMS ECK

Der ganze Wagen ist darauf angelegt, ein komfor-
tables Reisefahrzeug zu sein. Darum wurde Wert
auf ruhigen Motorlauf, gute Gerauschdimpfung
an Motor und Karosserie (deshalb wird das Leer-
gewicht zwischen 1000 und 1050 kg liegen) und
guten Federungskomfort gelegt. Aber ein Fahrzeug
dieser Klasse muss natiirlich auch exzellente Fahr-
eigenschaften haben, und um diese beiden Forde-
rungen zu erfiillen, wurde ein véllig neues Fahr-
werk konstruiert. Vorn bekam der 901 eine
Einzelradaufhiingung nach dem MacPherson-
Prinzip: einfache Dreiecksquerlenker, die alle seit-
lich und lings gerichteten Kréfte aufnehmen, und
ein Federbein als zusitzliches Fithrungselement.
Dieses Federbein federt jedoch nicht, sondern es
besteht nur aus dem TeleskopstoRdampfer, ist also
ein ,Diampferbein“. Die Federung iibernehmen
lingsliegende Drehstabfedern. Die Hinterrider
sind an leicht schrég stehenden Langslenkern ein-
zeln aufgehiingt, werden durch querliegende
Drehstabfedern gefedert und durch Doppelgelenk-
‘wellen angetrieben. Bis auf die Drehstabfedern
sind die Aufhingungen denen des BMW 1800 sehr
dhnlich (beide Konstruktionen entstanden etwa
gleichzeitig). Dass man den Umstand der Drehsti-
be in Kauf nahm, anstatt einfach Schraubenfedern
einzubauen, mag mit den Porsche-Haustraditionen

26 EE eoimioN

2zwischen und
Windschutzscheibe ist sehr
flach und damit aerodyna-
misch glinstig. Am oberen
Rand des Heckfensters sind
Schlitze angebracht, die
durch den gelochten
Dachhimmel den Innenraum
entliften. Die hinteren
Dreiecksfenster sind
ausstellbar. Die Fiihrung der
Auspuffrohre und vielleicht
die hinteren StoBstangenhbr-
ner werden noch geandert

keinen Platz hatte. Alle Rider stehen unbelastet
leicht negativ, der Federweg ist von Gummi-Hohl-
federn begrenzt.

Der Federungskomfort ist fiir einen Wagen von
50 kurzem Radstand erstaunlich; selbst lange Bo-
denwellen werden ohne plotzliche Vertikalbewe-
gungen des Wagens und ohne Nickschwingungen
geschluckt. Der Wagen ist deutlich weicher gefe-
dert als der Carrera und die (weicher gewordenen)
Modelle 356 C und SC. An der endgiiltigen Abstim-
mung wird noch gearbeitet, wobei es darum geht,
die jetzt noch auftretende Seitenneigung zu redu-
zieren. Bei dem von uns gefahrenen, nicht mehr
ganz dem heutigen Entwicklungsstand entspre-
chenden Wagen machte sich die Seitenneigung
fiir die Insassen wenig bemerkbar, hatte aber beim
‘Wechsel von einer Kurvenrichtung in die andere,
also in Schlingelkurven oder beim Wedeln, eine
Schwenkbewegung des Aufbaus zur Folge, die das
Heck fiir einen Moment nach auRen drangte. Es
kam dadurch beim Fahren mit Grenzgeschwindig-
keiten zu einer kurzen Ubersteuerreaktion, besser
gesagt einem , Hecklenken*, das durch Gegenlen-
ken ausgeglichen werden musste. Diese Reaktion
trat auch beim Gaswegnehmen auf, dhnlich wie
bei einem Frontantriebswagen. Kiinstlich konnte
man sie erreichen, indem man den Wagen in der
Kurve leicht tiberzog; er lie® sich dann mit ,Sagen*
sehr gut unter Kontrolle halten. Im Ubrigen ver-
hielt sich der Wagen immer untersteuernd; beim
Kreisfahren ging er, wenn man zu schnell war,
gleichmiRig iiber die Vorderrader nach aufen und
war nicht (wie der Typ 356) dahin zu bringen, dass
er sich drehte. Nachdem wir uns mit diesen Ei-



TECHNISCHE DATEN

MOTOR

Sechszylinder-Viertakt-Boxermotor, Bohrung x Hub 80 x 66 mm, Hubraum 1991 cm?,
Verdichtung 9:1, Leistung 96 KW (130 PS) bei 6200/min, Literleistung 48 kW (65,3 PS),
maximales Drehmoment 162 Nm (16,5 mkg) bei 4600/min, mittlere Kolbengeschwindig-
keit bei Nenndrehzahl (6200/min) ca. 13,6 m/s, achtfach gelagerte Kurbelwelle, je eine
obenliegende Nockenwelle pro Zylinderbank, iiber Kipphebel betétigte v-formig hangende
Ventile, Luftkiihlung durch vertikal Geblase, 2wei
Solex-Drei mit getrennter Batterie 12V, 45 Ah.
KRAFTUBERTRAGUNG

(Ubersetzungen: 1. 2,64, . 1,85, IIl. 1,22, IV. 0,96, V. 0,82, Hinterachse 4,428.
KAROSSERIE/FAHRWERK

Karosserie, vor und hinten, vorn mit Querlenkern und
StoBdampfern (MacPherson), hinten mit ul E al

vorn, hinten,
hydraulische FuBbremse, Scheibenbremsen vorn und hinten, hinten mit innenliegenden
ir di i i Reifen 165 HR 15.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE
Lange x Breite x Hohe 4135 x 1600 x 1232 mm, Radstand 2204 mm, Spurweite vorn/hinten
2 10m, jicht ca. 1000 kg, L 10,5 kg/

Versuchsleute trauen, dass es ebenfalls erheblich
besser ist. In einigen Details des Fahrwerks werden
bis zum Serienanlauf noch Anderungen kommen.
Wer die wissenschaftliche Griindlichkeit kennt,
mit der man StraRenlageprobleme bei Porsche
analysiert, kann nicht daran zweifeln, dass ein
gutes Ergebnis erreicht wird.

Die Lenkung ist im Gegensatz zum Typ 356 eine
Zahnstangenlenkung. Man merke es daran, dass
sie FahrbahnstoRe deutlich signalisiert, aber auch
sehr genau und feinfiihlig ist. Ahnlich wie die bis-
herige Porsche-Lenkung ist sie nicht iiberaus
leichtgangig und verlangt solide Haltekrifte in
schnellen Kurven, bereitet aber beim normalen
Fahren und im Stadtverkehr keine Mithe. Das
Wichtigste fiir die Lenkung eines schnellen Wa-
gens ist, dass man ihn bei hohen Geschwindigkei-
ten gut in der Hand hat. Das trifft fiir die Lenkung
des 901 zu.

VIER ATE-SCHEIBENBREMSEN
An den Bremsen, die im Prinzip denen des 356
(vier Ate-Scheil hinten
mit kleinen Trommel-Feststellbremsen), wird noch
gearbeitet. Bei dem von uns gefahrenen Wagen
bremsten sie sehr wirksam und gleichmiRig, er-
forderten aber bei hoher Geschwindigkeit zu viel
Pedalkraft. Der gegebene Weg wire der Einbau
einer Servoeinrichtung, aber dafiir fehlt es am
Platz und auch am Unterdruck, der schwer zu ge-
winnen ist, weil der Motor kein Ansaug-Sammel-
rohr hat. Zurzeit werden Belige erprobt, die den
harten Werksanforderungen (man verlangt drei-
malige Vollbremsung aus 180 km/h ohne Fading)
gerecht werden und trotzdem weniger Pedalkraft
verlangen. Es wird auch daran gedacht, nach Wahl
normale oder Heavy-Duty-Belige zu liefern.
Keine Frage, der neue Sportwagen, der ab Ende
August in Zuffenhausen produziert wird, ist eines
der interessantesten Autos der Welt. Er ist aus-

als Rei: gedacht, nicht fiir den

1332/131 y 3
KW (7,7 kg/PS), 68-Liter-Tank im Bug.

PREIS Porsche 901 Coupé zweisitzig (1964) DM 23700,

genschaften vertraut gemacht hatten, machte es
sehr viel Spag, den Wagen an der Grenze zu bewe-
gen — selbst in 180-km/h-Kurven lie® er sich mit
entsprechender Dosierung von Gas und Lenkrad-
bewegungen willig dirigieren. Weit besser als beim
Typ 356 war der Geradeauslauf bei sehr hohen
Geschwindigkeiten. Die leichte Nervositit auf Au-
tobahngeraden, die alle Porsche-Fahrer kennen,
gibt es beim 901 nicht. Wenn 200 km/h auf dem
Tachometer stehen, liuft das Auto noch immer
stur geradeaus und lisst sich durch AnreiRen der
Lenkung nicht aus der Ruhe bringen. Uber das
Verhalten bei Seitenwind konnten wir nichts fest-
stellen, aber man darf den Angaben der Porsche-

Gran-Turismo-Sport. Diese beiden Aufgaben hat
Porsche folgerichtig getrennt, und der Typ 904 als
Sportinstrument wird sicherlich spiter mit dem
gleichen i in einer schnell
Version ausgeriistet. Trotz seines zivilen Verwen-
dungszwecks bekam aber der 901 den funktionellen
Charakter, der ihm begeisterte Kiufer sichern wird.
In diesem Punkt unterscheidet er sich deutlich vom
230 SL und noch stirker von viersitzigen Sportfahr-
zeugen wie dem Fiat 2300 S oder dem Alfa Romeo
2600 Sprint, die beide in die gleiche Preisklasse
gehoren. In Preis und Leistung kniipft er an den
Carrera 2 an, den er ablésen wird, und liegt klar
tiber den Vierzylindermodellen. Aber man erwartet
von ihm héhere Stiickzahlen als vom Carrera und
rechnet damit, dass viele Porsche-Kaufer den Mehr-
preis nicht scheuen werden, um in den Besitz dieses
reizvollen Autos zu kommen. Vermutlich ist diese
Rechnung richtig. =
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m Vergleich zu den Riesensummen, die bei

den GroRen der Automobilindustrie fiir Mo-

dellumstellungen ausgegeben werden, sind

die Kosten fiir Porsches neues Modell gering.

Seit seinem Bestehen als Automarke vertrat
der Name Porsche eine Idee des funktionsgebun-
denen Automobils. Nicht Transport oder Repra-
sentation, sondern das Fahren selbst war der In-
halt dieser Idee. Irgendwie fahren konnte man
auch mit anderen Autos. Aber so fahren wie mit
dem Porsche konnte man nur mit dem Porsche.
Dadurch wurden die kleinen Wagen des kleinen
osterreichisch-schwébischen Werkes beriihmter
als andere, in tausendfach gréRerer Stiickzahl her-
gestellte Automobile.

Als die ersten Einzelheiten bekannt wurden,
war Kritik unausbleiblich. So groR das Interesse
der Automobilwelt an Porsches neuem Modell sein
musste, so verschieden waren auch die Meinungen
tiber die Richtigkeit der gewihlten Konzeption.
Von den wichtigsten Merkmalen des 356 behielt
Porsche bei:

* Heckmotor hinter der Hinterachse,
« Boxer-Anordnung der Zylinder,

« Luftkiihlung.

Gedndert wurden:

« Radaufhiingung vorn und hinten,
* Lenkung,

o Ventilsteuerung.

Betrachtet man diese sechs Punkte néher, dann
sieht man, dass ganz bewusst versucht wurde,
trotz Beibehaltung der bisherigen Konzeption de-
ren Nachteile zu vermeiden. Die vordere Einzel-
radaufhéingung an einfachen, auf Lings-Drehstibe
wirkenden Querlenkern und Dampferbeinen
nimmt viel weniger Raum in Anspruch als die
Volkswagen-Vorderachse des 356. Das bedeutet:
mehr Kofferraum unter der vorderen Haube. Den
gleichen Sinn diirfte die Wahl der besonders flach
bauenden Zahnstangenlenkung haben. Die Schréig-
lenker-Hinterradaufhiingung anstelle der Pendel-
achse bietet bessere Méglichkeiten, das Ubersteu-
ern des hecklastigen Wagens zu beherrschen, und
die Ventilsteuerung mit je einer i
Nockenwelle auf jeder Seite beseitigt die Drehzahl-
sorgen, die man mit den bisherigen StoRstangen-
‘motoren hatte., Warum aber wurde der luftgekiihl-
te Boxermotor im Heck beibehalten? Fiir Ferry
Porsche sind es kurz zusammengefasst diese:

* Der Heckmotor bietet die beim Sportfahrzeug
wiinschenswerte hohe Belastung der Antriebsra-
der.

e Um geniigend Innenraum freizulassen, kann
der Heckmotor beim StraRensportwagen nur hin-
ter der Hinterachse eingebaut werden.

« Damit der Wagenschwerpunkt nicht zu weit
nach hinten riickt, muss der Heckmotor méoglichst
kurz und leicht sein. Darum Boxer-Anordnung
und Luftkithlung.

Fiir Porsche spielt noch ein weiterer Grund eine

auto motor und sport
02/1965 vom 23. Januar
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ITEST PORSCHE TYP 911

Rolle: Motor und Getriebe wurden so konstruiert,
dass sie kiinftig auch in Rennfahrzeugen verwen-
det werden konnen. Bei Rennfahrzeugen hat sich
der vor der Hinterachse liegende Motor als die
fiir Vortriebs- und Fahrverhalten beste Losung
erwiesen. Diese von Porsche im 904 (noch mit dem
alten Konigswellenmotor) praktizierte Losung
kann mit dem 911-Motor leicht verwirklicht wer-
den, indem man das Aggregat einfach herum-
dreht. Aber auch die normale Anordnung hinter
der Hinterachse bietet nach Ferry Porsches Mei-
nung gute Voraussetzungen, wenn der 911 in
Wettbewerben eingesetzt werden soll.

KAROSSERIEKRITIK

So wie er dasteht, der 911, ist er sportlich und
kraftvoll anzusehen. Die zweimalige Taufe (der
Firma Peugeot zuliebe) hat ihm nicht geschadet,
erist, ob 901 oder 911, ein echter Porsche und wird
stets sofort als solcher erkannt.

In der Karosseriekonzeption ist der 911 wie der
356 ein Zweisitzer mit zwei Notsitzen. Nachdem
ein viersitziger Porsche zunichst ins Auge gefasst
worden war, kam man wieder auf diese Losung
zuriick. ,Schuster, bleib bei deinem Leisten®, sagt
Ferry Porsche leicht untertreibend. Er verlingerte
den Leisten um zehn Zentimeter, und diese Rad-
kam dem zugute,
ohne ihn im Charakter zu verindern. Was vorn
an Kofferraum geboten wird, ist fiir Porsche-
Fahrer beachtlich, ohne den Vergleich mit Heck-
Kofferri anderer 3 zu
kénnen. Die einzeln umlegbaren Riicksitzlehnen
bieten fiir Zweisitzerbetrieb geniigend, wenn auch
schlecht erreichbaren Kofferraum.

Dass man gut einsteigen und sehr gut sitzen
kann, ist ebenso erfreulich wie selbstverstandlich.
Die Sicht ist, wie in den meisten Coupés, nach hin-
ten und hinten seitlich nicht {iberaus gut, nach
vorn ist sie ausgezeichnet. Die zwei hochgewolb-
ten Vorderkotfliigel sind Ferry Porsches Wille;
eine durchgehend ebene Haube hatte mehr Kof-
ferraum, aber weniger Funktionalitit bedeutet.
Beide Vorderlehnen haben eine feinstufige Ver-
stellung, beide Sitze die vom 356 bekannte
bequeme und widerstandsfihige Polsterung.

Es gibt jedoch an der neuen Karosserie eine gan-
ze Menge Details, die noch unbefriedigend gelést
sind. Das begann beim Testwagen schon mit den
drei Schliisseln, die alle gleich aussahen und im-
mer wieder zur Sucherei zwangen — ein Nachteil,
der bald abgestellt werden soll. Es ging weiter mit
den Tiiren, die schwer zu schlieRen waren und
jene Exaktheit vermissen lieRen, die man bei Qua-
lititskarossen erwarten muss. Noch unangeneh-
mer waren die vorderen Ausstellfenster, die wih-
rend der Fahrt kaum auf- und tiberhaupt nicht
mehr zuzubekommen waren — sogar manches
billige Auto hat fiir diese Fenster einen Drehme-
chanismus.

tandverlangerun,
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Bei schnellem Fahren gab es eine Menge Wind-
geriusche, die den ohnehin hohen Gerduschpegel
noch erhshten, und von verschiedenen Klapper-
gerduschen war die Karosserie des Testwagens
nicht frei.

Das alles mégen Anfangsmingel sein, aber bei
einem 5o teuren Auto kann man sie nicht kritiklos
hinnehmen, Als Gegengewicht gibt es einige gute
neue Details:

Die Wischer- und Wascherbetitigung am Lenk-
rad fiir Kurzbetrieb bzw. Dauerbetrieb in drei Stu-
fen erwies sich an feuchten Wintertagen als wich-
tige Hilfe fiir sicheres und schnelles Vorwirts-
kommen; die Wischer selbst arbeiten auch bei
hoher Geschwindigkeit noch zuverlissig; die kon-
kav angeordneten Instrumente mit dem Drehzahl-
messer in der Mitte sind gut ablesbar; der Halte-
griff an der rechten Tiir ist gut angebracht. Ein
qualitativ guter und handlich verpackter Werk-
zeugsatz wird mitgeliefert — das ist heutzutage
eine Seltenheit. SerienmiRig hat der 911 zwei
Heizungen: eine durch Hebelgriff regulierte Mo-
torheizung und eine vom Motor unabhingige ben-
zinelektrische Heizung. Zu dieser umstindlichen
Losung ist es wohl gekommen, weil die Wirkung
der Motorheizung bei niedriger Drehzahl (Stadt-
verkehr, langsames Kolonnenfahren) zu gering ist.
Bei warmem Motor braucht man die Zusatzhei-
zung nicht, die (durch Schieber am Wagenboden
in Weise verteilbare) M
reicht vollig aus. Bei schnellem Fahren brachte sie
allerdings Oldunst in den Innenraum.

Inwieweit die Frontbeliiftung bei heiRem Wet-
ter ohne Benutzung der Ausstellfenster erfri-
schend wirkt, konnten wir nicht ausprobieren.

LEISTUNGSLUXUS

Der i  § des 911

den bisherigen normalen Porsche-Modellen liegt
in Motor und Getriebe. Man darf sich aber nicht
zu der Vorstellung verleiten lassen, dass der Uber-
gang auf zwei Liter Hubraum und sechs Zylinder
dem Wagen einen anderen, ,groReren* Charakter
gibt.

Beinahe wichtiger als die sechs Zylinder und
die HubraumvergroRerung ist — im Vergleich zu
den 1,6-Liter-StoRstangenmotoren —, die ,Entfes-
selung* der Drehzahl. Die rote Markierung auf
dem Drehzahlmesser beginnt bei 6800 Ufmin — das
sind fiir P er neue Gro
Auch die Nenndrehzahl von 6100 Ulmin und die
Drehzahl des maximalen Drehmoments, die bei
4200 Ulmin liegt, kennzeichnen die 911-Maschine
als hochdrehenden Sportmotor. 130 PS aus zwei
Litern Hubraum ergeben eine spezifische Leistung
von 65 PS/Liter.

Porsche kombinierte diesen Motor mit einem
Fiinfganggetricbe. Die fiinf Ginge wurden gleic]
méRig iiber den gesamten Geschwindigkeitsbe-
reich verteilt; es ist also weder der erste Gang nur
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Porsche gonnt dem Kunden
des 911 qualitativ hochwerti-
ges Werkzeug in solider
Verpackung, doch die
Karosserie klappert

als Anfahr- oder Gelindegang noch der fiinfte Gang
nur als Schnell- und Schongang zu betrachten. Der
erste Gang hat etwa die Ubersetzung eines norma-
len ersten Gangs, der fiinfte entspricht einem nor-
malen vierten Gang. Da somit alle fiinf Géinge
Fahrginge sind, ist die Konsequenz klar: Man muss
mehr schalten als bei einem Vierganggetriebe.

Das hat Porsche bewusst in Kauf genommen,
um einen Vorteil zu gewinnen, der fahrerisch gro-
e Reize hat: Es bieten sich Gangwahlmoglichkei-
ten wie bei kaum einem anderen Auto. Man hat
in jeder Situation unterhalb 180 km/h mindestens
zwei Génge zur Verfiigung, von denen es einer dem
Fahrer stets ermoglicht, den Motor in seinem
Hochstleistungsbereich zwischen ca. 5500 und
6800 Ulmin auszunutzen.

Diese einander weit iiberschneidenden Gang-
bereiche sind das am meisten faszinierende Merk-
mal des 911. Es ist sozusagen ein Leistungs- und
Drehmomentluxus, in dem man hier baden kann.
Freilich bedingt er einen Sinn fiir solche Bader:
Freude am Schalten, iiberlegte Gangwahl. Der 911
kann auch schaltarm gefahren werden — denkt
man sich zum Beispiel den ersten Gang weg und
fahrt wie mit einem normalen Viergang-
getriebe, dann kommt man zwar gut zurecht, be-
findet sich aber meistens in etwas zu niedrigen
D i An engen Bi beson-
ders in der Stadt, ist es selbst bei solcher sanften
Fahrweise unvermeidbar, gelegentlich in den ers-
ten Gang zu schalten.

Dass der zweite Gang zwischen 50 und 100 eben-
50 eine ,Schau® ist wie der dritte zwischen 80 und
150, kann man sich bei der Betrachtung des Ge-
schwindigkeits-Drehzahl-Diagramms leicht vorstel-
len. Solche Beschleunigungsfreuden bieten nur
wenige, meist erheblich teurere Autos mit grovo-
lumigen Motoren. Der deutsche Hauptkonkurrent
des 911, der 230 SL, dessen Getriebe bose Zungen
als ,Einganggetriebe bezeichnen, muss sich in
nahezu jeder Fahrsituation klar geschlagen geben.
Bei hoher Leistung und relativ kleinem Hubraum
sind viele Ginge zweifellos das richtige Rezept.

Der Umgang mit fiinf Gangen erfordert auch
dann, wenn sie so weich und sauber schaltbar sind
wie beim neuen Porsche-Getriebe, eine gewisse Fer-
tigkeit und fahrerische Aufmerksamkeit. Besonders
der zweiten Gang muss sauber angepeilt werden,
sonst landet man im vierten oder in schlimmen
Fallen sogar im Riickwirtsgang. Das ist nicht immer
die reine Freude, noch weniger leider Lenkung und
Bremsen. Von den Platzverhiltnissen her ist es ver-
stindlich, dass sich Porsche fiir eine Zahnstangen-
lenkung entschieden hat, aber vom Fahren her kann
man daran zweifeln, ob diese Wahl richtig war.

Die Lenkung verlangt groRe Haltekrifte in
schnellen Kurven, und auch das Einlenken in enge
Biegungen geht nicht gerade leicht. Hinzu kommt
ein Nachteil, der uns schwerwiegend erscheint:
Auf Bodenunebenheiten reagiert die Lenkung fiihl-
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bar, und da der Wagen nicht sehr richtungsstabil
ist, wirkt sich auf StraRen mit lingeren Bodenwel-
len und wechselnder Wolbung (,bombierten Stra-
Ren*) jeder dieser Einfliisse als kleine Richtungs-
abweichung aus, die vom Fahrer aufgefangen und
Korrigiert werden muss. Das erfordert — wohlge-
merkt nur auf schlechten Straen — sténdige Lenk-
radausschlige. Instinktiv bleibt man bei schnellem
Fahren moglichst in der StraRenmitte, damit man
nach beiden Seiten Spielraum hat. Zu pltzliche
Ausschlige oder gar VerreiRen der Lenkung wir-
ken sich unangenehm aus — man unterlisst der-
gleichen licber.

Dass die Richtungsstabilitat ein schwacher
Punk ist, hat nun freilich nicht nur mit der Len-
kung zu tun. Es kommt auch nicht iiberraschend,
denn bei den bisherigen Porsche-Typen war es
schon genauso. Diese Eigenschaft liegt im Wesent-
lichen in der Hecklastigkeit begriindet und kommt
bei allen Heckmotorwagen zum Vorschein — je
nach Gewichtsverteilung mehr oder weniger stark.

Auf ebenen StraRenoberflichen und ohne Sei-
tenwind bleibt der Wagen auch bei Hochstge-
schwindigkeit sicher in der Spur; er st sich ,am
lockeren Ziigel* fithren und verlangt keine Lenk-
korrekturen.

Wie weit auch die Karosserieform fir die Sei-
tenwindempfindlichkeit mitverantwortlich ist,
lisst sich schwer beurteilen — bei ,stromlinienfor-
mig* abfallendem Heck liegt der Windangriffs-
punkt stets weit vorn, und bei weit hinten liegen-
dem Schwerpunkt ergibt sich dann ein langer
.Hebel*, an dem der Wind versucht, das Fahrzeug
abzudrehen. Diese nun einmal gegebene Veranla-
gung konnte vermutlich durch eine weniger ner-
vés reagierende Lenkung besser kompensiert wer-
den als durch die Weit

VORZUGE

+ Hohe Fahrleistungen
durch starken,
drehfreudigen Motor

+ Ausgezeichnete
Anpassung an alle
Fahrbedingungen durch
Finfganggetriebe

+ Gute Bremsen

+ Reichhaltige Karosserie-
ausstattung.

NACHTEILE

weniger stérend als im Geradeauslauf-Verhalten
machen sich die Heckmotoreigenschaften im Kur-
venverhalten bemerkbar. Ubersteuern lasst sich
erzielen, wenn man den Wagen, mit viel Kraft an
den Radern, abrupt in schnelle Kurven hinein-

u g
Richtungsstabilitit bei
Seitenwind und auf
unebener Fahrbahn

- Fahrbahnempfindlich,
groe Haltekrifte
erfordernde Lenkung

tung und vorn liegendem Motor ist es nahezu
selbstverstindlich, dass durch Gasgeben in Kurven
die Hinterriider zum Weggehen gebracht werden
kénnen. Dieses . kimnstliche* Ubersteuern ist fiir
den Fahrer nicht unangenehm, weil es die Kont-
rollierbarkeit des Wagens verbessert.

Es ist also nicht nur Theorie, wenn Ferry Por-
sche die hohe Belastung der Antriebsrider als
Grundsatz vertritt. Bei keinem Frontmotorwagen
ist es moglich, die Vortriebskraft so unbedenklich
auszunutzen wie beim 911. Selbst der enorme
Schub, der im zweiten und dritten Gang im Bereich
der Nenndrehzahl zur Verfigung steht, kann in
der Kurve, weitgehend sogar bei Nasse, wenn auch
natiirlich nicht auf Gersll oder Glatteis, auf den
Boden gebracht werden. Eine weitere giinstige Aus-
wirkung der hohen Radbelastung wird schlieRlich
beim Bremsen spiirbar: Die Gefahr des Blockierens
der Hinterréder ist weit geringer als bei frontlasti-
gen Wagen. Der 911 lisst sich sehr sicher aus ho-
hen Geschwindigkeiten voll und
auch auf rutschigem Untergrund erlaubt er hohe

rzogerung. Die isse unserer
sung gehéren, sowohl was die Hohe der Verzoge-
rung als auch die GleichméRigkeit der Ansprache
betrifft, zu den besten, die wir bisher erzielt haben.
Das ist besonders beachtlich, weil das Erwirmungs-
verfahren die Bremsen umso mehr beansprucht,
je hoher die Motorleistung ist. Der 911 erreichte
bei dieser Tortur, die der Warmmessung voraus-
geht, Geschwindigkeiten bis zu 160 km/h.

Fiir alle Beanspruchungen, die im normalen
StraRenbetrieb auch bei sehr schneller Fahrweise
vorkommen konnen, dirfte diese Bremsanlage
vollig ausreichen. Sie lsst sich freilich auch er-
miiden: Wenn man viele Male in den unteren Gan-
genvoll und wieder her
lasst die Wirkung schlieRlich nach. Beim Rennein-
satz sind also hartere Belige erforderlich,
die dann freilich die Pedalkraft heraufsetzen.

Die Pedalkraft bei Vollbremsung ist, wie unser
Diagramm zeigt, durchaus nicht hoch. Ein Nach-

zieht. Es geniigt jedoch eine Kleine G
bewegung, die sich praktisch von selbst ergibt, um
den Wagen unter Kontrolle zu halten. Der Grenz-
bereich, in dem ein kontrollierbarer Vierrad-
schlupf auftritt, ist ziemlich breit, unvorherseh-
bares plétzliches Ausbrechen gibt es nicht. Der
Wagen verhilt sich also in Kurven gutmiitig und
fahrsicher.

VIEL KRAFT AUF DEM BODEN

Die hohe Hinterradlast, die so mancherlei Proble-
me aufwirft, hat auch ihr Gutes: Die Kraft des
Motors lisst sich in ungewshnlich vollkommener
‘Weise auf den Boden bringen. Schon bei harmlo-
sen kleinen Tourenwagen kommt es oft vor, dass
im ersten Gang die Rader durchdrehen, und bei
starken Autos ist das auch in den héheren Géingen
keine Seltenheit. Bei Sportwagen mit hoher Leis-
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- Lautes

- Karosserie in verschiede-
nen Details noch nicht
ganz befriedigend

teil der 911-B besteht jedoch darin, dass fiir
geringe Verzogerung bei niedriger Geschwindig-
keit, also etwa im Stadtverkehr, schon relativ hohe
FuRkrifte notwendig werden. Das hat mit der
Sicherheit nichts zu tun, erschwert aber die Bedie-
nung. Lenkung und Bremsen erfordern im Nor-
malbetrieb viel Kraft. Servolenkung und Servo-
bremse fithren sich auch beim Sportwagen immer
mehr ein, und es ist darum nicht ganz verstind-
lich, dass sie beim 911 nicht vorgesehen sind. Die
Installierung einer Servobremse ist zwar mit tech-
nischen Schwierigkeiten verbunden, da die kurzen
Einzelansaugstutzen ein Vakuum-Servo der iibli-
chen Art nicht zulassen. Aber es gibt ja noch an-
dere Unterstiit deren A
beim 911 denkbar ist.

So weit wir das nach der kurzen Testzeit beur-
teilen kénnen, fiihlen sich Fahrer und Mitfahrer




TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR Tankinhalt 621 | INNENGERAUSCH
Sechszylinder-Viertakt-Boxermotor, hinten ldngs, Leergewicht vollgetankt 1095kg | (Gemessen nach ISO-Kurve A) Phon
achtfach gelagerte Kurbelwel\e je eine oben- 1davcn Vurderachse 450 kg Hinterachse 645 kg | Leerlauf im Stand 55
liegende pro iiber 41,1/58,9% | pei 50 km/h 71
Kipphebel betiitigte v-formig hangende Ventile, | zulissiges Gesamlgewmht 1400kg | pei 80 km/h 74
Luftkiihlung durch vertikal angeordnetes Geblése, | Zuladun 305Ky | pbej 100 km/h 78
Trockensumpfschmierung (Olinhalt ca. 91), Leistungsgewicht 11,4 kg/kW (8,4 Kg/PS) | poi 120 km/h 81
2zwei Dreifach-Vergaser Solex 40 PI. FAHRLEISTUNGEN bei 140 km/h 82
Leistung 96 kW (130 PS) bei 6100/min Beschleunigung s | bei 160 km/h 86
ipez. Leistung 483 kWA (65,3 PS/) | (ot eftektive Geschw. mit zwei Personen) bei 180 km/h 89
jubraum 1991em® | 6~ 40 km/h 20 .
Bohrung x Hub 80x66mm | 07 gr 3,4 (Jeweils im V. Gang auf Betonfahrbahn)
Verdichtung 9:1 0— 80 km/h 5‘7 PREISE 911 Coupé zweisitzig (1965)
max. Drehmoment 175 Nm (17,8 mkg) bei 4200/min 0-100 km/h 8’0 Deutschland: DM 21900,—
mittl. Kolbengeschw. bei Nenndr. 13,4 m/s 0120 km/h 11.3 | Osterreich: 68 178000,~
KRAFTUBERTRAGUNG 0-140 kmh 153 | Schweiz: sfr 29750,
0-160 km/h 20,6 | BETRIEBSKOSTEN
tes Fiinfganggetriebe mit Mittelschaltung, Uber- 0-180 km/h 288 | Kraftfahrzeugsteuer im Jahr DM 288~
setzung (in Klammern i i !

12,83 (12,55), II. 1,78 (7,88), lll. 1,22 (5,31), 1. Gang
IV. 0,96 (4,25),V. 0,82 (3,63), R. 2,69 (11,9), X

Hinterachse 4,428, ”lll g::g
Olinhalt Getriebe und Differenzial 2,5 1. W, Gang
KAROSSERIE/FAHRWERK V. Gang
Karosserie, 6
gung vorn und hinten, vorn mit und
hinten mit Schraglenkern und StoBdampfern, :(r;zeige
lenkung, 2,75 Lenkradumdrehungen, hydrau- 80
lische FuBbremse, Scheibenbremsen vorn und 0o
hinten, hinten mit innenliegenden Trommelbrem- 120
sen fiir die mechanisch betétigte Handbremse, 140
Felgen 4,5 J X 15, Reifen 165 HR 15. 160

ABMESSUNGEN/GEWICHTE
Lénge x Breite x Hohe 4163 x 1610 x 1320 mm

Radstand 2211 mm | VERBRAUCH (Super)
Spurweite vorn/hinten 1337/1317 mm | Autobahn Schnitt ca. 120 km/h
Innenbreite vorn 1330 mm | Autobahn Schnitt ca. 143 km/h
Innenhdhe iiber Sitzhinterkante vorn 890 mm | Autobahn Schnitt ca. 193 km/h
Sitztiefe vorn 520 mm | Landstr. Schnitt ca. 75 km/h
Wendekreis rechts/links 10,2/10,1 m | Testverbrauch

verschiedener Empfindlichkeitstypen auf langen
Reisen im 911 durchaus wohl. Mehr als die Fede-
rung empfindet man bei hohem Dauertempo das
Fahrgerdusch als unangenehm und storend. Uber
140 km/h steigt es noch betréichtlich an — Radioho-
ren ist unméglich, und die Unterhaltung zwischen
Fahrer und Beifahrer bereitet Schwierigkeiten.
Dass die hoheren Fahrleistungen einen hohe-
ren Verbrauch mit sich bringen, als man es von
den StoRstangen-Vierzylindern gewohnt ist, st
kein Wunder. Der 911 verbrauchte bei uns unge-
fihr so viel wie der Carrera: je nach Fahrweise
zwischen 12 und 16 Liter/100 km. Olverbrauch
war, da wir sehr viel mit voller Leistung fuhren,
dem Motor durchaus zuzubilligen, er
beanspruchte ca. 0,15 Liter/100 km. Beim 911
stehen offensichtliche Kompromisse — wie etwa
die Lenkung —neben iiberzeugenden Merkmalen
wie der hohen Leistung und ihrer optimalen Aus-

180
Kilometerzahlerabweichung

km/h | Haftpflichtversicherung im Jahr
bis 66 | (Deckungssummen DM 250000,

16bis 105 | 50000, 10000) DM 600~
23bis 156 | yglikaskoversicherung im Jahr
42118 195 | (it 500 DM Selbstbeteiligung) DM 480~

ab 50 Betrisbskosten je Kilometer
210 | (rattstott, O, Reifen,
Reparaturen und Wartung)

! Dpf. 18,7
effektiv km/ | Gesamtkosten (Fest- und Betriebskosten) ohne

Abschreibung und Verzinsung

795 | e jahrlich proJahr DM je km Dpf
:gg-g 10000 km 2868 287
141 ‘5 20000 km 4738 237
18115 30000 km 6608 22,0
181 ‘5 40000 km 8478 212
w24 | 50000 km 10348 207

WARTUNG
1100 km |
g | Owechsel alle 5000 km
153 | Inspektion alle 10000 km

17,6 | HERSTELLER
15,4 | Dr-Ing. h.c.F. Porsche KG., Stuttgart-
14,5 | Zuffenhausen

nutzbarkeit. Man muss ihm einige Nachteile be-
scheinigen, darunter die Empfindlichkeit gegen
Seitenwind und seitliche Fahrbahneinfliisse, und
einige Eigenschaften, die nicht jeden storen, wie
das starke Fahrgeréusch, der beschrinkte Koffer-
raum oder der fiir Lenkung und Bremsen notwen-
dige Kraftaufwand. Einige Fehler, darunter be-
sonders die kleinen Mngel der Karosserie,
diirften sich verhiltnismiRig leicht beheben
lassen, andere liegen in der Konzeption dieses
Wagens begriindet und werden nicht leicht zu
mildern sein.

Er ist gewiss kein Allerweltsauto, der 911, Im
Vergleich zu seinem Konkurrenten aus Untertiirk-
heim, dem 230 SL, hat der 911 nicht nur duRerlich
mehr Funktionalitit zu bieten, sondern kann auch
vom Fahren her eher als echter Sportwagen gelten.
Auf den 911 griinden sich auch deshalb die Zu-
kunftshoffnungen der Firma Porsche. u
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it dem Mittelmotortyp 914/6 ist bei

Porsche eine neue Sportwagen-Ge-

neration geboren worden. Das be-

deutet aber nicht, dass die bewahr-

ten 911-Modelle nun zum alten
Eisen gehoren. Wenn sie in den letzten Monaten
etwas im Schatten des neuen Typs gestanden ha-
ben, so ist das kein Grund fiir voreilige Schliisse.
Thre Spi im Porsche-P bleibt
namlich unangetastet. Die neue C-Serie hat sich
in Leistung und Preis vielmehr weiter nach oben
abgesetzt und wendet sich mit Preisen zwischen
20000 und 30000 Mark nur mehr an einen exklu-
siven Kauferkreis. Kiinftig wird der kompromisslos
Konzipierte 914 die sportlich-aggressive Rolle iibe
nehmen, wihrend dem 911 der Part des komfor-
tablen Luxus-Porsche zufillt. Dafiir erfuhren die
C-Modelle eine Reihe von Modifikationen, in deren
Mittelpunkt eine HubraumvergroRerung auf 2,2
Liter steht.

GroRere Motoren sind in der Regel komfortab-
lere Motoren, und auch bei Porsche hatte man in
erster Linie mehr Laufruhe und bessere Elastizitit
im Sinn, als man beschloss, den Hubraum des be-
rithmten Sechszylinders von 1991 ccm auf 2195
cem zu vergréfern. Da der Motorblock noch genii-
gend ,Fletsch* besaR, fithrte eine Erweiterung der
Bohrung von 80 mm auf 84 mm zum Ziel. Mit 84
mm Bohrung und 66 mm Hub nahmen die Kolben
cine stark unterquadratische (flache) Form an.

Vorteilhaft verandert haben sich aber vor allem
die Leistungs- und Drehmomentkurven der drei
911-Maschinen der Typen T, E und S. Sie verlaufen
flacher und fiilliger und erreichen bei niedrigeren
Drehzahlen hohere Spitzenwerte. In Zahlen liest
sich das so (in Klammern alte Werte):

Hochstleistung 911 T 125 PS bei 5800 U/min
(110 PS bei 5800 Ulmin), 911 E 155 PS bei 6200 U/
min (140 PS bei 6500 U/min), 911 S 180 PS bei 6500
Ulmin (170 PS bei 6800 Uimin), maximales Dreh-
moment 911 T 18 mkg bei 4200 Umin (16 mkg bei
4200 Ulmin), 911 E 19,5 mkg bei 4500 Uimin (17,8
mkg bei 4500 Uimin), 911 $ 20,3 mkg bei 5200 U/
min (18,5 mkg bei 5500 U/min).

Fiir die Praxis bedeutet das, dass die 911-Moto-
ren kommoder geworden sind. Sie sind durchzugs-

Porsche 911 2,2 Liter

Text: Manfred Jantke
Fotos: Julius Weitmann
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kriftiger im unteren Drehzahlbereich und lassen
beispielsweise im Stadtverkehr eine recht schalt-
arme Fahrweise zu. Oben reicht der Dampf aber
nach wie vor bis 7000 U/min bzw. bis zur Abriegel-
marke, denn bekanntlich besitzen die teuren
Porsche-M einen D der

vor zerstorerischen Uberdrehzahlen schiitzt.
Neben der verbesserten Elastizitit ist es vor al-
lem die groRere Laufruhe der C-Motoren, die den

Sechs-



kultivierten Porsche-Fahrer erfreuen wird. Zwar
ist der Porsche noch immer kein leises Auto, aber
gegeniiber dem Vormodell registrierte das Phon-
messgerit von auto motor und sport in allen Dreh-
zahlbereichen eine wesentliche Reduzierung des
Innengeréuschs. In zwei Testwagen, einem 911
T-Coupé und einem 911 E Targa mit Sportomatic,
konnten wir uns davon tiberzeugen, dass Radio-
horen bis in sehr hohe Geschwindigkeitsbereiche

(180 km/h) méglich ist. Nur wenn die Maschine
mit weit gebffneten Drosselklappen voll beschleu-
nigt, ist auRer ihr nichts mehr zu héren.

Unter Kennern gilt ja der Ton des Porsche-
Sechszylinders als Ohrenschmaus, und in der Tat
wirkt sein keineswegs leises Gerdusch wenig sto-
rend, was mit dem fast vibrationsfreien Lauf dieser
Maschine Ihr Auspuf
wird da schon haufiger als Belistigung empfun-

Appeal
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den. Es gehort zum Lautesten, was heute im Stra-
Renverkehr geboten wird, und ist geeignet, bei
einem nichtlichen Start einen ganzen StraRenzug
zu wecken.

Aus Griinden des verbesserten Motorkomforts
kann cin Umsteigen auf den neuen 2,2-Liter-Typ
also lohnend erscheinen, wegen hoherer Fahrleis-
tungen dagegen kaum. Es fallt auf, dass Porsche
fiir die stirkeren C-Modelle annéhernd die glei-
chen Fahrleistungen angibt wie fiir die B-Serie,
und tatsichlich ergab sich bei den Leistungsmes-
sungen nur ein unwesentlicher Vorsprung. Vom
911 T wurden zwar die Werksangaben zum Teil
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Auf der flachen Porsche-
Heckscheibe tut ein
Scheibenwischer gute
Dienste. Der Innenraum
bictet viel Platz fir zwei
und einen guten Sportsitz
fiir den Fahrer

erheblich iibertroffen, aber das war beim Vormo-
dell auch schon der Fall gewesen. Der 911 E brach-
te, obgleich durch das halbautomatische Getriebe
ctwas gehandicapt, praktisch die gleichen Be-
schleunigungswerte wie der bisherige 911 E mit
Fiinfgang-Schaltgetriebe und tibertraf diesen in
der Hochstgeschwindigkeit. Mit dem mechani-
schen Getriebe diirfte er sich gegeniiber dem Vor-
modell auch in der Beschleunigung ein Stiickchen
weiter absetzen und mit Sicherheit eine Spitze von
220 km/h erreichen. Dass sich die 15 Mehr-PS der
neuen 911 T und 911 E in den absoluten Fahrleis-
tungen nicht nachdriicklicher bemerkbar machen,



diirfte mit der weiter perfektionierten Abgasent-
giftung zusammenhingen, mit der es Porsche
wegen des intensiven Amerika-Exports sehr genau
nimmt. Die Entgiftungskur erfordert eine Abma-
gerung des Benzin/Luft-Gemischs im Teillastbe-
reich, die der Leistungsfreude der Maschine nicht
gerade zutriglich ist. Wenn sich alte Porsche-Fah-
rer zu erinnern glauben, dass die Sechszylinder
der ersten Serie einen schirferen Biss hatten als
die heutigen, dann triigt sie ihre Erinnerung je-
denfalls nicht.

Am Benzinverbrauch scheint die Motorvergré-
Rerung noch spurloser voriibergegangen zu sein,
was natiirlich erfreulich ist. Wir kamen sowohl
mit dem Vergasermotor des 911 T als auch mit
der Einspritzmaschine des 911 E in allen Fahr-
bereichen etwa auf die gleichen Verbrauchswer-
te wie bei der Zweiliterversion, Vom Olverbrauch
wissen wir, dass er wihrend der Entwicklung des
2,2-Liter-Motors einmal stark nach oben schnell-
te. Im Zuge der Abgasentgiftung hatte man einen
neuen unteren Kolbenring vorgesehen, der aber
aus Griinden des Olverbrauchs fiir die Serie wie-
der gegen die alte Form ausgetauscht werden
musste. Danach reduzierte sich der Schmierkon-
sum auf das fibliche MaR von 1 bis 1,5 Liter O1
pro 1000 km.

SCHALTUNG ODER SPORTOMATIC

Nach wie vor besitzt der 911 T in der Grundaus-
stattung ein Vierganggetriebe, mit dem der elas-
tischere 2,2-Liter-Motor nun zugegebenermaRen
gut zurechtkommt. Zum Charakter eines Vollblut-
Sportwagens, der auch der 911 T ist, passt aber viel
besser das auf Wunsch lieferbare Fiinfganggetrie-
De, das auch unser Testwagen hatte. Seine wun-
derbare Schaltbarkeit und die kurzen Gangspriin-
ge tragen nicht unerheblich zum Reiz des
Porsche-Fahrens bei. Dennoch halten wir auch die
Sportomatic, eine fiir die Modelle 911 T und 911
E lieferbare Halbautomatik mit Vierganggetriebe,
elektrischer Kupplung und Drehmomentwandler,
fiir eine interessante, weil zeitgemaRe Getricbeva-

Test: Porsuw an 7.2 Liter
VW 181 Gelindewagen

Nebel-Unfélle

Sind sie vermeidbar?

auto motor und sport
241969 vom 22. November
1969

VORZUGE

+ Leistungsstarker und
kultivierter Motor

+ Guter Federungskomfort

Porsche ein ganz schnelles Auto. Nach dieser
jiingsten Begegnung miissen wir dem Porsche 911
bestitigen, dass er auch nach sechsjihriger Bau-
zeit ein faszinierendes Auto ist. Seine elegante
Form, die hohe Leistung, das aufregende Ge-
riusch und die groRe Schnelligkeit verleihen
diesem Sportwagen einen unvergleichlichen Cha-
rakter. Dazu mag eine unterschwellige Bewunde-
rung der Porsche-Rennerfolge kommen, die den
Produkten ein te
Image verschafft haben.

Ein 911 kann seinen Fahrer sogar regelrecht in
tem halten, namlich dann, wen er darangeht,
seine Leistung voll auszunutzen. Es ist eine be-
Kannte Tatsache, dass der Heckmotor-Porsche im
G ich kein leicht zu Auto ist.
Das schwere Heck und der relativ leichte Vorder-
wagen geben ihm ein Eigenlenkverhalten, an das
man sich zumindest stark gewdhnen muss. Zu den
Schwichen des 911 gehoren seine nicht sehr nach-
haltige Richtungsstabilitat bl hohem Tempo, eine
ittliche Windempfindli und
vor allem eine plétzlich einsetzende Drehneigung
in zu schnell gefahrenen Kurven. Durch cine Rad-
standsverlangerung, eine verbesserte Gewichtsver-
teilung sowie die Einfiihrung breiterer Felgen und
Reifen konnten die kritischen Punkte bereits in
der B-Serie spiirbar entschérft werden. Auch trifft
der Hinweis der Porsche-Techniker, dass ihr Heck-
motorwagen in Kurven @iberdurchschnittlich hohe
Querkrifte vertrage, dass er also noch wie auf
Schienen rollt, wenn durchschnittliche Autos

schon abzuwandern beginnen, zu.

Es éndert aber nichts daran, dass man mit
diesem schnellen Auto im Grenzbereich feinfith-
lig und behutsam zu Werke gehen muss, um vor
Uberraschungen sicher zu sein. Ausgesprochen
unangenehm reagiert der Wagen in schnell
gefahrenen Kurven beispielsweise auf Gasweg-
nehmen, auf den Gaswechsel beim Schalten und
erst recht natiirlich auf Bremsen. Diese Dinge
héngen mit dem Bauprinzip des 911 zusammen
und haften daher auch den C-Modellen unver-

ein Spezi-

riante. Fiir das Ohr st die { von | + mindert an, Fitr Schnellfahrer hilt Porsche mit
Mo und F it im un- | * Gute dem Mit p 914/6 i
teren Bereich zuniichst ungewohnt, und der Dreh | yycuren e almodell bereit, das fir schnelles Kurvenfahren

‘momentwandler hemmt auch etwas die spontane
Beschleunigung.

Nach kurzer Gewdhnung lernt man aber, zu-
‘mal im Stadt- und Kurzstreckenverkehr, ihre Vor-
ziige schiitzen: Die Sportomatic entlastet den
linken FuR und nimmt einem eine Menge Schalt-
arbeit ab, da man mit Stufe 2 und 3 vom Anfahren
bis zur Geschwindigkeit von 160 kmi/h alles
bewiltigen kann. Die alteren Semester, die ja in
der Porsche-Gemeinde stark vertreten sind, oder
auch viele Damen werden das als echten Vorzug
empfinden. Von der Funktion her ist die Automa-
tik {iber jede Kritik erhaben, und fleiRig geschal-
tet und voll gefahren ist auch ein Sportomatic-

- Problematisches
Fahrverhalten im
Kurvengrenzbereich

- Windempfindichiceit

Lenkung

gebaut ist. Als Ersatz fiir den 911 kommt der 914
jedoch nicht infrage, sofern man auch auf Fahr-
komfort Wert legt.

Der Vorzug des 911-Fahrwerks ist ein beachtli-

cher F ‘mit dem der Porsche im
Sportwagenfeld ganz weit vorn rangiert. Besonders
ausgepréigt ist er beim 911 E durch die hydropneu-
matisch arbeitenden Federbeine der Vorderachse,
deren Ansprechvermégen und Federwege am gu-
ten Gesamtkomfort einen hohen Anteil haben.
Allerdings machen sie den 911 E in Kurven und
vor allem bei schnellen Richtungswechseln spiir-
bar labiler (Kurvenneigung, Rollbewegung) als den
mit Drehstabfedern und StoRddmpfern ausgeriis-
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teten 911 T. Die bestliegende Ausfithrung ist zwei-
fellos ein 911 T mit zusitzlich montierten Quer-
stabilisatoren (auf Wunsch erhiltlich) — aber leider
auch die harteste.

Nach den Modellen 911 E und 911 S erhielt jetzt
auch der 911 T innen beliiftete Bremsscheiben an
allen vier Ridern. Es sind exzellente Bremsen, die
in Wirksamkeit und Standfestigkeit hochsten An-
spriichen geniigen. Etwas storend wirkt ihr relativ
hoher Pedaldruck (kein Servo). Desgleichen erfor-
dert die Lenkung bei schneller Kurvenfahrt unge-
‘wohnt hohe Haltekrifte, und auf unebener Bahn
gelangen unfreundliche StoRe ins Lenkrad. An der
exakten Funktion der Zahnstangenlenkung gibt
es jedoch nichts auszusetzen.

Die iibrigen Neuerungen am Porsche 911 ziel-
ten darauf ab, den Qualititsstandard der Wagen
ihrer gehobenen Preisklasse anzupassen. Vor allem
an der Karosserie wurde eine Menge unsichtbarer
Kleinarbeit geleistet, denn bei den ersten Serien
gab es Reklamationslisten von betrichtlicher Lin-
ge. Im 911 C hat man durchaus den Eindruck, in
einem Qualititsauto zu sitzen.

TIEFE SITZPOSITION
Die Ausfithrung aller Details ist makellos,
und nur hochwertige Materialien werden verar-
beitet. An den Testwagen lieRen sich allerdings
und Ziindschliissel nur mit Haken und Osen
in die neuen Schidsser einfiihren. Dieser Mangel
‘war bei Porsche aber bekannt und soll inzwischen
beseitigt worden sein. Im Ubrigen funktioniert
alles, was man betatigt, leicht und prizise, und
alle Bedienungselemente am richtigen Platz anzu-
bringen gehért seit jeher zu den besonderen Ta-
lenten der Porsche-Konstrukteure. Der Scheiben-
‘wischer, mit einem Fingerhebel an der Lenkséule
zu betitigen, erhielt zusétzlich eine Intervallschal-
tung fiir Nieselregen, und am Blinkerhebel gibt es
jetzt einen sogenannten Vorkontakt: Fiir Kurz-
signale zum Ausscheren oder Uberholen kann der
Hebel bis zu einem ersten, schwachen Widerstand
gedriickt werden, von wo er beim Loslassen wieder
zuriickkehrt, und erst fiir ausgewachsene Abbie-
over wird er bis zur durchge-
driickt und dann wie {iblich mit der Lenkung zu-
riic] Eine weitere Au
wird eine beheizbare Frontscheibe sein, die aber
erst ab 1970 auf Wunsch erhaltlich ist.

Der Karosserie merkt man an, dass sie nicht
‘mehr allerjiingsten Ursprungs ist. Vor allem Klei-
ne Fahrer sitzen ziemlich tief im Verhéltnis zum
Fensteransatz. Allerdings sitzen sie ausgezeichnet,
seit die formal ausgefeilten Recaro-Sportsitze in
allen 911-Modellen serienmaRig sind. Zwei Perso-
nen haben viel Platz im Wagen, wobei es sehr
praktisch ist, dass sie alles Gepéck, das wahrend
der Fahrt griffbereit sein soll, hinter den Sitzen
deponieren kinnen. Nimmt man den ansehnli-
chen Frontkofferraum hinzu, so kann der Porsche
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.
2,2 Liter Hubraum haben
neverdings die kompakten
Porsche-Sechszylinder. Am
linken Bildrand erkennt man
den Transistorenteil der
serienmaBigen Hochspan-

eine gute Portion Reisegepick aufnehmen. Hei-
zung und Beliiftung wurden im Laufe der Jahre so
ausgefeilt, dass sie in Wirkung und Bedienbarkeit
kaum Wiinsche offenlassen. Vorteilhaft ist es vor
allen Dingen, dass man durch getrennte Luftzirkel
den Kopf mit kiihler und den FuRraum mit war-
mer Luft versorgen kann. Die im C-Modell neu
angeordneten Heizluftdlisen zielen fiir unseren
Geschmack jedoch zu intensiv auf den GasfuR des
Fahrers. Eine in zwei Stufen beheizbare Heckschei-
be ist serienmiiRig eingebaut.

Fiir die mehrfach geanderte Tiirklinke mit Zu-
ziehgriff wurde immer noch keine ideale Losung
gefunden. Die als offene
Tiirtasche sitzt so weit vorn, dass sie einen schlech-
ten Hebel ergibt. Ein Punkt, der noch dringender
einer Verlegung bedarf, ist der obere Anschlag-
punkt fiir die Sicherheitsgurte: Er sitzt so hoch,
dass der Gurt bei kleinen und mittelgroRen Perso-
nen direkt iiber den Hals liuft. Mit der Targa-
Version kreierte Porsche eine Form des offenen
Autos, die bereits zahlreiche Nachahmer gefunden
hat. Wegen des interessant aussehenden Sturzbii-
gels als Sicherheits-Cabriolet gepriesen, liegen
seine Vorziige vor allem darin. dass man auch bei

AuBerlich blieben Coupé und
Targa unverandert

PREISE
DEUTSCHLAND:
T Coupé, 125 PS
DM 19969~

E Coupé, 155 PS
DM 24975~

SCHWEIZ:

T Coupé, 125PS
sfr 27310~

E Coupé, 155 PS
sfr 32650~

OSTERREICH:
T Coupé, 125 PS
65185000~

E Coupé, 155 PS
65219000~
(+10%)

Verdeck tadellos sehen kann, dass
man mit abgenommenem Verdeck relativ zugfrei
fahrt und dass an dem festen, geschlossenen Dach
bei hoher Fahrt wenig Windgeriusche ent-
stehen. Mit dem Coupé ist der Targa an Stabilitat
und G mut aber nicht ichbar: Auf
hoppeligen StraRen arbeiten Frontscheibe und
Sturzbiigel so intensiv, dass im Dachaufbau aller-
lei unschéne Geriusche entstehen. Auch ein Targa-
Verdeck ist eben kein festes Dach.

Der Porsche 911 wendet sich mehr denn je an
ein anspruchsvolles Publikum, das keinen Renner
will, sondern ein elegantes, kultiviertes, schnelles
Auto. In dieser Richtung wurde der Porsche kon-
sequent weiterentwickelt und stellt in der heuti-
gen Form eine gliickliche Synthese von hoher
Leistung und abgerundetem Komfort dar. Dem
aktiven Fahrer vermittelt der 911 Fahrfreude wie
nur wenige andere Autos, und er darf sich oben-
drein in dem hervorragenden Image eines aner-
kannten Weltklasse-Sportwagens sonnen. Die
Achtung der Umwelt bringt sogar nutzbare Vor-
teile, denn auf der Autobahn wird kein anderes
Auto so bereitwillig vorgelassen wie die schnellen
Porsche, Nicht nur aus diesem Grund ist es wich-
tig, den Wagen in ciner hellen Signalfarbe zu kau-
fen, wie sie in der Porsche-Farbskala reichlich zur
Auswahl stehen. Der kritische Punkt am Porsche
ist seine schwere Beherrschbarkeit im Grenzbe-
reich, die mit der Heckmotorkonzeption untrenn-
bar verbunden ist. Sie kann man nicht beschéni-
gen, sondern man muss sich in der Fahrweise auf
sie einstellen. Im Ubrigen gehort nicht viel dazu,
aus Uberzeugung Porsche zu fahren — wenn man
das nétige Geld hat. =




TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

BEWERTUNG

MOTOR

Viertakt-B:

KAROSSERIE/FAHRWERK

motor, hinten l&ngs, achtfach
gelagerte Kurbelwelle, eine
obenliegende Nockenwelle

pro Zylinderbank, Antrieb
durch Kette, Luftkiihlung durch
vertikales Geblése, Trocken-
sumpfschmierung, Olinhalt ca.
9 Liter, zwei Battenen 12 V 36
Ah,

Karosserie,
Einzelradaufhangung und
Torsionsstabfederung vorn und
hinten, vorn mit Querlenkern
und StoBd@mpfern, hinten mit
Schraglenkern und StoBdamp-
fern, ZF.

400m

slehendsm Start 16,1 / 16,3
1 km mit

stehendem Start 29,3 / 29,7
Huchslgeschwmdlgken km/h

drei Lenkradumdrehungen,
hydraulische FuBbremse,
Zwe\krelssys(em innen

770 Watt.

91 E

Leistung 114 kW (155 PS)

bei 6200/min

Hubraum 2195 cm®

Bohrung x Hub 84 x 66 mm

Verdichtungsverhéltnis ~ 9,1:1

max. Drehm. 191 Nm (19,5 mkg)
4500/min

spez Leist. 51,9 kW/ (70,6 PS/)
mittlere Kolbengeschwindigkeit
bei Nenndrehzahl 13,6 m/s
mechanische Saugrohreinsprit-
2ung durch Sechsstempelein-
spritzpumpe.

9T

Leistung 92 KW (125 PS)
bei 5800/min
Hubraum 2195 cm?
Bohrung xHub 84 x 66 mm
Verdichtungsverhéltnis ~ 8,6:1
max. Drehm. 177 Nim (18,0 mkg)
bei 4200/min

spez. Leist. 41,9 kWA (56,9 PS/)
mittlere Kolbengeschwindigkeit

beliiftete

vorn und hinten, mechanische
Handbremse auf in Scheiben
integrierte Trommelbremsen

KAROSSERIE Strémungsgiinstige, elegante Sportwa-
genkarosserie. Bequemer Zweisitzer mit guter Gepéick-
Kapazitat, Beforderung einer dritten Person notfalls
miglich. Interessante offene Version (Targa) mit stabilem
Dachaufbau

AUSSTATTUNG Reichhaltige und zweckméBige Aus-
stattung mit Halogenlicht und heizbarer Heckscheibe,
sehr gute Instrumentierung. Beliftung und Heizung
aufriedenstellend

BEDIENUNG Leichte Bedienbarkeit durch vorbildiiche
Anordnung und gute Funkion aller Schalter und Hebel,
Lediglich fir die FuBbremse hohe Pedalkraft erforderlch.

(beim 911 T gegen Aufpreis, sonst Viergang) mit leicht-
géingiger Schaltung und guter Abstufung. Auf Wunsch

an der wirkend,
Felgen 6 J x 15 mit Giirtelreifen
185/70 VR 15 (911 E), Felgen
5,5J x 15 mit Girtelreifen 165
HR 15 (911 T), Luftdruck bis
200 km/h: 1,8/2,0 bar, iber
200 km/h: 2,2/2,4 bar.
ABMESSUNGEN
Lange x Breite x Hohe

4163 x 1610 x 1320 mm
Radstand 2268 mm
Spur 911 E v./h. 1374/1355 mm
Spur 911 Tv./h. 1362/1343 mm

Innenbreite vorn 1330 mm
Innenhéhe vorn 900 mm
Sitztiefe vorn 500 mm
Wendekreis /r.  10,5/10,8 m
Tankinhalt 621
GEWICHTE

911 E Targ

Leergew. vngetankl 1105 kg

(davon Vorderachse 470 kg,
H\nlerachse 635 kg)
42,6/57,4%

bei 127 m/s
2wei Solex-Dreifachvergaser
40TIN.

KRAFTUBERTRAGUNG

911 E: vollsynchronisiertes
Vierganggetriebe mit hydrau-
lischem Drehmomentwandler
und automatischer Kupplung,

zul. Gesamtgewicht 1400 kg
Zuladung 295 kg
Leistungsgewicht

voligetankt 9,7 kg/kW (7,1 kg/PS)
91T

Leergew. vollgetankt 1074 kg
(davon Vorderachse 468 kg,

(in Klammern Gesamtiiber-
setzungen): I. 2,40 (9,25), Il.
1,555 (5,99), Il. 1,125 (4,34),
IV, 0,857 (3,31), Achsantrieb
3,857, Olinhalt Getriebe 2,5
Liter.

911 T: Einscheiben-Trocken-
kupplung, vollsynchronisier-
tes Fiinfganggetriebe mit
Mittelschaltung, Ubersetzungen
(in Klammern Gesamtiiber-
setzungen): 1. 3,091 (13,69),
111,777 (7,87), 11. 1,217 (5,39),
V. 0,926 (4,1), V. 0,759 (3,36),
Olinhalt Getriebe 2,5 Liter.

Hinterachse 606 kg)

i ,6/56,4 %
zul. Gesamtgewicht 1400 kg
Zuladung 326 kg
Leistungsgewicht
voligetankt 11,7 kg/kW (8,6 kg/PS)
FAHRLEISTUNGEN
Beschleunigung s
(voligetankt, zwei Personen)

911E/ONT
0- 40km/h 25/ 28
0- 60km/h 45 / 48
0- 80kmh 70 / 69
0-100 km/h 97 / 95
0-120km/h 13,1 /13,1
0-140kmh 184 /173
0-160km/h 247 /243
0-180kmh 352 /358

217,0
911 T 207,0
km/h
(911 T in Klammern)
I. Gang bis 89 (57)
II. Gang 21 bis 138 (100)
II.Gang 33 bis 191 (145)
IV.Gang 46 bis 250* (190)
V.Gang - (59 bis 232)*
*theoretischer Wert
inPhon (dbA)  911E/Q11T

Leerlauf im Stand 57
bei 50 km/h 7/ 69

o
5

bei 80 km/h 70/ 71
bei 100 km/h 721 13
bei 120 km/h 74/ 76
bei 140 km/h 77178
bei 160 km/h 80 / 81
bei 180 km/h 84 / 85

'VERBRAUCH (Super) 1/100 km
IME:

Autobahn Schnitt
ca. 125 km/h
Autobahn Schnitt
ca. 150 km/h
Landstr. Schnitt
ca. 85 km/h
Kurzstrecke

13,1

16,9

138
13,5-150
163

qut
be (Sportomatic).

MOTOR Kultvierte Hochleistungsmotoren mit verbesser-
ter Elastizitat nach HubraumvergroBerung auf 2200 cem.
Innengerausch beim C-Modell weiter reduziert, jedoch
noch nicht leise.

FAHRLEISTUNGEN Fiir die MotorgroBe sehr gute
Beschleunigung und hohe Spitzen- und Dauergeschwin-
digkeiten, jedoch unwesentiicher Leistungsanstieg nach
HubraumvergroBerung.

Benzinverbrauch. Praktisch kein Mehrverbrauch gegen-
iiber den bisherigen Zweilitermotoren.
FAHREIGENSCHAFTEN Bei voller Ausnutzung der
hohen Leistung oft problematisches Fahrverhalten durch
geringe Richtungsstabiltt, Windempfindiichkelt sowie
kritische Ubersteuerneigung und heftige Gaswech-
selreaktion im Kurvengrenzbereich. Ausgezeichnete
Wintergéngigkeit durch Heckmotor und groBe Réder.

91T

Autobahn Schnitt

ca. 145 km/h

Autobahn Schnitt

ca. 80km/h
Testverbrauch
WARTUNG

Inspektion und Olwechsel
alle 10000 km
HERSTELLER

Dr.-Ing. h. c. F. Porsche KG.,
Stuttgart-Zuffenhausen

144

133
129

Fir einen Sportwagen guter Fede-
rungskomfort durch gutes Ansprechen der Federung und
ausreichende Federwege. Erahter Komfort im 911 E
durch hydropneumatische Federbein-Vorderachse. Gute
Sitze, wenig Windgerdusche und annehmbares Motorge-
rausch bei hohem Tempo.

LENKUNG Direkte und sehr exakle Sportwagenlenkung,
leichtgangig beim Rangieren, aber hohe Haltekréfte bei
schneller Kurvenfart. Auf schlechten Straen stoBemp-
findich.

BREMSEN Hoch entwickeltes Bremssystem mit zwei
Bremskreisen und vier innen beliifeten Bremsscheiben.
Ausgezeichnete Wirkung und Standfestigket,jedoch
relativ hohe Pedalkraft erforderlch.

Porsche 911 39



Test Carrera RS Coupé | 1973

Intensivstation

Mit einer Leistung von 210 PS ist der Carrera der starkste Serien-Porsche, den es je gab.
Und er ist gleichzeitig Deutschlands schnellstes Auto.

Text: Klaus Westrup | Fotos:Julius Weitmann
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MEHR HUB-
RAUM, MEHR
LEISTUNG,
WENIGER
GEWICHT:

SO GEHT
KLASSISCHER
SPORTWAGEN

er Carrera war schon immer die Kré-
nung des Porsche-Programms — vor
rund zehn Jahren, als er, zuletzt in
Zweiliter-Version, dem 356 B zu nevem
Glanz verhalf, und auch heute wieder,
mit mehr Hubraum, mehr Zylindern und viel
mehr Leistung. Trotzdem: Dass es etwa zehn Jah-
re lang keinen Carrera von Porsche gab, storte
eigentlich niemand. Denn wer mit dem Begriff
Carrera nur die besonders hohe Motorleistung in
Verbindung brachte, tréstete sich damit, dass der
1964 erschienene Typ 911 zwar nicht Carrera hieR,
aber dennoch 130 PS bereithielt, und in den Jahren
danach gab es erst recht keinen Grund zur Klage
mehr. Porsche stockte den gut verkauflichen 911
in Hubraum und Leistung mehrfach auf, und
schon die schwichsten Versionen gingen so gut
wie der letzte Carrera mit seinem aufwendigen
Viernockenwellenmotor. Die stirkeren 911-Model-
le konnten es noch besser, aber das war zur Unter-
mauerung des sportlichen Images auch notwen-
dig; schlieRlich war der iibrige Verkehr nicht
langsamer geworden.

Dennoch blieb er in den durchschnittlichen
Fahrleistungen weit unter Porsches bisherigem
Spitzenmodell, dem 911 S mit 2,4-Liter-Motor, wie
auto motor und sport in einem Testbericht im No-
vember 1971 bestitigen konnte. Mit einer Hochst-
geschwindigkeit von iiber 230 km/h erwies sich
der 190 PS starke Porsche leistungsmaRig als so
weit tiberlegen, dass man in ihm ohne Weiteres
einen Carrera sehen konnte. Aber Porsche wollte
noch mehr bieten: Der wahre Carrera lieR nicht
mehr sehr lange auf sich warten. Dass sich Porsche
nach einer langen Zeit der Carrera-Abstinenz dazu
entschloss, einen solchen Extratyp ins Programm
zu nehmen, hat sehr einleuchtende Griinde, die
sich nicht — wie sonst itblich bei neuen Modellen
— aus dem Marketingbereich ergaben.

Denn ise wurde auf den
schmack nur sehr bedingt Riicksicht genommen
— wichtig war zunachst nur, dass es iiberhaupt 500
Kunden und damit Carrera-Kaufer geben wiirde.
Inzwischen wei man, dass es kein Problem war,
500 Carrera zum Preis von 33000 Mark zu verkau-
fen und damit das sicherzustellen, was der Trans-
aktion wirklichen Sinn versprach, namlich die
Homologation fiir den sportlichen Einsatz in der
Gruppe 4. Hier soll der Carrera in Wettbewerbs-
version und mit einem Homologationsgewicht von
960 kg fiir Belebung der Szenerie schon in diesem
Jahr sorgen, und seit dieses Auto bei Versuchsfahr-
ten in Paul Ricard auRerordentlich schnell war, gibt
es in den Rennabteilungen von Ford und BMW ci-
nen neven Grund zum Fiirchten.

Mit diesem rennsportlichen Engagement im Tou-
renwagenbereich ist Porsches Carrera-Projekt in der
Zielsetzung klar umrissen: Man méchte mit diesem
leichten Auto mit seinem in der Rennversion bis
auf fast drei Liter Hubraum vergroRerungsfihigen

Porsche 911 41



Test Carrera RS Coupé | 1973

ZUM VERGLEICH

Porsche | Porsche BMW Ferrari Maserati

CarreraRS 9ns 30CSL  365GTB4  Ghibli
Hubraum cme| 2687 2341 3003 4390 4709
Leistung PS/min| 210/6300 | 190/6500 ~ 200/5500  348/6500  310/6000
Preis DM| 34000- | 31500~ | 31245- 77533~ | 72233~
Beschleunigungins
0- 60km/h 26 35 34 31 38
0- 80km/h 41 56 51 41 52
0-100 km/h 57 74 71 61 70
0-120 km/h 80 102 100 79 91
0-140 km/h 102 132 131 105 120
0-160 km/h 137 17,8 17.8 130 150
0-180 km/h 176 230 247 171 188
0-200 km/h 230 = = 216 244
1 km mit stehendem Start 254 272 276 251 261
Hachstgeschwindigkeitkm/h | 240,0 2314 2181 2748 2748

Motor Rennen gewinnen, und dass man dazu erst
einmal 500 Leute von der StraRe braucht, die ver-
eint die Homologationspflichten erledigen, ist ohne
negativen Beigeschmack. Denn wer den Carrera
Kauft und keine Rennen fihrt, macht nicht nur fir
Porsche ein gutes Geschift: Thm steht das schnells-
te deutsche Serienauto ins Haus, 210 PS stark und
vor allem dank eines Heckbiirzels so auffllig, dass
niemals ein Zweifel daran aufkommt, was gerade
vor einem fihrt.

ABMAGERUNGSKUR

Mit einem von auto motor und sport registrierten
Gewicht von 1010 kg (vollgetankt) ist der Carrera
exakt 100 kg leichter als ein 911 S. Die betrichtliche
Gewichtsersparnis ergibt sich durch eine ganze
Reihe von Details, die in diesem Sinne modifiziert
wurden und die den Carrera naturgeméR nicht un-
bedingt wohnlich gemacht haben. Schon nach
nen der Fahrertiir wird das sehr deutlich: Man sitzt
in génzlich ungepolsterten Sitzwannen, deren pri-
mitive Lehnenverstellung nur den Anspriichen des
TUV geniigt. Man éffnet die Tiiren mit simplen
Lederriemen, man notiert statt Teppichbden ein-
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DER FAHRER
MUSS SCHNELL
SCHALTEN
UND INKUR-
VEN RICHTIG
KORRIGIEREN
KONNEN

fachste Gummimatten, und man muss sich schlieR-
lich auch damit vertraut machen, dass es in einem
Carrera wirklich nur fiir zwei Leute Platz gibt. Die
hinteren Notsitze, mit denen die tibrigen 911-Typen
ausgeriistet sind, wurden zugunsten eingesparter
Pfunde geopfert, und von einem ganz dhnlichen
Schicksal wurde die iiblicherweise rechts auRen im
Armaturenbrett steckende Zeituhr ereilt; der Car-
rera besitzt sie aus Gewichtsgriinden nicht, ist im
Ubrigen aber genauso komplett instrumentiert wie
ein vergleichsweise luxurids ausgestatteter 911 S.

Mit diesen Abmagerungsdetails lieRen sich al-
lerdings keine 100 kg einsparen; deshalb zeichnen
den Carrera weitere EinbuRen aus, die ihn der
schlanken Linie wegen vom 911 unterscheiden:
Sein Blech ist diinner, die Motorhaube besteht aus
Kunststoff und wird mit zwei diinnen Gummizii-
gen gehalten, und schlieRlich wurde Sicherheits-
glas der belgischen Firma Glaverbel verwendet,
das sich neben guter Unfallsicherheit durch gerin-
ges Gewicht auszeichnet.

Man sieht an diesen teilweise aufwendigen Mo-
difikationen, dass Autos nur mithsam Pfunde los-
werden — sie wieder schwerer zu machen geht un-
gleich leichter von der Hand. Was den inzwischen
in einer zweiten Serie von nochmals 500 Exempla-
ren aufgelegten Carrera angeht, kann dieser Prozess
schon ab Werk in zwei Stufen erfolgen: Uber ein
700 Mark teures Sportpaket und eine 2500 Mark
Aufpreis kostende Touring-Ausstattung, die das
Sportpaket mit einschlieft und die den Carrera im
Innenraum so gepflegt und komplett erscheinen
lasst wie den 911 S. Auch auf das duRere Erschei-
nungsbild hat man als Carrera-Kunde mittlerweile
Einfluss; abgesehen davon, dass eine ganze Farb-
garnitur zur Verfiigung steht, darf ebenfalls darii-
ber entschieden werden, ob man diesen neuesten
Porsche mit oder ohne den auffilligen seitlichen
Carrera-Schriftzug haben méchte.

Der Biirzel am Heck ist dagegen obligatorisch;
man kann ihn nicht abbestellen, aber das will auch
niemand. Uber seinen aerodynamischen Effekt hi-
naus dient dieser Kunststoffspoiler bereits jetzt
schon als Wahrzeichen des Carrera. Von der Sache
her sorgt das markante Detail am Ende des Autos
fiir einen verringerten Luftwiderstand, der sich in
der erreichbaren Héchstgeschwindigkeit positiv
niederschlagt — dartiber hinaus liefert der Biirzel,
zumal bei hohen Geschwindigkeiten, eine starkere
Belastung der Antriebsrider, was die Porsche-Tech-
niker insofern fiir sinnvoll halten, als dass die kon-
zeptionsbedingte Neigung des Carrera zum Uber-
steuern in sehr schnellen Kurven praktisch nicht
mehr in Erscheinung tritt.

AUFGEZAUMT

Der beste Weg, cin Automobil schneller und be-
schleunigungsstirker zu machen, besteht grund-
sitzlich aus zwei Dingen: Man muss, bei gegebener
Grundform, das Gewicht senken und die Motorleis-



von diesem schnellen Auto absetzt. Am
starksten spiirt man die Uberlegenheit in
der Beschleunigung: Vom Stillstand auf 100
km/h benétigte der Testwagen von auto mo-
tor und sport nur 5,7 Sekunden, womit er
den 911'S (7,4 5) ohnehin und sogar einen
Ferrari GTBI4 (6,1 ) hinter sich lasst. Tat-
sichlich ist gerade in diesem Geschwindig-
keitsbereich, der schon von den beiden un-
tersten Géingen belegt werden kann, ein
wahrer Katapulteffekt beim Gasgeben zu
verspiiren. Und wenn man den FuR auf dem

tung gleichzeitig erhohen. Der Carrera pro-
fitiert als sportlichstes Porsche-Modell von
beiden Manipulationen, denn er wurde nicht
nur runde 100 kg leichter, sondern ein gan-
zes Stiick stirker. Dass es dabei zu einer be-
tréchtlichen HubraumvergroRerung kam,
ist zweifellos der erfreulichste Teil der Car-
rera-Modifikationen; mit einem Volumen
von 2,7 Litern und einem Gewicht von rund
1000 kg zeigt dieses Auto ein sehr giinstiges
Verhiiltnis von Hubraum zu Gewicht, das es
auch in den oberen Gingen bei geringer

Reduziertes Interieur,

Drehzahl geniigend lebendig erscheinen Isst. | Schlaufon als Toraffner, linglichen Pedal ldsst, muss man sich beeilen, mit
Gleichzeitig ist der jetzige Carrera-Motor ein sehr | ungepolsterte Sitzwannen | dem Schalten nachzukommen: Nach dem 2. Gang
guter Beweis fiir die Entwicklungsfihigkeit des | mit sehr gutem Seitenhalt | nimmt die Drehzahl rasend schnell zu, sodass die
Porsche-Sechszylinders, der vor sieben Jahren rela- 7300 Touren, bei denen der Abregler einsetzt, in
tiv Klein anfing. Damals hatte er zwei Liter Hub- Windeseile erreicht sind. Aber es geht jenseits der
raum und 130 PS - heute besitzt er rund 700 ccm 100-kmy/h-Marke erwartungsgeméR ziigig weiter:
mehr und 210 PS. Dazwischen lagen (und liegen 140 km/h erreicht man in wenig mehr als 10 Se-
noch) die tibrigen Hubraumversionen: 2,2 Liter und kunden, und auf 180 km/h braucht ein Carrera
2.4 Liter. noch nicht einmal 18 Sekunden.
Technisch machte der Sprung von 2.4 auf 2,7 .

Liter Hubraum weniger Miihe als der Ubergang von TOPSPEED 240. REICHT FUR DEN REST

2.2 auf 2,4 Liter; man verzichtete auf eine Vergro- In der Hochstgeschwindigkeit begniigte sich der
Rerung des Kolbenhubs und stockte den Hubraum Testwagen mit exakt 240 km/h, womit er zwar die
iiber die Bohrung auf. Sie betréigt beim Carrera- Werksangabe nicht ganz erreichte, aber immerhin
Triebwerk 90 mm (911 S: 84 mm) und beweist, dass Dewies, dass dieser stirkste Serien-Porsche selbst
der luftgekiihlte Boxer geniigend . Fleisch* zwi- in den obersten Geschwindigkeitsbereichen mit den
schen den Zylindern hat. In der Rennversion wird meisten Traumwagen der Welt mithalten kann. In
dieser Motor, im Hubraum dann auf fast drei Liter den Regionen darunter iibertrifft er sie alle und

gebracht, etwa 300 PS leisten — fiir StraRenbetrieb
begniigt er sich mit 210 Pferden, die sich bei einer

cindeutig, und er gerét noch nicht einmal dann ins

VORZUGE
Hintertreffen, wenn aus geringen Geschwindigkei-

+ auBergewdhnlich hohe

Drehzahl von exakt 6300 Uimin einstellen, Dabei | Fanrleistungen ten im IV. oder V. Gang beschleunigt werden muss.
darf man nicht vergessen, dass auch 210 PS eine | + gute Motorelastizitat Gegeniiber dem 911 S mit 2,4-Liter-Motor ist spezi-
beachtliche spezifische Ausbeute darstellen; mit | * gemessen an den ell hier eine entscheidende Verbesserung gegebe

Fafrleistungen
ganstiger Verbrauch
+ sehr gute Bremsen

Einen Kilometer ab 40 knvh schafft der Carrera im
IV. Gang in 28,9 Sekunden (911 $: 32,8 s) und im V.

einer Literleistung von fast 80 PS ist der Carrera-
Motor ein sehr sportliches Serientriebwerk, das nur

aus den eigenen Reihen iibertroffen wird. Der 911 Gang in 35,0 Sekunden (911 5: 39,4 s). Das héchste
S leistet seine 190 PS schon als 2,4-Liter und erreicht | NACHTEILE von 26 wird zwar
deshalb eine geringfiigig hohere spezifische Leis- | - harte Federung erst bei 5000 Touren erreicht, aber 22 mkg stehen

- unkomfortable Sitze
- nachlassende
Richtungsstabilitat

tung als sein stirkerer Kollege.
Er beweist aber auch, dass man gut daran tut,

dafiir schon ab 3000 Touren zur Verfigung. Von
dieser Drehzahl an hat man den Eindruck, dass der

sich an absoluten Ziffern zu orientieren. Denn hier | pei hohen Geschwin- Motor sehr kréftig wird, und es macht keine Prob-
zeigt sich, dass der Carrera selbst mit einem 9115 | digkeiten leme, schon ab 2000 Touren zu beschleunigen. Man
Kurzen Prozess macht und Kann den Carrera deshalb ausgesprochen schaltfaul

fahren und ist auf die héheren Drehzahlen, bei
denen die Leistungskurve kriftig ansteigt, nicht
unbedingt angewiesen.
Im Benzinverbrauch erwies sich das leich-
te und starke Auto als angemessen
e geniigsam: Die Spit-
zenwerte lagen
um 20 Liter auf
100 km, aber es
bereitete keine
Miihe, mit 16
oder 18 Litern
auszukommen.
Dass Deutsch-
lands schnellstes

sich in den Fahrleis-
tungen  sehr
deutlich
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Serienauto Normalbenzin konsumiert, ist in die-
sem Zusammenhang erfreulich, wenn auch durch-
aus erklirlich: Selbst der Carrera-Motor ist mit
einem Verdichtungsverhiltnis von 8,5:1 nicht
hoher verdichtet als ein 911-S-Motor. So zivil die
Anspriiche des starken Sechszylinders an die Treib-
stoffqualitat sind, so wenig biirgerlich sind seine
Anspriiche an den Fahrer.

An Hirte iibertrifft er den 911 S, der ebenfalls
Kein sonderlich komfortables Auto ist, bei Weitem,
und dies ganz besonders, wenn auf schlechten
Straen langsam gefahren werden muss.

HOHE KURVENTEMPI

auto motor und sport
04/1973 vom
17. Februar 1973

Die gesunde Hirte, durch die sich die Federung des
Carrera auszeichnet, hat freilich nicht nur Nachtei-
le; spitestens beim schnellen Kurvenfahren wird
deutlich, dass die Hirte zusammen mit Veith-Pirel-
li-Reifen des Formats 185/70 (vorne) und 215/60 (hin-
ten) zu sehr betrichtlichen Querbeschleunigungs-
werten fihrt. Fiar den Fahrer bedeuten diese
oglichen Kurve
cine hohe Fahrsicherheit, aber man Kann s natir-
lich auch anders sehen. Der Carrera ist zwar bis zu
relativ hohen Kurvengeschwindigkeiten ein kdar
untersteuerndes Auto, das in dieser Phase nur krif-
tig in die Kurve hineingelenkt werden will, aber er

TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

kann sich von einem bestimmten Moment an, der
sich durch das Einsetzen der verfiigbaren Motorleis-
tung bestimmen Lisst, auch entgegengesetzt verhal-
ten. Dann iibersteuert der Carrera so plotzlich, dass
man sehr schnell und sehr richtig korrigieren mus
Diese Eigenart, auf die sich Porsche-Besitzer grund-
satzlich einstellen miissen, ist allerdings nur in den
unteren Geschwindigkeitsbereichen nachweisbar
—schnelle Autobahnkurven, die 150 knvh und mehr
vertragen, umrundet der Carrera mit leicht schie-
benden Vorderridern und damit in einem Fahrzu-
stand, der zur erstrebten Sicherheit sehr viel besser
passt als ein ausschwenkendes Heck.

So gut sich das Auto um solche Kurven fahren
Lisst, so wenig ist man von seinen Geradeauslauffi-
higkeiten im obersten Geschwindigkeitsbereich
angetan. Die Richtungsstabilitit Iisst jenseits von
200 km/h nach, und man kommt kaum umhin,
schon aus diesem Grund sehr konzentriert zu fah-
ren. Keine Probleme gaben die beliifteten Scheiben-
bremsen des Carrera auf.

Ob neue Autos nach ihrer Présentation ein Ver-
Kaufserfolg werden, stellt sich bald heraus. Auch
beim Carrera: Die ersten 500 Exemplare waren schon
im November vergangenen Jahres verkauft. Fiir Por-
sche ist diese Nachfrage eine echte Uberraschung;
die Geschiftsleitung rechnete nicht damit. u

MOTOR sen vorn und hinten, mechanische Handbremse | Elastizitét s
Sechszylinder-Viertakt-Boxermotor, hinten lings, | auf die Hinterréder wirkend, Felgen vorn 6 J x 15, | in Gang '3 V.
achtfach gelagerte Kurbelwelle, eine obenliegen- | hinten 7 J x 15, Gilrtelreifen vorn 185/70 VR 15, 40- 60 km/h 39 6,1
de Nockenwelle pro Zylinderbank, Antrieb durch hinten 215/60 VR 15, Pirelli CN 36. 40- 80 km/h 76 1,7
Kette, Luftkihlung mit Geblase, el 40— 100 km/h 10,6 171
schmierung mit Offiter und Olkiihler, Olinhalt Lange x Breite x Hohe 4102 x 1652 x 1320 mm | 40 - 120 km/h 136 22,0
zehn Liter, mechanische Benzineinspritzung Radstand 2272 mm | 40— 140 km/h 16,5 26,6
mit Sechsstempel-Einspritzoumpe, elektrische | Spurweite vorn/hinten 1372/1368 mm | 40 - 160 km/h 19,8 31 7
Benzinpumpe, Batterie 12 V 36 Ah, Drehstrom- Bodenfreiheit 150 mm | 40— 180 km/h
lichtmaschine 770 Watt. Innenbreite vorn 1330 mm
Leistung 154 KW (210 PS) bei 6300/min | nennoie o ber Si 20 mm Hachstgeschwindigkeit (ca. 6650/mm)240 l:ql://hh
spezifische Leistung 57,3 kW/I (78,2 PS/) | Sitztiefe vorn 220mm L
Hubraum 2687 om® | Wendekreis 10,7m 1§Gang b5
Bohrung x Hub 90X 70, 4 mm Tankinhalt g5 | Il Gang 10bis 104
Verdichtungsverhétnis 5:1 | Leergewicht vollgetankt 1010 kg | M- G209 HEHIsHAS
max. Drehm. 255 Nm (26,0 mkg) bei 100 (davon Vorderachse 420 kg, Hinterachse 590 kg) | V- 6419 24D 197
mitl, Kolbengeschw. bei Nenndr. 14,8 /s | Gewichtsverteilung vorn/hinten  41,6/58,4 % | % Gand 6253
bei 100 knvh im V. Gang (2775/min)  6,5m/s | zulissiges Gesamtgewicht 140[, kg theoretischer Wert
bei 200 km/h im V. Gang (5500/min) 13,0 /s | Zuladung INNENGERAUSCH dB(A)
KRAFTUBERTRAGUNG Lemngsgewncnt voligetankt 6,6 ka/kW (4,8 kg/PS) Leerlauf im Stand 63
i i bei 50/80 km/h 66/72
mit Mittel- s | bei 100/120 km/h 74176
schaltung, Uherse\zungen 1:3,182, 11,834, Il | (auf effektive Geschwindigkeiten mit zwei Personen) | bel 160/200 k/h 80/86
1,261, V.0,925,V. 0,724, R, 3,325, Achsantrieb | 0 40 km/h 17 | veRBRACH (Supen) 1100 km

4,429, b\inhallGetr\ehe mit Differenzial drei Liter.
KAROSSERIE/FAHRWERK

Selbsttragende Karosserie, Einzelradaufhan-
gung vorn und hinten, vorn mit Querlenkern

und Dampferbeinen, hinten mit Schraglenkern,
StoBdampfern, langsliegende Drehfederstabe
vorn, querliegende Drehfederstabe hinten,
Zahnstangenlenkung, hydraulische FuBbremse,
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0~ 60 km/h
0~ 80 km/h
0-100 km/h
0-120 km/h
0140 km/h
0160 km/h
0-180 km/h
0-200 km/h
1km mit stehendem Start

26 | Autobahn Schnitt ca. 125/170 km/h  14,4/19,5
41 | Landstrae Schnitt ca. 851110 km/h  15,0/17,9
57 | Kurzstrecke 16,5-19,5
80 | Testverbrauch 17,3

10,2
137 | WARTUNG

176 | Olwechsel und Inspektion alle 10000 km
23,0 | PREIS DM
25,4 | Carrera RS Coupé (1973) 34000,—



itte eintreten

s begann alles mit einem rein mechanischen Auto-

schliissel @, der noch nicht mal den Tankdeckel 6ff-

nen konnte. Immerhin umschmeichelte ihn ab den

1970cr-Jahren ein Kunststoff-Spritzstiick .

Da war der Einzug der Elektronik 1988 fiir das

Modell 964 @ schon eine Kleine Sensation: Eine Mini-Glihlam-
pe wies dem Bart den néchtlichen Weg ins Schlisselloch.

Auch beim 993 blieb der Schliissel € noch rein mechanisch,

bekam aber immerhin einen Anhénger fiir die Funkfernbedie-

nung der Wegfahrsperre. Der Schlisssel des 996 @ brauchte

dagegen schon eine funkrechtliche Genehmigung, denn nun

sendete der Wegfahrsperren-Transponder, ins Gehéuse integ-

2013 | Schlisselkunde Technik

Fotos: Beate Jeske

Was anfangs ein einfacher Schltssel
war, ist heute ein Mini-Computer

Tiert, seine Verschliisselung. Auch wenn die Verschliisselung
fiir den Typ 997 @ noch einmal verfeinert wurde, arbeitete er
im Ziindschloss doch rein mechanisch.

Mit dem Panamera kam 2009 die digitale Revolution, der
sogenannte Baukastenschliissel @, den dann auch der 991 erb-
te. Er ist vollelektronisch, mitsamt eigenem Rechner sowie
Speicher, und beherrscht mehrere Hundert Funktionen.

Unter anderem misst eine 3-D-Spule im Innern seine genaue
Position und erkennt damit beispielsweise, ob er im Fahrgast-
oder Kofferraum liegt. Zudem speichert der Schliissel individu-
elle Informationen zu Sitzposition, der Klimatisierung, der
Navigation und dem Kilometerstand.
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masked

Was auf den ersten Blick aussieht
wie ein friher 911, ist in Wahrheit
ein restaurierter Porsche 964 von 1991.

Wir waren mit einem Exemplar
unterwegs und zeigen, was hinter
der Retromaske steckt - unter anderem
ein 390 PS starker Boxermotor.
Text: Heinrich Lingner | Fotos: Hans-Dieter Seufert I n
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uf der Autobahn A81, Nachmittagsver-
kehr, ab und zu darf der Porsche eine
Liicke zuspurten: Zwischengas, zuriick-
schalten, los. Dann heult der luftge-
kithlte Boxer im Heck auf, Drehzahl-
messer- und Tachonadel schnellen hoch, der 911
iiberspringt die Liicke. Fu vom Gas, genieRen. Von
hinten nihert sich ein Porsche 997 Cabrio, fihrt
links neben den dunkelblauen Oldtimer.

Innen drin: zwei Jungs, die vor Begeisterung fast
aus ihrem Porsche hiipfen. Daumen nach oben,
fassungsloses Kopfschiitteln, breites Grinsen. So
was passiert einem erfahrenen Autotester nicht
alle Tage; selbst dann nicht, wenn er wie heute in
einem alten 911 sitzt.

Denn dieses Auto ist nicht einfach ein frither
luftgekiihlter Elfer aus glorreichen Tagen, sondern
ein in Kalifornien von der Firma Singer Vehicle
Design restaurierter 964 des Baujahrs 1991. Ein
sogenannter Backdate, also ein 911, der so restau-
riert und umgebaut wurde, dass er wie ein viel
lteres Modell daherkommt. Das scheint in Por-
sche-Kreisen gerade sehr angesagt zu sein.

Bevor Sie nun weiterlesen, eine beruhigende
Nachricht: Rund 64000 Porsche 964 wurden zwi-
schen 1988 und 1994 gebaut. Da sollte es auch iiber
die nachsten Jahre hinaus reichlich Nachschub
zum Restaurieren und Umbauen geben. Singer aus
Los Angeles, seit 2009 im Geschift, zahlt zu den
Pionieren in diesem Geschift, doch lingst gibt es
viele weitere Anbieter, die 964-Restaurierungen im
Stil der 1970er anbieten, natirlich auch in Deutsch-
land. Einen Singer-Importeur und -Kimmerer fiir
den deutschen Markt gibt es ebenfalls: die als
McLaren-Hindler groR gewordene Dérr Group.

Morgens steht der restaurierte 964 also mitter-

hi im MeL
der Motorworld Boblingen und wartet auf eine
Ausfahut. Es ist das Monaco-Auto; traditionell wer-
den die bei Singer restaurierten Porsche nach dem
Wohnort des Kunden benannt, in diesem Fall eben
Monaco. Gebaut wurde der Wagen 2015, Singer
hat das Auto zuriickgekauft und verwendet es nun
als Vorfiihrwagen fiir den européischen Markt.
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Beinahe 20000 km hat der Porsche seit der Re-
staurierung zuriickgelegt, doch er wirkt, als habe
er gerade erst die Singer-Werkstatt nordlich von
Hollywood verlassen.

Du kennst dich ja aus mit dem 964, heift es.
Und man driickt dir den Schlissel firr ein Auto
in die Hand, das unter Freunden um die 750000
Euro kostet. Und an dem auf den ersten Blick
tatsichlich wenig an einen Porsche der Baureihe
964 erinnert. Die Spezialisten bei Singer Vehicle
Design gehen griindlich vor. So werden Karosse-
rieteile wie Hauben, Kotfligel und Dach durch
Kohlefaserteile ersetzt und die Radlaufe groRzii-
gig ausgestellt, um den erwiinschten Breitbau-
Look zu erzielen.

DREHZAHLMESSER BIS ZUR ELF

Auch das Interieur wurde weitgehend umgestaltet,
hier erkennt der Porsche-Connaisseur dic 964-Ba-
sis etwa an den Schiebe- und Drehreglern der Kli-
maanlage. Die Instrumente haben Zifferblitter
mit hellgriiner Beschriftung, die eher an Porsche
der 60er-Jahre erinnert. Sitze, Tiir- und Armatu-
rentafeln sind mit geflochtenem Leder iiberzogen,
in einer Farbe, die bei Singer Oxblood heift.

Falls Sie sich wundern, dass die Skala des Dreh-
zahlmessers bis elfmal 1000 reicht, obwohl der
rote Bereich bereits knapp nach 7000 Umdrehun-
gen beginnt: Es ist eine Anspielung auf die ameri-
Kanische Redensart ,up to eleven® — etwa in dem
Film ,This is Spinal Tap* von 1984 iiber eine fik-
tive Hardrock-Band, deren Verstirker sich nicht
nur bis zur Zehner-Markierung, sondern bis elf
aufdrehen lassen. Zu Beginn der Ausfahrt bleiben
wir sehr weit weg von der EIf, das Olthermometer

A

Das ochsenblutrote Leder Kleidet auch den Kofferraum aus. In der Mitte sitzt der Tankstutzen.

Gut zu erkennen: die Einstellschrauben der vorderen Federbeine sowie die Domstrebe

Oxblood heiBt die

Lederfarbe im Interieur,
das Stoffmuster ist von
den Porsche-Dekors der

60er und 70er inspiriert.

Nur die Luftungshebel
erinnern entfernt an das

diimpelt am untersten Strich der Skala. Ein paar
Kilometer dauert es noch, bis die 11,5 Liter
Schmierstoff wohltemperiert um Motor, Trocken-
sumpftank und Kithler unter der Frontstostange
zirkulieren. Wie bei jedem luftgekiihlten Elfer
sind auch bei diesem drei der insgesamt sieben
Anzeigen in den finf Rundinstrumenten fiir
den Olhaushalt vorgesehen — je eine fiir Olstand,
Oltemperatur und Oldruck, so gehorte sich das
damals.

Nun also auf die Autobahn nach Siiden, ein paar
Kilometer nur bis zur Schwébischen Alb. Die badet
gerade in spitherbstlichem Sonnenschein, letzte

L 964. Die
Instrumente mit griner
Beschriftung erinnern
an die 60er, ebenso der
Schalthebel der Sechs-
gangbox aus dem 993

Nebelsch zwischen den Biu-
men. Hier darf der Sechszylinder hoher drehen,
bis etwa 7200 Umdrehungen. Uberraschung: Es
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Der ab 80 km/h
ausfahrende Heckfligel
fallt deutlich groBer aus als
beim Original-964 von 1991

+MIT EINEM SI N G ER IST IE—S.WII:;MIT

EINEM GUTEN WEIN ODER GROSSER KUNST:
JE MEHR DU IHN ANALYSIERST, DESTO MEHR
SCHATZT UND VERSTEHST DU IHN*

JAY LENO
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Das mitternachtsblaue Exemplar ist der
Vorfihrwagen fiir Europa; er verfiigt tber die
VierliterVersion aus dem Singer-Angebot.

Fahrfertig wiegt der Wagen nur 1240 kg -
110 weniger als ein originaler 964
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TECHNISCHE DATEN

KAROSSERIE

2+2-sitziges Coupé, L x B x H 4140 x 1753 x 1252 mi

Radstand 2272 mm, Kofferraum ca. 90, Leergewucwzmadung |
1240/176 kg.

FAHRWERK

hinten,
.| Stabilisator vorn und hlnhen |nnenbeluﬁele Scheibenbremsen
vorn und hinten, Reifen vorn 225/45 R 17, hinten 265/40 R 17.

KRAFTUBERTRAGUNG
Hinterradantrieb, Sechsganggetriebe.

MOTOR

Sechszylinder-Boxermotor, Hubraum 3340 cm3, Leistung
287 kW (390 PS) bei 7200/min, max. Drehmoment 427 Nm
bei 5800/min.

FAHRLEISTUNGEN

0-96 km/h

Hochstgeschwindigkeit

(Gesamtverbrauch (NEFZ)

GRUNDPREIS

Porsche 911 Reimagined by Singer Vehicle

Design Classic Study ab 750000 Euro
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wird kein wilder Ritt, trotz der 390 PS, die im Fall
des Monaco-Autos auf 1240 kg Leergewicht treffen.
Ja, Leistung ist jederzeit mehr als gentigend da,
doch sie bricht nicht iberfallartig iiber Auto und
Fahrer herein. Bleibt kontrollierbar, auch weil das
Gas mit sehr langem Pedalweg arbeitet. Und der
Vierliter-Boxer sensibel auf jeden Millimeter des
Weges reagiert.

IN 3,3 SEKUNDEN AUF 60 MPH

Ab 5000 gibt es noch eine Portion Extraschub.
Dann himmert der Motor sehr laut in den Innen-
raum, und der Wagen biigelt die Strafe so blitzar-
tig weg, dass man mit Schalten und Lenken kaum
nachkommt. Apropos Schalten und Lenken: Das
serienmiRige Fiinfganggetriebe wurde hier durch
eine Sechsgangbox des Porsche 993 mit betont lan-
gem Sechsten ersetzt. Die auf der Tachoskala ver-
sprochenen 280 kmfh diirfte der Monaco-Wagen
problemlos hinkriegen. In nur 3,3 Sekunden soll
er laut Singer Vehicle Design 60 mph (96 km/h)
erreichen, auch das glauben wir gern. Die Schal-
tung ist leichtgiingig, etwas knorpeliger womog-
lich, verglichen mit dem sehr straffen Schaltgefiihl
des 964-Fiinfganggetriebes.

Ach ja: Das Kleine Momo-Prototipo-Lenkrad liegt
gutin der Hand, die Lenkung reagiert aus der Mit-
tellage ctwas zackiger als beim Serien-964, doch
daran hat man sich rasch gewdhnt. Das Auto liegt
gut in der Hand, baut in engen bis mittelschnellen
LandstraRenkurven machtig Grip auf und bleibt
bei legaler Fahrweise neutral — mit jener leichten
Untersteuer-Tendenz, die dich daran erinnert, dass
du in einem alten Porsche sitzt. Selbst holperigere
StraRen auf der Alb nimmt der Singer dir nicht
ibel. Das voll einstellbare Ohlins-Fahrwerk zeigt
sich im gefahrenen Setup straff, doch keineswegs
iiberhart; Komfort und Geradeauslauf erweisen
sich als sehr alltagstauglich.

Kalifornische Traume

I Eigentlich war der Brite Rob Dickinson Rockmusiker, sang, spielte Gitarre und tingelte
mit seiner Band Catherine Wheel um die Welt, hatte sogar einige kleinere Hits. Irgendwann
Anfang der 2000er blieb er in Los Angeles héngen, fuhr mit einem zum Hotrod umgebauten
911 E von 1969 durch die Stadt. Bis ihn — so die Legende — immer wieder Leute darauf
ansprachen. Sie wollten ebenfalls einen derart verriickten 911 fahren. Daraus entwickel-
te sich Singer Vehicle Design. Den Firmennamen waéhite Dickinson, weil der an seinen
ehemaligen Beruf erinnerte und als Hommage an den legendéren Porsche-Renningenieur
Norbert Singer. Nach Versuchen mit dem 911-G-Modell wahiten Dickinson und sein Team
den 911 der Baureihe 964 als ideale Ausgangsbasis fur die Restaurierungen. Rund 130
Autos hat Singer bislang restauriert und im Stil der friihen 70er modifiziert. Dickinson legt
groBen Wert darauf, dass seine Firma die Autos nicht baut, sondern restauriert. Und betont
den groBen Respem und die Bewunderung, die er fiir die Entwickler, Designer und Erbauer

hegt. In werden die Singer-Backdates vom
Luxusautahandler Darr Group vertrieben, inklusive Beratung und zwdlfmonatiger Garantie;
Basispreis ab Werk in L.A.: 495000 Dollar.
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0:x PORSCHE 911

IST SEIT 1970 DAS WICHTIGSTE
AUTO IN MEINEM LEBEN, DAMALS
WAR ICH FUNF JAHRE ALT*

ROB DICKINSON

Mit seiner Firma Singer Vehicle Design zahlt Rob Dickinson
seit 2009 zu den Begriindern und Trendsettern der aktuellen
Backdate-Mode



Genau das entspricht ja der Philosophie des Fir-
mengriinders und Masterminds Rob Dickinson:
einfach nur schéne Autos zu erschaffen — mit Stil
und Charme der alten 911, aber mit Technik, Fahr-
sicherheit und Fahrleistungen eines viel moderne-
ren Sportwagens. ,Reimagined* nennt er das, neu
aufgelegt, so konnte man das Wort tibersetzen.
Doch es beinhaltet viel mehr: die Fantasie und
Kreativitit, jedoch auch die technischen und hand-
werklichen Fihigkeiten, derer es bedarf, um so ein
Auto auf die Rider zu stellen.

Sie haben dies nun alles gelesen und méchten
sich einen 964 nach diesem Muster umbauen las-
sen? Da sollten Sie deutlich mehr als eine halbe
Million Dollar zur Seite legen —und sich am besten
in Deutschland nach einem passenden Basisauto
umschauen, Zwar ist in den USA die Auswahl an
mehr oder weniger verlebten 964 immer noch
ausreichend groR, doch ein Exemplar mit deut-
schen Zulassungspapieren erleichtert die Forma-
lititen hierzulande nach der Fertigstellung doch
ungemein.

Allerdings ist die Warteliste lang, und es dau-
ert zwei Jahre, bis ein angelieferter 964 fertig
wird. Ein paar Jahrchen missten Sie also iiber-

Bis auf die Taren bestehen
die Karosserieteile

des Singer aus Carbon,
natirlich auch die
ausgestellten Radhauser

briicken. Zum Gliick gibt es ja passende Alterna-
tiven von Porsche — einen echten 964 RS von 1991
fiir rund 250000 Euro, einen originalen Carrera
RS 2.7 von 1973 mit viel Gliick fiir etwas mehr
als das Doppelte.

Inzwischen rohrt der Singer iiber die A81 zu-
riick nach Boblingen und wird von einem schwar-
zen 997 fiberholt. Nach Neuwagen riecht er innen,
der restaurierte Elfer. Ein Hauch des alten Porsche-
und Kferdufts nach Warmetauscherluft und war-
mem Ol wire jetzt nicht schlecht, sinniere ich.
Vielleicht sollte ich Rob mal einen Tipp geben. =
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Treibwerk

Test Porsche Turbo: Deutschlands schnellster Sportwagen

Text: Gert Hack | Fotos: Hans-Dieter Seufert

orsche stellte den ,Turbo* als Spitzen-

modell des Hauses im Oktober 1974 auf

dem Pariser Salon vor. Zu einem Zeit-

punkt also, als die gesamte deutsche

Automobilindustrie, insbesondere aber
die Zuf Sportw: iede, noch
stark unter den Folgen der Rezession litt. Zu einem
Zeitpunkt auch, als kleine und sparsame Autos
‘weit mehr im Mittelpunkt des Interesses standen
als PS-starke Exklusivgefihrte.

Hat also Porsche mit dem Turbo aufs falsche
Pferd gesetzt? Wire es nicht besser gewesen, eine
in Hubraum, Leistung und Ausstattung gestrippte
Sparversion des 911 zu préisentieren? Wohl kaum.
Denn die Zukunft und die Existenzgrundlagen
ciner Sportwagenfabrik wie Porsche werden mehr
durch technischen Vorsprung und Exklusivitit
gesichert als durch Sparangebote.

Es liegt somit nahe, stiickzahlbedingte Umsatz-
verluste i teilweise durch ]
teure Spitzenmodelle auszugleichen. So betrachtet
ist der Schritt zum exklusiven Spitzen-Porsche nur
logisch.

Das Entwicklungsziel war also fiir die Porsche-
Techniker klar umrissen: Aufbauend auf dem Ba-
sistyp 911 sollte das Topmodell in Ausstattung,
Aussehen und Leistung ein solches MaR an Exklu-
sivitdt gewinnen, dass es sich deutlich von der

Breite Kotfligel, walzenahnli-

che Reifen, ein groer
Heckspoiler und der villige
Verzicht auf Chrom
kennzeichnen das neue
Spitzenmodell der Firma
Porsche

auto motor und sport
11975
vom 24. Mai 1975

ibrigen Modellpalette abhob und gleichzeitig die
bislang noch vorhandene Liicke zu den Exoten
italienischer Machart schloss. Dabei sollten der fiir
Porsche-Autos iibliche hohe Gebrauchswert und
die Alltagstauglichkeit auf keinen Fall einge-
schrinkt werden.

FUNKTIONELLER LUXUS

Zweifellos hat Porsche mit dem Turbo das ange-
strebte Ziel erreicht. Die walzenéhnlichen Reifen,
die iberbreiten Kotfliigel, der serienméRige
Frontspoiler, vor allem jedoch der ausladende
Heckfliigel sichern ihm ein ungewdhnliches Mag
an Beachtung, An der Karosserie selbst ist kein
Gramm Chrom zu finden, sogar Riickspiegel und
Scheinwerferringe prasentieren sich in funktio-
nellem Schwarz.

Auch bei der luxuridsen und tiberaus reichhal-
tigen Ausstattung steht das Bemiihen um techni-
sche Perfektion und sinnvolle Funktionalitat im
Vordergrund. Fine Scheinwerfer-Reinigungsanla-
ge, beheizbare Windschutzscheibe und Heckschei-
benwischer zihlen ebenso zur Serienausstattung
wie die elektrischen Fensterheber und ein Stereo-
radio (siche auch Ausstattungstabelle).

Besondere Erwahnung verdient die automati-
sche Heizungsregulierung, die dem Turbo einen
seiner Preisklasse i tga-
rantiert. An gewohnter Stelle auf dem Rahmen-
tunnel zwischen den Sitzen befindet sich der Hei-
zungshebel, der allerdings nicht von Hand,
sondern von einem elektrischen Stellmotor beté-
tigt wird. Der Fahrer wihlt lediglich mit einem
daneben platzierten Drehknopf die gewiinschte
Temperatur vor, der Rest geschieht automatisch
durch einen im Wagendach installierten Tempe-
raturfithler, der die entsprechenden Signale an den
elektrischen Versteller fiir die Heizluftmenge wei-
tergibt. Im Betrieb funktioniert die Sache iberra-
schend gut, sodass das prinzipielle Problem dieser

i t (starke D igkeit) erst-
mals zufriedenstellend gelost wurde. Im iibrigen
Interieur unterscheidet sich der Turbo nicht von
seinen preiswerteren Seriengeschwistern. Die In-
strumentierung ist, wie tiblich bei Porsche, reich-
haltig und ibersichtlich.
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EXKLUSIVES KRAFTWERK

Unm in die Phalanx der italienischen Luxusmodel-
le einzubrechen, die entweder ihre Leistung aus
eigenen, hochgeziichteten Edeltriebwerken schop-
fen (Ferrari, Lamborghini, Maserati) oder die Ar-
beit einen profanen, aber starken Ami-V8 verrich-
ten lassen, musste Porsche auch auf der
Motorseite einen Schritt weitergehen.

Da der Sechszylinder-Boxer als Saugmotor mit
3 Litern und 230 PS (im Carrera RS) sowohl von
der Leistung als auch vom Hubraum her an der
Grenze seiner Entwicklungsfihigkeit angelangt
war, schied eine konventionelle Weiterentwick-
lung dieses Triebwerks von vornherein aus. Allein
die Aufladung mittels Abgasturbolader versprach
eine Realisierung jener Ziele, die man sich gesetzt
hatte. Tatsichlich hat Porsche mit dem Ladermo-
tor des Turbo zweierlei erreicht: zum einen die
gewiinschte Leistungssteigerung und zum anderen
ein hohes Mag an Prestige und technischer Exklu-
sivitat.

Die Moglichkeit der Aufladung bot sich umso
mehr an, als Porsche seit Jahren erfolgreich mit
aufgeladenen 911-Motoren Rennsport betreibt und
sicherlich die Firma ist, die auf dem Gebiet des
Abgasladers die meiste Erfahrung besitzt. Auch
im Turbo dient als Triebwerksbasis der bewahrte
Sechszylindermotor — hier allerdings mit 3 Litern
Hubraum, der, wie schon beim Carrera-Motor,
durch eine grofere Zylinderbohrung erreicht

AUF EINEN BLICK

mit 35 mkg (von 3000 bis 5000 U/min) verfiigt der
Turbo-Motor fiber ein Drehmomentangebot, fiir
das Saugmotoren iiblicherweise iiber 4 Liter Hub-
raum aufwenden miissten. Entsprechend bullig
ist auch die Leistungscharakteristik:

Schon bei der zivilen Drehzahl von 5500 U/min
wird die Hochstleistung von 260 PS erreicht, und
sogar im untersten Volllastbereich iibertrifft der
aufgeladene Motor sein aus der Atmosphre sau-
gendes Pendant.

Allzu einfach war es freilich nicht, einen sol-
chen Leistungsverlauf zu verwirklichen, galt es
doch, den Abgasturbolader schon bei niedrigen
Drehzahlen zur Arbeit zu zwingen. Der Kunstgriff
der Porsche-Ingenieure besteht darin, einen relativ
Kleinen Lader zu benutzen, der schon bei geringem
Durchsatz — also auch im unteren Volllastbereich
—anspricht. Ist der maximale Ladedruck erreicht,
der sich tibrigens schon bei 4000 U/min einstellt,

wird die A unter Umge-
I Exklusiver Sport- hung der Turbine direkt in den Schalldimpfer
wagen der obersten geleitet.

Preis- und Leistungs-
Klasse. Ungewdhn-
lich reichhaltig und
teuer ausgestattetes
2weisitziges Coupé
mit hervorragendem
Image. Akzeptabler

NaturgemiR erforderte das deutlich hohere
Leistungsangebot zum Teil wesentliche Modifika-
tionen an Karosserie, Fahrwerk und Kraftiibertra-
gung. Die schon vom Carrera RS bekannten Front-
und Heckspoiler verhindern den Auftrieb an
Vorder- und Hinterachse, sodass bei hohen Ge-

bei insgesamt guten
Fahreigenschaften.

wird. Fiir die richtige Gemis itung sorgt
cine Bosch K-Jetronic, deren Luftmengenmesser
vor dem Verdichtereinlass installiert ist. Eine kon-
taktlose HKZ Ziin-

mit Abgasturbolader
und hoher Laufkultur.
Ubenaggnde Be-

dung) verhindert auch im Bummelbetricb ein
VerruRen der Ziindkerzen und garantiert auRer-
dem ein exaktes Einhalten des Ziindzeitpunkts.

Mit 6,5:1 scheint das Motor-Verdichtungsver-
hilltnis recht niedrig gewsihlt zu sein. Trotzdem
verlangt der Turbo nach Super-Kraftstoff von min-
destens 96 Oktan (ROZ). Denn fiir den Oktanzahl-
bedarf eines aufgeladenen Motors ist nicht allein
das sich aus BrennraumgroRe und Hubvolumen

rgebende Verdicht
sondern zusitzlich der Grad der Vorverdichtung.
Da im Turbo-Motor die Luft mit einem Ladedruck
von maximal 0,8 atil vorkomprimiert wird, ergibt
sich ein theoretisches Gesamt-Verdichtungsver-
hiltnis von ca. 11:1. Der eigentliche Gag des Mo-
tors, der Abgasturbolader, bleibt den Blicken Neu-
gieriger verborgen. Er wird erst sichtbar, wenn
man den Turbo von unten betrachtet. Dort sitzt
das relativ Kleine Aggregat am Schallddmpfer an-
geflanscht auf der linken Motorseite.

Die iibrigen Modifikationen am Motor be-
schrénken sich auf ein steiferes Aluminiumgehau-
se, ein schneller laufendes Kiihlgeblise und eine
groRere Kupplung. Dass eine groRere Kupplung
notwendig wurde, hat seinen guten Grund. Denn

rhiltni
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Hachstgeschwindigkeit
250 km/h. Verbrauch
den Fahrleistungen
angemessen (20,9 I/
100 km).

eine spiirbare Verbesserung der
Fabrstabilitit cintritt. Die Vorderachskinematik
wurde so geandert, dass nun ein Bremsnickaus-
gleich (Antidive) vorhanden ist, der sich beim
Fahren positiv bemerkbar macht. Die Hinterachse
erhielt steifere Lingslenker und ebenfalls eine ge-
iinderte Kinematik, die vom Renn-Carrera (RSR)
stammt.

ZIERLICHE REIFENDIMENSIONEN

Auch in der Spurweite gibt sich der Turbo deutlich
breiter als das Normalmodell, was teils durch die
iippig bemessenen Leichtmetallrider (vorn sieben,
hinten acht Zoll), teils durch Distanzscheiben er-
reicht wird. Zusitzlich wurden Federung und
Dampfung (Bilstein) héirter abgestimmt. Fiar den
Turbo stehen auRerdem zwei Bereifungsmoglich-
keiten zur Wahl. Die Serienbereifung (vorn 185/70
VR 15, hinten 215/60 VR 15) erscheint angesichts
der sonstigen Superlative dieses Autos eher zier-
lich, erweist sich jedoch im Alltagsbetrieb vor al-
lem im Hinblick auf Aquaplaning und Lenkkrifte
als sehr guter Kompromiss.

Fiir Liebhaber hoher Querbeschleunigung offe-
riert Porsche (Aufpreis DM 800,-) ultraflache Pi-
relli-Giirtelreifen der 50er-Serie (vorn 205/50 VR
15, hinten 225/50 VR 15), deren auffallende Ahn-
lichkeit mit Rennreifen nicht nur in der Optik
begriindet liegt — sie fahren sich auch so, ohne
jedoch unkomfortabel zu sein.

SchlieRlich war auch das bisherige Getriebe von
der enormen Kraft des Ladermotors iiberfordert,



Fiir Licht sorgt die die Wasser auf die Streuscheibe spritzt

—
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Spoiler unter der
vorderen
StoBstange

[ =

Automatische
eizungs-
regulierung

sodass fiir den Turbo ein eigenes Vierganggetriebe
entwickelt wurde. Alles in allem waren die And
rungen gegeniiber der normalen Serie so tiefgrei-
fend und umfangreich, dass Porsche den Turbo
aus der 911-Reihe herausnahm und als eigenstin-
digen Typ 930" fiihrt.

260 PS IM RUCKEN
Dass der Turbo kein verkapptes Rennauto ist, wird
i nach der ersten Betitigung des Ziind-
schliissels deutlich. Spontan nimmt das Kraftpaket
im Heck die Arbeit auf und brummelt zufrieden
und zuverlissig im Leerlauf vor sich hin, gleich-
giiltig, ob kalt oder warm gestartet wird. Auch ein
Kurzer Tritt aufs Gaspedal entlockt dem Auspuff
nichts anderes als das Porsche-iibliche Geréusch
— nur etwas besser gedimpft.
Ebenso einfach und problemlos fihrt man los, rollt
mit niedriger Drehzahl dahin und bummelt mit
2000 Umdrehungen oder weniger im vierten Gang,
ohne dass der Motor dies iibel nimmt. Keine Frage:
Langsamfahren ist mit dem Turbo nicht nur mog-
lich, sondern macht sogar SpaR. Der SpaR poten-
ziert sich freilich, wenn eine freie Strecke in Sicht
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Ausstattung

Zur Serienausstattung

gehdren:

« getnte Rundum-
verglasung

» elektrische Fenster-
heber

* zweistufig beheizbare
Heckscheibe

* beheizbare Wind-
schutzscheibe

* Heckscheibenwischer

* Scheinwerfer-
Reinigungsanlage

 Nebelscheinwerfer

* Ganzlederausstattung

* automatische
Heizungsregulierung

 Velours-Teppichboden

* Stereo-Kassettenradio
mit vier Lautsprechern
und automatischer
Antenne

* Halogenscheinwerfer

 Automatik-
Sicherheitsgurte

* Leichtmetalfelgen

« Olstandsanzeige

* Drehzahlmesser

« innenbelilftete
Scheibenbremsen

* Lederlenkrad

Heckfligel mit
Kunststoffeinfassung

kommt, das Gaspedal voll durchgetreten wird und
der Motor zeigt, was er kann.

Was dann an Beschleunigung geboten wird, ist
kaum anders als in einem Rennwagen. 80 km/h
werden noch im ersten Gang nach nur 3,6 Sekun-
den iiberschritten. Ein Atemzug linger, und schon
muss bei iiber 140 km/h der dritte Gang eingelegt
werden, der den Turbo mit scheinbar unvermin-
derter Kraft in weniger als 20 Sekunden iiber die
200-km/h-Marke katapultiert.

Bis zu dieser Geschwindigkeit hat der Turbo
kaum einen Gegner zu fiirchten, und auch dariiber
hinaus geht es ziigig weiter, bis schlieRlich die
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h bei der re-
lativ niedrigen Drehzahl von rund 6000 Ufmin im
Vierten Gang erreicht wird.

Es ist jedoch nicht schiere Beschleunigung al-
lein, die fasziniert, sondern mehr noch die Art
und Weise, wie sie geboten wird. Ahnlich einem
Schubtriebwerk vermittelt der drei Liter groRe
Turbo-Motor eine véllig neue Dimension der Kraft-
entfaltung, die im Wesentlichen auf sein breit
nutzbares Drehzahlband zuriickzufithren ist. Be-
sonders beeindruckend dabei ist, dass all dies



iiberraschend leise und unerhért kultiviert von-
stattengeht.

Ursache firr die geringe Geriuschentwicklung
ist in erster Linie der Abgasturbolader, der Ansaug-
wie Auspuffliirm gleichermaRen gut dimpft. Neu-
artige Tiir- und Fensterrahmendichtungen sorgen
zudem dafiir, dass auch die Windgeriusche wirk-
sam unterdriickt werden.

Den istischen Mangel :
Motoren, das verzogerte Ansprechen aufs Gasge-
ben, hat Porsche auf ein Minimum reduziert. Er
wird lediglich beim Lastwechsel in Kurvenfahrt
oder beim Beschleunigen aus niedriger Teillast-
drehzahl spiirbar und ist nach kurzer Gewdhnung

gut einzukalkulieren. Kurvenfahrt mit kontinu-
ierlichem Drift ist freilich kaum moglich, sodass
im Turbo die ,Mark Donohue“-Fahrweise bevor-
zugt wird: langsam in die Kurve hineinfahren und
dafiir frith mit Vollgas herausbeschleunigen. Dass
der Turbo seine Leistung dank hoher Achsbelas-
tung und breiter Reifen sehr gut auf den Boden
bringt, kommt dieser Fahrweise nur entgegen
Im Eigenlenkverhalten ist der Turbo leicht un-
tersteuernd ausgelegt, was so lange gilt, wie mit
Vortrieb durch die Kurven gefahren wird. Nimmt
man hingegen bei schneller Kurvenfahrt Gas weg,
stellt sich Ubersteuern ein, das mit Gegenlenken
korrigiert werden muss. Hierfiir ist eine gewisse

Der Abgasturbolader

M Um die Leistung von

durch die L

toren zu steiger, gibt es verschiedene
ichkeiten. Die Me-

nur geringfiigig
erhoht, was von Vorteil ist.
Anteil an dieser interessan-

thoden, wie Fillungsverbesserung und
Drehzahlerhdhung, sind bei Gebrauchs-
motoren nur begrenzt anwendbar, zumal

ten Entwicklung hat die Entdeckung des
Abgasturboladers fiir den Ottomotor. Denn
der elegante Weg der Aufladung unter

und
hier gewisse Schranken gesetzt haben.
Auch eine VergroBerung des Hubraums, in
der Automobilindustrie oft praktiziert, ist
nicht immer maglich oder sinnvoll — ganz
abgesehen davon, dass auch einer Hub-
raumvergroBerung von der Wirtschaftlichkeit
und vom Motorgewicht her Grenzen gesetzt
sind. Unter diesen Gesichtspunkten gewinnt
die Aufladung von Motoren, also die Vorver-

g der blieb lange

luft des Motors angesaugt und vorverdichtet
wird. Je nach Auslegung und Verwendungs-
2zweck sind Ladedriicke von 0,4 bis 3 atii
mdglich. Da Turbine und Lader mit sehr
hoher Drehzahl (bis zu 100000 U/min)
laufen, ist das ganze Aggregat sehr klein
und leicht. Wartungsprobleme gibt es keine,

Zeit nur Di
scheint gerade der Abgasturbolader,
die Ladeenergie durch

Dabei
der

ur i der ] ist der
Abgaslader an den Olkreislauf des Motors
Da

Nutzung der Abgase praktisch gratis liefert,
eine sehr geeignete Methode zu sein, auch
die Leistung von Ottomotoren zu steigern.

Im Rennsport wird von dieser Mdglichkeit
bereits seit langerer Zeit Gebrauch gemacht;

sowohl von den Abgasen als auch von der
Ansaugluft des Motors durchstromt wird,
ergibt sich noch ein angenehmer Nebenef-
fekt: Ansaug- und Auspuffgerdusche werden
zusétzlich gedampft.
Anfanglich e

es wurden dabei mit weniger
Literle

dichtung der

an Bedeutung. Mithilfe der Aufladung lassen
sich namlich problemlos hohe Literleis-
tungen realisieren, ohne dass die sonst
tiblichen Nachteile, wie hohes Drehzahini-
veau, schlechte Elastizitét oder ungiinstiges
Abgasverhalten, in Kauf genommen werden
miissen. Zudem wird das Motorgewicht

erzielt, die fiir
absolut undenkbar wren.
Die Arbeitsweise des Abgasturboladers ist
sehr einfach: Die heiBen, unter Druck ste-
henden Auspuffgase des Motors durchstro-
men eine Kleine Turbine und treiben diese
an. Auf gleicher Welle mit der Turbine rotiert
eine Ladepumpe, von der die Verbrennungs-

~ wie die Steu-
erung des Ladedrucks, die Ansprechzeit
des Laders und die Gemischaufbereitung —
konnten inzwischen zufriedenstellend geldst
werden. Erwahnenswert ist, dass gerade

die Kombination Turbolader und Kraftstoff-
einspritzung — moglichst mit Luftmengen-
messung — eine Voraussetzung fiir die gute
Funktion des Systems ist.

Verbrennungsluft

Vierzylinder-Reihenmotor mit Aufladung durch Abgasturbolader

Ladedruck-
gestevertes

Aufladeschema des Porsche Turbo

W Arsaueiet
Verdichtete
i

B e

Verdichter

1
KJetronic Gemischregler
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Gewdhnung notwendig, wobei allerdings beriick-
sichtigt werden sollte, dass der Turbo Querbe-
schleunigungswerte erreicht, die weit iber dem
liegen, was heutzutage Norm ist. Trotzdem, wer
die Moglichkeiten dieses Fahrwerks ausnutzen
will, muss letztlich auch berdurchschnittliches
Fahrkénnen mitbringen. GroRe Aufmerksamkeit
ist auch dann vonngten, wenn es gilt, die iber-

auf das MaR des normalen StraRenverkehrs zu
reduzieren. Allzu leicht wird die eigene Geschwin-
digkeit unterschitzt — und damit die Linge der
Bremswege.

Geschont wird die Bremse im Turbo ohnehin
nicht, dazu steht viel zu viel Leistung zur Verfii-
gung. Es wire daher durchaus zu begriRen, wenn
Porsche die urspriinglich geplanten Lochbrems-

ittlich hohen G wieder scheiben tatsichlich in die Serie nehmen oder

TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE
MOTOR FAHRLEISTUNGEN GESCHWINDIGKEITSBEREICHE km/h
Sechszylinder-Viertakt-Boxermotor, hinten Beschleunigung (vollgetankt, 2 Personen) s I. Gang bis 82
langs, achtfach gelagerte Kurbelwelle, eine 0- 40kmh 18 Il. Gang 10 bis 142
obenliegende Nockenwelle pro Zylinderbank, ) Il. Gang 19 bis 207
Antrieb durch Kette, Luftkiihlung mit Geblase, 0- 60 km/h 261 Gang 32 bis 283*
Trockensumpfschmierung, durch Thermostat 0- 80km/h 36 ‘.‘h tischer Wert
geregelte Olkiihlung, Bosch-K-Jetronic-Benzin- 0-100 km/h 52 0reseher 1Yot
einspritzung, Abgasturbolader KKK Typ 3 LDZ. 0-120 km/h 70 INNENGERAUSCH db(A)
Leistung 191 kW (260 PS) bei 5500/min : Leerlauf im Stand 56
spezifische Leistung 63,8 kW/1 (88,7 Ps/) | O—140km/h 88 | pei 80 kmh 73
Hubraum 2092¢m’ | 0-160 km/h 1181 pei 100 km/h 74
sorxu?‘g X Hub il 95 x 70, 4 mm 0-180 km/h 15,0 bei 120 km/h 75

ferdichtungsverhéltnis 5:1 0-200 km/h 19.8 bei 140 km/h 7
L’"a"’;egr'f;‘:”"em 343 Nim G5 k) e ‘wm/"“" 1 km mit stehendem Start 244 | bei160km/h 80
mitt. Kolbengeschw. bei Nenndrehzahl 129 m/s Elastizitit im IV. Gang g | bei180km/h 81
bei 100 km/h im IV. Gang (2400/min) 5,8 m/s 40— 60 kmvh 52 bei 200 km/h 83
KRAFTUBERTRAGUNG 40— 80kmh 114 | VERBRAUCH (Super 1/100 km
Hinterradantrieb, Einscheiben-Trockenkupp- ’ Autobahn Schnitt ca. 160 km/h 223
Iung, vollsynchronisiertes Vierganggetriene mit | 40— 100 km/h 166 | ) liobahn Schnitt ca. 130 km/h 176
Mittelschaltung, Ubevselzungen (in Klammern 40-120 km/h 212 | | andsir Somitt ca. 80 knvh i6s
Gesamtiibersetzungen): 1. 2,25 (9,50), Il. 1,304 40— 140 km/h 253 Landstr. Schnitt ca. 75 km/h 17’2
(5,51), 11l.0,893 (3, 77) IV.0,656 (2,77), Achs- rragreT— 5 g G
antrieb 4,222, o Testverbrauch 209
KAROSSERIE/FAHRWERK SUEHBOKnUH 350 WARTUNG
Selbsttragende Karosserie, Einzelradaufhén- 40-200 km/h 383 | Olwechsel und Inspektion alle 20000 km
gung vorn und hinten, vorn mit Querlenkern 1 km ab 40 km/h 341 PREIS
und StoBdampfern, vg;rigdmh‘:men Drehstab- 250 km/h Porsutis Tuitio (1975) DM65800;
fedem, Stahi\isa\cr'vom und hinten, Zahnstan- (entsprechende Drehzahl ca. 6000/min) Hersteller: Porsche AG, Stuttgart, Porschestr. 42
genlenkung, hydraulische Zweikreisbremse,
innenbeliiftete Scheibenbremsen vorn und ZUM VERGLEICH
hinten, mechanische Handbremse auf die Porsche Porsche Ferrari | DeTomaso | Lamborghini
Hinterréder wirkend, Leichtmetallrader vorn 7 Turbo Carrera 308GT Pantera Jarama
JX 15, hinten 8 J x 15, Reifen vorn 185/70 VR oIS 400Gt
15, hinten 215/60 VR 15, Pirelli CN 36 SM Hubraum o' | 2902 267 202 5763 3929
ABMESSUNGEN Leistung PS/min | 260/5500 | 210/6300 | 236/6600 | 285/5000 | 35017500
AuBenmaBe 4291 x 1775 x 1320 mm Testverbr. 1n00km | 209 169 196 205 198
Radstand 2272 mm Preis OM | 65800~ | 44230- | 47985~ | 49200- | 64600~
Spurweite vorn/hinten 1432/1501 mm Beschleunigung s
Innenbreite vorn 1330 mm 0~ 60kmh 26 30 31 31 37
Innenhdhe vorn 925 mm 0- 80kmh 36 44 48 44 52
Sitztiefe vorn 530 mm 0- 100 kmh 52 61 68 67 69
Tankinhalt 8ol 0-120kmh 70 36 93 88 90
GEWICHT 0-140 kmh 88 112 122 18 120
(L;ETQE“'I"'CL“ "U|I|199|3fé‘gk Hinterach ‘f;ﬂﬂkk? 0- 160 kmh 18 152 164 153 155

V0N Yoroeraciise 460 Kd; Hinteracnse. £l 0-180kmh 150 199 218 23 198
Zuladu Eg 9 g 1 km mit stehendem Start 24 262 267 264 264
Leistungsgew. vollgetankt 6,4 kg/kW (4,7 k;VPS) Hochstgeschwindigkeit km/h 2500 2884 283 2500 292
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zumindest fiir eine bessere Beliiftung der vorderen
Bremsanlage sorgen wiirde. Dass der Turbo von
der Ausstattung und vom Fahrgerausch her der
komfortabelste Porsche ist, wurde schon gesagt.
Dies trifft freilich fiir den Federungskomfort nicht
2u, der aufgrund der strafferen Feder- und StoR-

deutlich ist als bei
den iibrigen Modellen. Dennoch ist die Federung
in ihrem Gesamteindruck keineswegs unange-
nehm.

DER TURBO SETZT MASSSTABE

Ohne Frage hat Porsche mit dem Turbo in Lauf-
Kultur und Leistung neue MaBstibe gesetzt, und
die technische Leistung, die der Turbo verkorpert,
spricht nicht nur fiir Porsche, sie spricht fiir den
deutschen Automobilbau und fiir das leistungsfi-
hige Auto schlechthin, Es wire schade, wenn Kri-
sen, gesetzliche Auflagen oder anderweitige Be-
schrankungen solche Entwicklungen in Zukunft
verhindern wiirden, Denn der gute Ruf der deut-
schen Industrieprodukte im Ausland wird vom
hochwertigen Automobil entscheidend mitgetra-
gen. Mit dem Turbo hat die Firma Porsche hierzu
einen Beitrag geleistet, der nicht unterschitzt
werden darf.

Die Ausstattung des Turbo
lasst keine Winsche offen:
Eine beheizbare Front-
scheibe, die automatische
Heizungsregulierung und
Lederausstattung sind
serienmaBig

Der Turbo-Motor:
Als Kraftpaket von nur 207
kg hat der Turbo-Motor ein
konkurrenzlos niedfiges
Leistungsgewicht von knapp
0.8 kg/PS. Die Volllastkurven
fir Leistung und Drehmoment
zeigen deutlich die Uberlegen-
heit des aufgeladenen Motors
gegendber dem Dreilter-
Saugmotor des Carrera RS
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Neuer Turbo-
Porsche mit 3,3
Litern Hubraum
und 300 PS.

Text: Gert Hack
Fotos: Hans Peter
Seufert
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orsche packt nicht nur in der Werbung
heife Eisen an, sondern baut auch wel-
che. Das mit Abstand heiReste Eisen im
Porsche-Programm ist der Turbo. Das
schon bisher nicht unter Leistungsman-
gel leidende Topmodell der Zuffenhausener wurde
fiir das Modelljahr 1978 nochmals stirker. Exakt
300 PS (221 kW) leistet nun der aufgeladene Sechs-
zylindermotor und hat damit die hochste Serien-
leistungsstufe seiner Laufbahn erklommen.

Doch nicht nur in der Leistung, auch im Hub-
raum ist der Boxer gewachsen. Vier Millimeter
mehr Hub und eine um zwei Millimeter groRere
Bohrung erméglichten ein Hubvolumen von fast
3,3 Litern (genau 3299 cm?) und werfen zugleich
die Frage auf, wo die Entwicklungsgrenzen dieses
urspriinglich auf zwei Liter und maximal 160 PS
Konzipierten Triebwerks zu suchen sind. Denn
auch 35 Liter sind realisierbar, wenn man die Boh-
rung jener Zylinder zugrunde legt, die zum Teil
im Rennsport und auch von Tunern (siche Ruf
Turbo in Heft 22/1977) verwendet werden.

Der Hubraum ist nicht allein fiir die Leistungs-
steigerung des starksten Serien-Porsche aller Zei-
ten verantwortlich. Denn der neue Turbo ist nicht
nur absolut um 40 PS (29 kW) kriftiger als sein
Vorgénger, sondern leistet auch spezifisch mehr.
Mit einer Literleistung von 92 PS/Liter stoRt der
Turbo in Bereiche vor, die einem fiir den Serienein-
satz bestimmten Saugmotor fiir immer verschlos-
sen bleiben, wenn die derzeitig giiltigen Geréiusch-
und Abgasvorschriften voll erfiillt werden sollen.
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Die hhere spezifische Leistung wurde in erster
Linie durch den im nun breiteren Heckfliigel
untergebrachten Ladeluftkiihler erméglicht. In
diesem Kiihler wird die durch die Aufladung im
Turbolader auf etwa 150 Grad erhitzte Luft um
maximal 100 Grad abgekiihlt, was die Zylinder-
fitllung und damit die Leistung verbessert. Denn
die Luft, die der Motor zur Atmung (Verbrennung)
braucht, enthélt umso mehr Sauerstoff, je kiihler
sie ist.

LADELUFTKUHLUNG HILFT

Die Kithlung der Ladeluft hat noch einen zusitz-
lichen Vorteil: Durch die insgesamt geringere ther-
mische Belastung kann das bei Turbomotoren
meist sehr geringe Verdichtungsverhaltnis erhoht
werden. Auch Porsche machte von dieser Moglich-
keit Gebrauch und ging auf einen Wert von 7:1,
was unter Beriicksichtigung der im Turbolader
erfolgten Vorverdichtung bei vollem Ladedruck
(0.8 bar) einem tatséchlichen Verdichtungsver-
hiltnis von tiber 10: 1 entspricht. Dies ist auch der
Grund, warum der Turbo als einziger Porsche Su-
perkraftstoff bendtigt.

Fiir Porsche-Chef Fuhrmann ist der Turbo vor
allem von der Motorseite her so etwas wie ,ein
technisches Wunder, das einerseits gemachliches
Dahinrollen im dichtesten Stadtverkehr problem-
los gestattet, andererscits auch zur Fortbewegung
im Renntempo geeignet ist*. In der Tat kann man
dem Turbo so etwas Ahnliches wie ein Doppelleben
bescheinigen. Das Harmlose, fast Biedere findet




TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

Lamborghini ~ Maserati

Countach __Khamsin
V2 /8
3929 4930
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z7s (375) w20

Fahrzeugtyp Porsche  Porsche  Ferrari
StiTwho33 928 308GTB
Bauart/Zylinderzahl Boxer/6 V/B V/B
Hubraum om® 3299
Bohrung x Hub mm 97,0x744 950)(755 BWUX'/ID 820x620 939x89,0
Verdichtungsverhaltnis 85:1
Leistung W (Ps) 221 (300) iy 157 e
beit/min _bei 5500
. Drhoment b Viin 412 el 4000 363 Dev 3600 zso he\ 5000 351 ne. 5500 @ hev 4000
Testverbrauch 100km 2308
Beschleunigung. s
60 km/h 28 35 30
0- 80km/h 39 55 48
0-100 km/h 54 76 65
0-120 km/h 71 105 90
0-140 k/h 92 140 114
0-160 km/h 120 192 153
0-180 km/h 151 258 196
0-200 km/h 197 381 259
1 km mit stehendem Start 244 282 %6
Hochstgeschwindigkeit km/h 2609 2406 2553
Innengeriusch dB(A)
I.zerlinl im Stand 59 58 58
67 65 67
0 68 7
bei100 k/h 7 70 7
bei 120 km/h 76 72 bt
bei 140 km/h 8 76 80
bei 160 km/h 80 7 82
bei 180 km/h 81 81 86
bei 200 km/h 84 82 89
bei 220 km/h 88 84 91
Preis (1978) DM 79900~ 58800~ 59472~

statt, wenn der Lader nicht arbeitet und der Motor
im ich léuft. Dieser Betril tritt

30 32
41 50
54 66
72 87
94 14
18 145
160 189
187 238
243 26,2

288,0 2727
75 65
79 7
83 73
8 75
88 79
90 80
9 83
93 8
9% 92
97 o

120000~ | 84943

Neu: Porsche Turbo

relativ haufig auf, in der Stadt, auf der LandstraRe
oder bei Kolonnenverkehr auf der Autobahn.

Der Motor benimmt sich dabei duRerst brav.
Fast zu brav sogar, denn auf geringfiigiges Nieder-
driicken des Gaspedals erfolgt fast keine Reaktion,
cine Folge der turbotypischen Leistungscharak-
teristik und der in allen vier Gingen sehr langen
Ubersetzung, Das zweite Ich des Turbo erwacht
ziemlich unvermittelt dann, wenn der Fahrer das
Gaspedal voll durchtritt. Nach einer ebenfalls
turbotypischen Reaktionszeit wird im Heck des
Porsche eine derartige Urgewalt entfesselt, dass
es geraten erscheint, vor diesem Vorgang einige
wichtige Punkte abzuchecken. Den Strafenzu-
stand zum Beispiel, denn die iberschiissige Mo-
torkraft reicht aus, sogar im zweiten und dritten
Gang bei nasser oder schmieriger Fahrbahn die
Réider durchdrehen zu lassen.

Auch sollte bedacht werden, dass sich durch
einen einzigen kriiftigen GasstoR im zweiten Gang
samtliche Geschwindigkeitsbegrenzungen dieser
Welt in Sekundenschnelle iiberschreiten lassen.
Diese Fahrstufe reicht nimlich bis 150 km/h.
Selbst beim Uberholen ist Vorsicht geboten, wobei
dem Vorausfahrenden mindestens ebenso viel
Augenmerk zu widmen ist wie dem Gegenver-
kehr. Denn der Turbo geht beim vollen Beschleu-
nigen derart zur Sache, dass entschlossenes Aus-
scheren und ein geniigend groRer Abstand zum
Vordermann erforderlich sind, wenn dieser nicht

mit gelochten
iben und

breiterem Fligel.

Porsche Turbo mit
Ladeluftkihler und
3,3 Litern Hubraum

unbeabsichtigt mitbeschleunigt werden soll. Min-
destens ebenso eindrucksvoll ist die Leistungsent-
faltung im oberen Geschwindigkeitsbereich. Von
der Leistung her macht es nur geringe Probleme,
jenseits von 200 km/h mit hiufig wechselnder Ge-
schwindigkeit zu fahren. Doch liegt die Hochst-
geschwindigkeit von iiber 260 kivh in einem Be-
reich, der in der Praxis normalerweise selten
aufgesucht wird.

RENNMASSIG: DIE BREMSANLAGE
Die vom
mit gelochten Scheiben sorgt dabei fiir die haufig
notwendige kriftige Verzogerung, ohne Ermii-
dungserscheinungen zu zeigen. Diese treten bei
Fahrern, die das Leistungspotenzial eines Porsche
Turbo voll ausnutzen, weit friiher auf und zeigen
gleichzeitig die Grenzen einer derart iippigen Mo-
torisierung. Wie kaum ein anderes Auto erfordert
der Turbo namlich beim Schnellfahren ein Giber-
aus hohes MaR an Konzentration und fahreri-
schem Einsatz. Dass auch ein hohes Ma an Fahr-
kénnen notwendig ist, um die Moglichkeiten, die
ein solches Auto von Fahrwerk und Motor her
bietet, auszuschopfen, ist ebenso klar.

So bleibt der starkste Porsche nicht nur auf-
grund seines hohen Preises von rund 80000 Mark
fiir die weitaus meisten Menschen ein Traumwa-
gen. Selbst die wenigen, die ihn sich leisten kon-
nen, jagen einem Traum nach. Denn sie sind meist
nicht in der Lage, bis an die Leistungsgrenzen eines
Porsche Turbo vorzustoRen. s
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Auf Ahnen-




Porséhung

Porsche gehort zu Stuttgart wie der Eiffelturm zu
Paris? Fast richtig, die eigentlichen Wurzeln der
Marke liegen namlich in einer dsterreichischen
2600-Seelen-Gemeinde. Wir sind mit dem neuen
911 GTS in die Heimat seiner Urahnen gereist.
Text: Dirk Gulde | Fotos: Hans-Dieter Seufert

ein Bahnanschluss, kein Flughafen, und
die Autobahn wird auch erst ein paar
Jahrzehnte spiter fertig. Es gibt geeig-
netere Standorte fiir den Aufbau einer
utomobilproduktion als das Ortchen
Gmiind in Kirnten. Trotzdem muss es dem damals
bereits knapp 70-jhrigen Ferdinand Porsche und
seinen Ingenieuren wie das Paradies vorgekom-
men sein, als sie 1944 in einer stillgelegten Sigerei
ihr Konstruktionsbiiro erdffneten. Die Idylle sollte
Schutz vor alliierten Bombern gewéhren — ganz
einfach aus Mangel an lohnenden Zielen.
Und an neue Autos war anfangs ohnehin noch
nicht zu denken. Bis Kriegsende hielt sich die
mit Auft icklungen fiir Seil-
winden und sonstige landwirtschaftliche Geréit-
schaften tiber Wasser. Schon wieder fiir Fremd-

AUFTAKT firmen, wie bereits zuvor in Stuttgart. Und wie
Wir ibernehmen eigentlich immer sind es andere, die Anerkennung
den miamiblauen fiir Porsches geniale Ideen ernten — ob Daimler,
Carrera GTS in Stutt- Lohner, VW oder Steyr.

gart-Zuffenhausen
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Da passt es ins Bild, dass es nicht Ferdinand,
sondern seinem Sohn Ferry vorbehalten ist, das
erste Auto unter eigenem Namen heraus-
zubringen. Seinen 356/1 entwickelt er 1947/48 als
Einzelstiick mit Gitterrohrrahmen und Mittelmo-
tor, womit er sich vom spéiteren Serien-356 stir-
ker unterscheidet, als es die von Erwin Komenda
entworfene typische Porsche-Karosserie vermu-
ten lasst.

NUR 52 GMUND-PORSCHE
Bis 1950 entstehen in Gmiind 44 Coupds und acht
Cabrios mit Kastenrahmen und Heckmotor. Eine
hohere Stilckzahl lisst die Mangelwirtschaft, in
der es keinerlei Teile einfach so zu kaufen gibt,
nicht zu. Motor, Achsen, Instrumente und Lichter
stammen von VW, meist werden ausgemusterte
Wehrmacht-Kiibelwagen ausgeschlachtet. Die
Hiille aus Aluminium wird von Hand iiber einem
Holzmodell getrieben, geiibte Karosseriebauer be-
nétigen dazu gerade einmal 90 Stunden pro Auto.
All dies kann man trocken in Biichern oder im
Internet nachlesen. Wir fahren aber lieber selbst
ins Porsche-Museum nach Gmiind, das sich den
Urspriingen der Marke widmet. Museumsgriinder
Helmut Pfeifhofer ging in den 1940er-Jahren
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ALLE CARRERA GTS
verfilgen tber dic breite
Karosserie, die sonst den
Allradversionen des 91
vorbehalten ist

zusammen mit den Kindern der Porsche-Kon-
strukteure in die Schule und ist daher eng mit der
Marke verbunden.

Praktischer Nebeneffekt unserer Tour: Es gilt,
die GTS-Variante des 911 zu testen, und wo wiirde
das besser gehen als auf den Serpentinen des nahe
gelegenen Katschbergs, iiber den bereits Ferry
seine nur 40 PS starken 356er quilte —an Rampen
mit zum Teil @iber 30 Prozent Steigung.

KLANGGEWALTIGER SECHSZYLINDER
Unser miamiblaues Cabrio hat keine Mithe am
Katschberg, nicht nur weil die steilsten Passagen
inzwischen entschirft wurden: Angesichts von
450 PS (30 PS mehr als beim Carrera S) bedeutet
Lbergauf* schlicht ein paar Millimeter mehr Gas.
Zudem liegen die 550 Newtonmeter Drehmoment
turbotypisch schon frith an. Ab 2000/min schmeift
sich der Dreiliter-Sechszylinder guttural rochelnd
ins Zeug, posaunt angriffslustig aus seinem
Klappenauspuff, um das Cabrio in kurzweiligen
3,5 Sekunden auf Tempo 100 zu wuchten,
Weder an Klanggewalt noch an Kraft mangelt
es dem Boxermotor, auch von einem Turboloch ist
nicht viel zu spiiren — trotz groRerer Lader samt
leicht erhdhtem Ladedruck. Im oberen Drehzahl-




bereich dauert es nur einen Wimpernschlag
bis zum vollen Schub. Der ist jedoch gar nicht
nétig, um hier in den Alpen SpaR zu haben. Auf
Kommando seiner direkten und gefiihlvollen
Lenkung geht der GTS faszinierend neutral und
ausbalanciert durch Kehren, die er auf Wunsch
mit enormem Tempo, aber nur geringer Seiten-
neigung durcheilt.

Die geringe Wankneigung verdankt der GTS
unter anderem seiner breiten Karosserie und
der um 44 Millimeter vergroRerten Spurweite
an der Hinterachse. Wahrend sonst nur Allrad-
9l1ler in den Genuss der breiten Backen
kommen, sind sie ebenso Bestandteil des rund
14000 Euro teuren GTS-Pakets wie die 20-Zoll-
Réder mit Zentralverschluss, das Sport-Chrono-
Paket oder die modifizierte Aerodynamik:
Ein tieferer Frontspoiler verringert zusammen
mit dem weiter ausfahrenden Heckfliigel den
Auftrieb bei hohem Tempo — angesichts der
Spitzengeschwindigkeit von 308 km/h keine
tibertriebene MaRnahme.

Dariiber hinaus begeistert der 911 auch als
GTS mal wieder mit seinen alltagstauglichen
Manieren. Selbst auf Strafen in médRigem Zu-
stand schiittelt er seine Insassen nicht iiber

INFO: DAS PORSCHE-WERK IN GMUND

Wo alles begann

1944 zog Porsche von Stuttgart in das vom
Krieg weniger bedrohte Gmind in Kamten.
Hier entstand der 356.

B Vom frilheren Porsche-Werk ist nur noch
das Konstruktionsgebaude mit vorgelagertem
Pfortnerhduschen erhalten. Auf dem Geldnde
waren zwischen 1944 und 1951 bis zu
300 Mitarbeiter beschaftigt, unter an-
derem mit dem Bau des 356. Auf den
ReiBbrettern wurden jedoch auch der
Cisitalia-Rennwagen mit Allradantrieb,
Seilwinden fir Skilifte, Traktoren und
sonstige landwirtschaftliche Geréte
entwickelt. Das Bild rechts oben zeigt
den ersten 356 mit Gitterrohrrahmen
und Mittelmotor. Daneben stehen (von
rechts) Ferdinand Porsche, sein Sohn
Ferry sowie Erwin Komenda, der die
Grundziige des typischen Porsche-
Designs sowie den VW Kéfer entwarf.
Das Konstrukteursgebaude liegt
direkt an der Maltataler LandstraBe,
rund zwei Kilometer vom Museum

in Gmiind entfernt, und ist fiir die
Offentlichkeit nicht zuganglich.

. Indiesem schlichten Holzhaus
konstruierte Ferry Porsche
1947/48 den ersten 356

DAS EINSTIGE KON-
STRUKTIONSBORO
wurde 1986
renoviert und sieht
wieder genauso aus
wie in den 1940ern
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DATEN UNDEES-MESSWERTE

MOTOR
Sechszylinder-Boxermotor (Benzin-Direkteinspritzung),
hinten Iéngs, mit Abgasturbolader und Ladeluftkiihler,
siebenfach gelagerte Kurbelwelle, zwei obenliegende
Nockenwellen pro Zylinderreihe (Kettenantrieb), vier Ventile
pro Zylinder tiber TassenstoBel mit hydraulischem Spiel-
ausgleich betatigt.
Leistung 331 KW (450 PS)
bei 6500/min
Hubraum 2981 cm®
Bohrung x Hub 91,0x 76,4 mm
spezifische Leistung 111,0 kW/1 (151,0 PS/)
Verdichtungsverhéltnis 10,
maximaler Ladedruck 1,25 bar
maximales Drehmoment 550 Nm bei 2150/min
mittlere Kolbengeschw. bei Nenndrehzah! 16,6 m/s
KRAFTUBERTRAGUNG
Hinterradantrieb, Siebengang-Doppelkupplungsgetriebe.
FAHRWERK
Einzelradaufhdngung vorn und hinten, vorn mit Querlen-
kern, MacPherson-Federbeinen, hinten mit Querlenkern,
Langslenkern, Schraubenfedern, StoBdampfern, Stabilisator
vorn und hinten, Zahnstangenlenkung mit elektromechani-
scher Servounterstiitzung, Lenkiibersetzung 12,5-15,0:1,
2,5 Lenkradumdrehungen, Hinterachslenkung, innenbel
tete Keramik-Scheibenbremsen vorn (410 mm) und hinten
(390 mm), FelgengroBe vorn 8,5 J x 20, hinten 11,5 J x 20,
ReifengroBe vorn 245/35 R 20 Y, hinten 305/30 R20 Y,
Pirelli P Zero.
GEWICHT
Leergewicht 1602 kg
Zuladung 383 kg
Gewichtsverteilung vorn/hinten 37,0/63,0%
KAROSSERIE
Lange 4528 mm
Breite (mit Spiegeln) 1852 (1978) mm
Hohe 91 mm
Spurweite vorn/hinten 1539/1544 mm
Kofferraumvolumen 1251
Luftwiderstandsbeiwert c,, 032
NEFZ-VERBRAUCH
Stadt/iiber Land/gesamt (Super Plus) 10,8/7,0/8,4 1
Tankinhalt 641
EMISSIONSWERTE
Abgasnorm Euro 6
CO,-AusstoB 190 g/km
FAHRLEISTUNGEN
Beschleunigung

- 50 km/h
0~ 80km/h
0-100 km/h
0-130 km/h
0160 km/h
0-180 km/h
0-200 km/h
0-220 km/h
0-260 km/h 264
Zwischenspurt s
60-100/80-120 km/h 1,8/2,2
Hochstgeschwindigkeit 308 km/h
BREMSWEG m
aus 100/130 km/h 33,0/54,8
GRUNDPREIS
Porsche 911 Carrera GTS Cabrio (2017) 142991 Euro
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DER KATSCHBERG
diente schon

Ferry Porsche als
Testrevier. Die
damaligen StraBen
waren jedoch steiler




INFO: DAS PORSCHE-MUSEUM IN GMUND

Geschichte erfahren

Rund 50 Porsche-Modelle aller Epochen sowie Leihgaben aus Stuttgart
locken jahrlich 60000 Besucher nach Gmind.

I Nicht nur Porsche-Fans, auch Liebhaber
historischer Handwerkskinste kommen

im 1982 erdffneten Porsche-Museum auf
ihre Kosten. Neben diversen 356 werden
auch viele neuere Serien- und Renn-
modelle ausgestellt, teils Leihgaben aus
dem Zuffenhausener Werksmuseum.
Griinder Helmut Pfeifhofer hat die

die Tauernautobahn A10 ist Gmiind auch
von Deutschland aus schnell erreichbar,
das Museum in der Riesertratte 4a in 9853
Gmiind ist im Sommer von 9 bis 18 Uhr
und im Winter von 10 bis 16 Uhr gedffnet.
Der Eintritt fir Erwachsene
betrégt neun Euro, Kinder
bezahlen 3,50 Euro. Weitere

Leitung inzwischen an seinen Salzburg " Informationen und Bilder
Sohn Christoph 3 finden sich unter:
iibergeben. Uber Gmiind www.auto-museum.at

o Kagenfurt <

DAS PORSCHE-
MUSEUM PFEIF-
HOFER in Gmand
wird inzwischen
von Sohn Christoph
(inks) geleitet

Gebiihr durch, die serienmiRigen Adaptivdampfer
sprechen feinfiihlig auf kurze Querrippen an. Die
Kombination aus Agilitat und Komfort iiberzeug-
te schon bei den ganz frithen 356ern und zeigt bis
heute, was in Porsches Grundkonzept steckt. Im
Gegensatz zu Mittelmotor-Sportlern lisst das ganz
hinten untergebrachte Aggregat zudem noch Platz
fitr zwei Notsitze.

DER PERFEKTION IMMER NAHER

Von der Miihelosigkeit des Fahrens im aktuellen
911 konnten Porsche-Piloten der Anfangszeit
jedoch nur traumen. Die selbst im Stand leicht-
gingige Servolenkung, das Siebengang-Doppel-
kupplungsgetriebe mit Automatik-Modus oder
das bestens isolierte Verdeck, das bis Tempo 50 auf
Knopfdruck 6ffnet und schlieRt, haben inzwischen
einen Perfektionsgrad erreicht, der kaum noch
Steigerungspotenzial erkennen lisst. Zudem kann
heute jeder 911 bis zur letzten Liiftungsdiise zum
Unikat individualisiert werden, wie die 100-seitige
Preisliste verrat.

Dass es sich bei den 44 Coupés und acht Cabrios
aus Gmiind-Produktion ebenfalls um Einzelstiicke
handelt, hat freilich andere Ursachen. Trotz des
hohen Kénnens der Blechklopfer weist doch jede
der handgefertigten Karosserien kleinere Abwei-
chungen auf. Zudem orientierte sich die Ausstat-
tung zwangsliufig am vorhandenen Material, was
sich anschaulich an der Beleuchtung zeigt: Wenn
mal keine Blinker zur Hand waren, wurden wie
beim Kifer einfach Winker eingebaut, also aus-
Klappbare Zusatzirmchen, die von auRen Rich-
tungswechsel anzeigen.

Die Gmiind-Porsche gingen iiberwiegend in den
Export nach Schweden, in die Schweiz oder nach
Italien. In Deutschland ist das Geld 1948 kurz nach
der Wihrungsreform mit Einfiihrung der D-Mark
noch knapp, auch in Osterreich haben die meisten
Menschen zu der Zeit noch andere Sorgen.

GENERATIONEN UNTER EINEM DACH
Einer der Ur-356 hat es jedoch zurtick nach Gmiind
geschafft und steht heute unrestauriert neben
seiner Holzform im Museum. Helmut Pfeifhofer
hat das Coupé in den 1970er-Jahren ganz im Osten
Osterreichs kurz vor der Grenze zur Slowakei
entdeckt, wo es in einem Garten verwitterte.
Pfeifhofers Ausstellung informiert auch iiber die
‘Weiterentwicklung des bis 1965 gebauten 356.
Der Standort Gmiind wurde hingegen bereits
1951 aufgegeben, schon im Jahr zuvor verlagert
Porsche die Produktion nach Stuttgart-Zuffen-
hausen, wo die Erfolgsgeschichte ihren Lauf
nimmt. Ferdinand Porsche erlebt sie nicht mehr,
er stirbt bereits im Januar 1951. Inzwischen
verkauft Porsche fast eine Viertelmillion Autos
pro Jahr, die 52 Gmiind-Autos wiirden heutige
Produktionsanlagen in rund einer Stunde aus-
spucken. =
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Test Porsche 911 SC Cabrio,
eines der schnellsten offenen
Autos der Welt

Text: Gtz Leyrer | Fotos: Hans Peter Seufert
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[ 1]
ber ein Jahr lang lagen die Plane fiir ein
911 Cabrio bei Porsche in der Schubla-
de, aber keiner wagte, sie hervorzuho-
len. Denn im Haus Porsche befiirchte-
te man neue Sicherheitsvorschriften in
den USA, die den Verkauf in diesem besonders
wichtigen Exportmarkt verhindert hatten.

Doch ein mogliches Cabrio-Verbot war bald vom
Tisch; Porsche-Chef Peter W. Schutz, erklirter 911~
und auch Cabrio-Fan, gab den Startschuss.

Damit hat er, zumindest im Sinn der Geschiifte
der Firma Porsche, eine gliickliche Entscheidung
gefallt. Auf den offenen Elfer setzte ein wahrer
Run ein; derzeit hat er schon einen Anteil von 35
Prozent an der 911-Produktion, die Lieferfrist be-
trégt iiber ein Jahr, Kaufvertrége werden mit def-
tigen Aufschligen gehandelt.

Ist es tatsichlich so erstrebenswert, ein 911 SC
Cabrio zu fahren? Natiirlich hat dieses Auto seine
Reize — eben weil es der 911-Baureihe angehért.
Aber nach dem Offnen des Stoffdaches stellen sich
doch etwas zwiespiltige Gefiihle ein. Im 911 sitzt
man ziemlich dicht hinter der Windschutzscheibe,
und auRerdem empfiehlt es sich ohnehin, keinen
zu groRen Abstand zum Lenkrad zu haben, um
die mit extrem hohen Haltekriiften gesegnete Len-
kung gut im Griff zu haben.

Diese enge Nachbarschaft zur Frontscheibe aber
beeintrichtigt den Cabrio-Genuss — man hat nicht
den Eindruck, nur noch den Himmel iiber sich zu
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auto motor und sport
05/1983 vom 9. Marz 1983

Fir Sicherheitsbewusste
ist ein stahlerner Uberroll
biigel in Vorbereitung.

Ein spezieller Skitrager fir
das Stoffdach erfullt die
Anspriiche der Wintersport-
ler. Die hinteren Notsitze
kbnnen bestenfalls Kindern
zugemutet werden, besser

eignen sie sich als geraumige

Ablage. Die Sitze passen wie
angegossen, Instrumente
und Schalter sind so, wie
man sie sich wiinscht

haben. Im 911 Targa, kein Zweifel, fihrt man ihn-
lich offen; dem Cabrio kommt indessen zugute,
dass es besser aussieht.

Umgekehrt hat die Position der Insassen aber
auch ihre Vorteile. Zusammen mit den ebenso
altmodischen wie praktischen vorderen Ausstell-
fenstern sorgt sie namlich dafiir, dass im Porsche-
Cockpit kein Hurrikan einsetzt. Im Bereich bis
rund 100 km/h kommt es lediglich zu einer milden
Verwirbelung des Haupthaars, und selbst wenn
man sehr schnell fihrt, ist der Fahrtwind so de-
zent, dass er nicht zu einer echten Beléstigung
wird.

Beim Offenfahren darf es sogar kiihl sein, denn
die Heizung ist auRerordentlich wirksam, aber —
prinzipbedingt - auch oL WIS, 8¢
Um haufiges Nachregulieren mit zwei zwischen
den Sitzen platzierten Hebeln kommt man also
nicht herum. Eine automatische Heizungsregu-
lierung wie beim Coupé ist némlich fiir das Cabrio
nicht lieferbar. Gerade in der Tatsache, dass das
911 Cabrio zu sehr hohen Geschwindigkeiten fihig
ist, liegt aber auch ein gewisser Widerspruch.

Denn ein Cabrio muss nicht vor Kraft strotzen;
der Fahrgenuss im offenen Auto nimmt schlieR-
lich nicht mit der Geschwindigkeit zu, sondern ist
eher groRer, wenn man mit beschaulichem Tempo
iiber winklige LandstriRchen fihrt. Der Einwand,
dass dies mit dem elastischen Sechszylinder-Bo-
xermotor, der schon bei niedrigen Drehzahlen
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cinwandfrei aufs Gas reagiert, ohne Weiteres mog-
lich ist, trifft zwar zu, et enthalt aber nur die hal-
be Wahrheit.

Gemiitliches Bummeln namlich, frihes Hoch-
schalten und stressfreies Rollen — das alles sind
Dinge, die der Elfer zwar widerspruchslos akzep-
tiert, die aber nicht zu seinem Naturell passen.
Schon das typische Geriusch des Boxers, das sich
erst oberhalb von 5000/min so richtig in Szene
setzt, reizt dazu, das Gaspedal voll durchzutreten,
und der herve den ge-

VORZUGE

+ sehr gute Fahrleistungen

+ Gbersichtliche Bedienung

+ sorgfiltige Verarbeitung

+ glinstiger Verbrauch

+ gute Bremsen

+ wirksame Heizung

NACHTEILE

~ hohe Eedienungskraﬂe

- ausgepr
Wmdempfmdhchke\(

Lenkung

Te Zeit im Volllastbereich zu fahren. Der Testver-
brauch lag bei 13,2 11100 km; besser kann es nur
noch das Coupé, dessen Luftwiderstand etwas
gimstiger ist und das deswegen auch etwas schnel-
ler liuft.

Mindestens ebenso cindrucksvoll wie der Motor
ist schlieRlich die perfekte Verarbeitungsqualitit,
die das ilteste Modell im Porsche-Programm er-
reicht hat. Wo man auch hinschaut, man entdeckt
keine Unsauberkeiten — alles zeugt von einem un-

itdlichen Streben nach Perfektion. Wie solide

rade der 911 vermitcelt, tut ein Ubriges, um den
Fahrer zu sportlicher Gangart zu animieren. Spe-
ziell der Heckmotor-Porsche ist ein Sportwagen
reinsten Wassers, kompromisslos zum Schnell-
fahren gebaut —und das tut man eigentlich besser
in einem Coupé.

Oder man schlieRt das Cabriodach, was ebenso
wie das Offnen ohne Probleme vor sich geht. Zu
betiitigen sind lediglich zwei leichtgiingige Riegel
iiber der Windschutzscheibe sowie ein ReiRver-
schluss an der Heckscheibe. Nach dem Zurtick-
Klappen des Daches muss dann noch eine Abdeck-
plane angeknéptt werden, was dank der perfekten
Passform in wenigen Augenblicken und ohne
abgebrochene Fingernigel moglich ist.

Der Reifverschluss an der Heckscheibe hat zwei
Vorteile. Einmal bietet er die Moglichkeit, nur mit
offener Heckscheibe zu fahren, wobei fiir kréftige
Luftzufubr gesorgt ist. Zum anderen kann so die
aus Plastik bestehende Scheibe leicht und ohne
groRen Kostenaufwand ausgewechselt werden,
wenn sie, was zwangslaufig passiert, nach einigen
Jahren verkratzt und blind geworden ist.

HOCHWERTIGES VERDECK

Die Qualitit des Stoffdaches verdient insgesamt
ein dickes Lob. Dank spezieller Spannvorrichtun-
gen sitzt es faltenlos straff und schlieRt so dicht,
dass selbst in automatischen Waschanlagen kein
Tropfen ins Wageninnere dringt. Dass die Wind-
geriusche ebenso gering sind wie beim Coupé,
kann man nicht erwarten, aber si halten sich
auch im obersten Geschwindigkeitsbereich in ak-
zeptablen Grenzen. Ganz gleichgiiltig, ob man nun
offen oder geschlossen fihrt — dieses Cabrio wird
eindeutig von seinem Motor geprgt. Fir sich be-
trachtet ist dieser luftgekithlte Oldie eine reine
Freude. Wie schon gesagt, beeindruckt er durch
Durchzugskraft, aber auch mit Drehvermogen und
vibrationsarmem Lauf.

Zudem kann dem Elfer bescheinigt werden,
dass es kein anderes Serienauto gibt, das derart
vehement beschleunigt, eine Hochstgeschwindig-
keit von weit tiber 230 km/h erreicht und dabei
mit so wenig Benzin zufrieden ist. Mit 12 /100 km
Kkann man ohne Weiteres auskommen, Verbrauchs-
werte von iiber 15 11100 km gehéren zu den Aus-
nahmen, schon weil es die Verkehrsverhiltnisse
nur selten zulassen, den schnellen Porsche linge-
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dieser Porsche ist, beweist auch die Tatsache, dass




bei der Umwandlung zum Cabrio keine speziellen
Versteifungen des Unterbaus notwendig waren.
Dennoch sind selbst auf holprigen StraRen nur

inimale iede zum Coupé
Verwindungserscheinungen bleiben auf ein kaum
spiirbares Mindestma® beschrankt, von Klapper-
geriuschen kann keine Rede sein. In dieser Bezie-
hung liegt der 911 auf einem fiir Cabrios ganz
untypisch hohen Niveau —ihnlich perfekt wirken
nur noch die SL-Modelle von Mercedes.

An dieser Qualitit merkt man, wie gut es sein
kann, wenn ein Auto in die Jahre kommt, und man

sieht es auch an der Gestaltung zahlreicher De-
tails. Im Cockpit des 911 gibt es keine neumodi-
schen Spielereien; es ist alles da, was in einen
Sportwagen gehort, und alles wurde so sachlich
und praktisch geldst, dass man sich fragt, warum
hoch bezahlte Forscher heute noch iiber die opti-
male Form von Instrumenten und Bedienungs-
hebeln nachdenken.

Kein Wunder also, dass ein so gutes Auto zum
Renner wurde — trotz seines etwas zwiespaltigen
Charakters. Aber der ist schlieRlich immer noch
besser als uniforme Langeweile. n

TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR

Luftgekiihiter Sechszylinder-
Boxermotor, hinten langs, achtfach
gelagerte Kurbelwelle, eine oben-
liegende Nockenwelle pro Zylinder-
reihe (Kettenantrieb), Ventile iiber
Kipphebel betatigt, iber Keiliemen
angetriebenes Kiihigeblase, Trocken-

gesteuerte Olkiinlung, mechani-

sche Kraftstoffeinspritzung (Bosch
K-Jetronic), kontaktlos gesteuerte
Ziindanlage, Batterie 12 V 66 Ah,
Drehstromlichtmaschine 1050 Watt
Leistung 150 kW (204 PS) bei 5900/min
spez. Leistung 50,1 KW/ (68,1 PS/)
Hubraum 2994 cm?
Bohrung x Hub 95,0 x 70,4 mm
Verdichtungsverhltnis 9,
max. Drehm. 267 Nm bei 4300/min
mittl. Kolbengeschw. bei Nenndr. 13,8 m/s

Glinhalt Motor 1301
Leistung
Ps kW ,
150 kW (204 PS) 5
0 40 :
180 £
160 120 s
140 100 Nm
120 300
80 260
0 7N 20
foo o 210
220
2% a0 200
2a0

0123 4
Drehzahl in 1000/min

FAHRL +1,5%
2+2-sitziges Cabriolet mit zwei s 100 km
Tiiren, selbstiragende Karosserie, 0~ 60 km/h 32
Stimflache A 1,77 m?, Luftwider- 0= 80 km/h 46 mﬁ::{;:ucn nach ST
standsbeiwert c,, 0,40, Luftwi- 0-100 km/h 63 DN
derstandsindex 6, xA) 071, (1Z0MIL 719 1ol S0k in\LG 80
Einzelradaufhdngung vorn und 0-160 kmfh LU ) ¢
hinten, vorn mit Querlenkern und 'S bei 120 km/h im V. Gang 97

i i 8:;38 L"’:“//r:‘ gg; Stadtverkehr 134
derung, hir!len mit Scmgg\enkem 400 m mit steh. Start 14;6 Ve_rl_lraucnswerte im Test
und StoBd@mpfern, Torsionsstab- 1 km mit steh. Start 26,6 Minimalverbrauch 11,2
federung, Stabilisator vorn und Elastizitat s Maximalverbrauch 15,0
hinten, Zahnstangenlenkung, drei  40—100 km/h (V. Gang) 12,0 LandstraBe ca. 80 km/h 125
Lenkradl;r;dge:ungen Lenkiiber- ~ 60—120 km/h (V. Gang) 16,7 Autobahn ca. 145 km/h 14,4
setzung 132
ngr:\l:;il:rbremse mit Bvenéscﬁr:lf-l— (Drehzahl 6200/min) 234 :mj: LENK- UND PEDALKRAFTE

m
benbremsen vorn und hinten, Anzeige effektiv Lenkung i} Stand 84N
mechanische Feststellbremse auf 50 ‘4 Lenkung bei Fanrt 68N
die Hinterrader wirkend, Felgengro- 10 94 Kupplungspedal 190N
Bevorn6Jx 16, hinten 7 Jx 16, 130 125 Gaspedal 30N
ReifengrBe vorn 205/55 VR 16, 160 155 Bremspedal bei 80 %
hinten 225/50 VR 16. 200 195 Verzogerung 150N
A UND GEWICHTE
@ KnickmaB 950-1110mm @ Sitztiefe vorn 530 mm  Leergewicht
@ Innenhdhe vorn 960 mm @ Sitztiefe hinten 340 mm  Gewichtsverteilung v./h. 42 0/58 0 %
‘@ Innenhche hinten 820 mm @ Normsitzraum 250 mm  zuldssiges Gesam(gewwchﬂsou kg
© Innenbreite vom 1310mm  Lenkraddurchmesser 360 mm  Zuladung 310kg
@ Innenbreite hinten 1170 mm Kofferraumvolumen 1301
Tankinhalt 801

Radstand 2272 mm
Ty T p—
Ldnge 4291/Breite 1652/Hdhe 1320 mm

Wendekreis 1./r.11,0/11,1 m

KRAFTUBERTRAGUNG KOSTEN
Hir i 5 AUSSTAT heizbar, F elektrisch L ader 6 Jx 16 und 7 J
puniganggetieho, mechanisch 0| 91156 cabrio betiigt, Lederlenkrad, Ledersitze,  x 16 mit Reifen 205/55 VR 16 und
tigte Einscheiben-Trockenkupplung. i — Leichtmetallréder, Scheinwerfer- -
Upersetzungen: |, 3,181, 11,833, Grundpreis (1983) DM 64500, Fevioumgsamiaan 225/50 VR 16 2830;
11l 1,261, 1V.1,0,V. u 786, R. 3,325, TUNG TUNG pm WARTUNG

3,875 links und rechts Metallic-Lackierung 1250, Inspektion alle 20000 km
bei 1000/min im V. Gﬂﬂg 38,0 km/h elektrisch einstellbar und be- Warmeddmmendes Glas 1250~ Olwechsel alle 10000 km
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Test Porsche 911 Carrera:
Neuauflage des erfolg-
reichsten Porsche-Modells.

Text: Gert Hack 2
Fotos: Hans Peter Seufert
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ine Zeit lang schien es so, als sei der Typ
911 fitr die Firma Porsche schon gestor-
ben. Lustlose Statements wie beispiels-
weise ,Der 911 wird so lange gebaut, wie
er verlangt wird®, unterstrichen das ge-
storte Verhaltnis, das die damalige Firmenleitung
dem bisher erfolgreichsten Modell aus der Stutt-
garter Sportwagenschmiede entgegenbrachte.

Diese Negativ-Einstellung hat sich unter dem
neuen Chef Peter W. Schutz griindlich gewandelt.
Der Typ 911 ist wieder liebstes Kind im Hause Por-
sche. Die im vergangenen Jahr vorgestellte Cabrio-
Version und der neue Carrera — et ersetzt den SC
sind sichere Indizien dafiir, dass dem hei} ge-
liebten Heckmotor-Sportwagen noch eine vielver-
sprechende Zukunft bevorsteht.

Fiir diese Zukunft wurde der Carrera vor allem
motorisch geriistet, obwohl man dem Vorgénger
SC gewiss keinen Leistungsmangel vorwerfen
Konnte. In der Tat hatten die Porsche-Techniker
urspriinglich anderes im Sinn als eine Leistungs-
erhhung. So versichert Paul Hensler, Motoren-
Chef im Weissacher Entwicklungszentrum, mit
fast echt wirkendem Bedauern in der Stimme: ,Wir
wollten eigentlich nur den Verbrauch um rund
zehn Prozent absenken, und dabe st uns die Leis-
tung um etwa den gleichen Betrag hochgerutscht.*

In der Beschleunigung aus
dem Stand ist der 911 Carrera
dank optimaler Hinterrad-
belastung kaum zu schiagen
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Diplomingenieur Hensler hitte ah-
nen kénnen, dass solche Modifikationen, wie sie
bei der neuesten Version des luftgekiihlten Boxers
realisiert wurden, nicht allein den Wirkungsgrad
verbessern. Da wurde als wichtigste Ma@nahme
mithilfe einer langhubigeren Kurbelwelle der Hub-
raum von 2994 cm?® auf 3164 cm® angehoben.
Ebenfalls in die Hohe ging das Verdichtungsver-
hiltnis, und zwar von 9,8:1 auf 10,3:1.

Ganz neu ist auch das Resonanz-Ansaugsystem,
das von der Auslegung her mehr auf Leistung als
auf Verbrauch abgestimmt wurde. Und schlieRlich
wurde noch die Bosch K-Jetronic, die iibrigens im
911-Motor 1974 Premiere feierte, gegen eine mo-
derne Bosch Motronic mit Hitzdraht-Luftmengen-
messer ersetzt.

Auch jener — Fluch der guten Tat — trigt zur
Leistungssteigerung geringfiigig bei, da die mecha-
nische Schwenkklappe der K-Jetronic einen Stro-
mungsverlust von ein bis zwei Prozent verursacht.
Abgesehen davon optimiert die Motronic den
Ziindwinkel, sorgt fiir Unterbrechung der Kraft-
stoffzufuhr im Schub (Schubabschaltung), regelt
die Leerlaufdrehzahl und hat, so jedenfalls die
Werksformulierung, ,.eine aktive Antiruckelfunk-
tion®. In der Tat macht die Motronic Schluss mit
den schlechten Kaltlaufeigenschaften des 911,




beendet das listige Leerlaufsigen und ldsst auch
bei niederster Motordrehzahl eine fast ruckfreie
Fahrweise zu. Und sparsamer als der SC ist der
Carrera auch: Im Drittelmix nennt Porsche eine
Reduzierung des Normverbrauches von 10,4 Li-
tern/100 km auf 9,8 Liter/100 km. In der Praxis ist
die Differenz noch groRer. Bei nicht gerade zu-
riickhaltender Fahrweise wurden im Testbetrieb
durchschnittlich 136 Liter pro 100 km verbraucht,
ein Wert, der um rund zehn Prozent unter dem
Testverbrauch des Vorgangers liegt.

LEISTUNG, DIE SPASS MACHT

Dass der Carrera nicht noch sparsamer ist, hingt
natiirlich auch damit zusammen, dass mehr Leis-
tung offeriert wird und dass es SpaR macht, diese
Leistung cinzusctzen. 231 Pferdestirken (170 kW),
50 viel wie im Mercedes 500 SE, stecken jetzt im
Heck des kleinen Sportcoupés, und sie werden wie
beim SC bei 5900 Kurbelwellen-Umdrehungen ak-
tiviert. Gestiegen ist auch der Maximalwert des
D der jetzt 284 (vorher
267 Nm) ausmach, allerdings bei einer um 500/
min héheren Drehzahl (4800/min).

Die Zahlen zeigen schon, dass sich am ur-
springlichen Leistungscharakter des 911-Motors
wenig geéindert hat. Natiirlich lisst er sich jetzt
bei niederer Drehzahl kommoder fahren, und wer
es bei 3000 bis 4000 Umdrehungen bewenden
Iisst, kommt ganz schén flott vorwérts, ohne den
Verbrauch wesentlich tiber die Zehn-Liter-Grenze
2u treiben. Er kommt aber auch um den einzigar-
tigen Genuss, den dieser Sechszylinder in Sachen
Leistungsentfaltung bietet. Jenseits von 4000 fin-
det namlich, unterstiitzt von der Schwingrohr-
Aufladung des neuen Resonanz-Ansaugsystems,
eine formliche Leistungsexplosion statt, die dhn-
lich wie bei einem Turbomotor zu beachtlichem
Vortrieb fiihrt.

Der subjektive Eindruck itbertrifft hier freilich
die objektiv gemessenen Zahlenwerte. In der Be-
schleunigung nimmt der neue Carrera dem alten
SCerst im oberen Geschwindigkeitsbereich einige

ab (siche Vergleichstabelle). Al-
lerdings gibt es dafir einige Erklirungen. Erster

Neue Optik durch Resonanz-
Ansaugsystem. Aufdringliche
Optik durch wahlweise
lieferbaren Heckfligel.
Gewohnter Anblick
9it-Instrument

sport je hatte. Drei andere Testwagen dieser Bau-
reihe erreichten bei Weitem nicht dessen Fahrleis-
tungen. Zweiter Grund: Der Carrera-Testwagen
war mit 2500 Kilometern auf dem Tacho noch
nicht ganz eingefahren, das Getriebe schlecht
schaltbar. Auch das kostet Zehntelsekunden. Drit-
ter Grund: Der elektronische Drehzahlbegrenzer
des Carrera-Motors regelt bereits bei 6200/min ab,
der alte SC-Motor lief sich dagegen bis 6800/min
drehen. Offenbar bringt die Nutzung dieses Dreh-

fiir maxi i ge-
ringfiigige Vorteile.

Fiir die Praxis indes sind solche Uberlegungen
ohne Belang. Der Carrera ist ein auRergewhn-
lich gut beschleunigender Sportwagen. Und dass
er die vom Werk genannte Leistung auch wirklich
hat, dafiir steht die real ermittelte Hochstge-
schwindigkeit von 254 km/h, die gleich um 14
km/h iiber den Werksangaben rangiert.

Dieser Wert wurde allerdings mit dem neuer-
dings auf Wunsch lieferbaren Aerodynamik-Satz
(Bugschiirze vorne, Heckfliigel hinten) erzielt. Das
aufdringlich wirkende Spoilerwerk macht hier
immerhin Sinn. Es senkt den Auftrieb an der Hin-
terachse fast auf null (Auftriebsbeiwert ca 0,04)
und schafft an der Vorderachse sogar geringfi
gen Abtrieb. Zudem wird der c,-Wert um einen
Punkt (0,40 statt 0,41) verbessert.

Mehr als in der Hochstgeschwindigkeit macht
sich freilich der Spoilersatz im Fahrverhalten be-
merkbar. Bei hohem Speed liegt der fliigelbewehr-
te Carrera deutlich ruhiger auf der StraRe, lisst
sich in Kurven besser beherrschen und gerat beim
vollen Bremsen nicht so leicht aus der Balance.

AUSSTATTUNG UND PREISE

GRUNDPREISE:
Porsche 911 Carrera Coupé
Porsche 911 Carrera Targa

Porsche 911 Carrera Cabriolet DM 68990~

SERIENAUSSTATTUNG:

AuBenspiegel links von innen elektrisch
einstellbar und beheizbar", Fensterheber

eleklrisch betétigt, L

Scheinwerfer-Reinigungsanlage

Grund: Das zum Vergleich Exem-
plar war der bestgehende SC, den auto motor und

TUNG:
Diebstahlsicherung fiir Rader

DM 61950,— Front- und Heckspoiler 2650~
DM 64950~ Heckscheibenwischer? 450~
Leichtmetallrader mit
Reifen Serie 50 2990,~
Sperrdifferenzial (40 %) 1220~
Turbo-Look 24900~
a a Glas
mit beheizbarer Frontscheibe 570~

DM ! Gabriolet serienmaBig mit zwei Auenspiegeln
g5, Cmientur Cabriet
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DER PORSCHE 911 CARRERA UND SEINE KONKURRENTEN

Fahrzeugtyp Porsche Porsche Porsche Audi Ferrari Renault
9t Carrera SMSC 911 Turbo Quattro Mondial Alpine A310
Quattrovalvole
Motorbaatzylderzah Boxer/o Boxer/s Boxer/s Reiners VI8 6
Hubra om® 3164 2994 3299 2144 2027 2664
Bohrang x Hub mm o 950x744 950x704 970x744 795x864 81.0x710 830X730
Leistung KWPS) 170 (231) 150 (204) 221 (300) 147 (200) 17 240 110 (150)
bei 1/min 5900 5900 5500 5500 6000
max. Drehmoment Nm bei 1/min| 284 bei 4800 267 bei 4300 412bei 4000 285 bei 3500 250 bol5000 204 bei 3500
Verdichtungsverhltnis 103:1 98:1 7,0:1 70:1 92:1 10,1:1
Art der Ventilsteuerung OHC OHC. OHC OHC. OHC
Gemischaufbereitung BoschMotonic  Bosch K-Jetronic | Bosch K-Jetronic  Bosch K-etronic | Bosch J-Jetronic Pierburg
Abgasturbolader KKK ~ Abgasturbolader KKK Falltrom-Vergaser
Getriehe Finfgang Finfgang Viergang Finfgang Fiinfgang
Felgengrae vom  6Jx16 64x16 74x16 64x15 180TR 390 135TR 340
hinten  7Jx16 x 8Jx16 6Jx15 180TR 390 195 TR 365
Reifengrie o 205/55VR 16 205/55VR 16 205/55 VR 16 205/60VR 15 240/55VR 390 190/55 VR 340
hinten 225/50VR 16 225/50VR 16 225/50VR 16 205/60VR 15 240/55VR 390 220/55VR 365
Leergewicht kg 1208 1180 1290 1331 1519 1045
zul. Gesamtgewicht kg 1500 1500 1680 1760 1700 1340
Radstand mm 212 2212 2212 2524 2650 2270
Linge x Breite x Hahe mm 4291 x 1652 x 1320 | 4291 x 1652 x 1320 4291 x 1775 x 1310 4404 x 1723 x 1344 4580 x 1790 x 1260 4250 x 1650 x 1150
Beschleunigung B
0- 60 km/h 29 27 28 35 34 35
0- 80km/h 44 42 39 50 52 53
0-100 km/h 58 59 54 74 74 78
0-140 km/h 107 108 92 e 134 144
0-160 k/h 139 14,7 120 174 199
0-180 km/h 178 191 151 204 237 268
0-200 km/h 231 263 197 07 337 07
1 km mit steh. Start 256 259 24 280 276 284
Elastizitit
100 km/h (V. Gang) 11,1 (. Gang) 11,5 (Il Gang) 9,5 (. Gang) 16,8 (V. Gang) 11.0 (V. Gang) 127
60-120 km/h (V.Gang) 15,5 (V.Gang) 15,9 0 Gang 163 Ve 217 Vicang 164 (V.Gang) 166
Hichstgeschwindigheit 254 240 222
Normerbrauch achDIN70030 11 oon Super Super SuDer suner SuDer Super
bei 9 68 80 ¢
bel 20k 90 97 i 164 e 87
Stadtverkehr 136 134 155 157 216 166
Testverhrauch 1/100km 136 152 214 166 165 143
Preis (1983) DM 61950~ - 102000~ 65220~ 102800~ 42800~
(64940

*inklusive Serie-50-Reifen

Bei Porsche ist man der Uberzeugung, dass
Frontspoiler und Heckfliigel — asthetische Uber-
legungen hin oder her — einfach zum Carrera dazu-
gehoren. Gleichwohl lisst man sich die Aero-
dynamik-Hilfen mit einem Aufpreis von 2650 Mark
reichlich vergolden. Die gleiche kommerzielle Ein-
stellung trifft man bei Bereifung und Felgen an. Die
fast schon zum Standard zihlende S0er-Bereifung
(Pirelli P7) auf breiteren Schmiederédern wird fiir
ein happiges Aufgeld von fast 3000 Mark verkauft.
Solche Aufpreispolitik wire verstindlich, wenn
der nicht gerade luxurids ausgestattete Carrera in
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Neue Bugschirze mit
Nebelleuchten. Verbesserte
Bremslage. Neu gestylte
Leichtmetallrader

seiner Basis ein knapp kalkuliertes Auto wire.
Dem ist nicht so. Wer die Preisentwicklung des
Porsche 911 iiber die Jahre verfolgt, merkt bald,
dass hier die groBe Absahnaktion stattfindet. Noch
das 79er-Modell war fiir wenig mehr als 40000
Mark zu haben (exakt DM 42950,).

Der neue Carrera kostet ohne Zutaten fast 50
Prozent mehr (DM 61950,-), sodass dem 911 auch
in diesem Bereich eine einzigartige Karriere besti-
tigt werden kann. Verglichen mit anderen Produk-
ten dieser Machart muss man allerdings zugeben:
Er st sein Geld wert.
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uniichst einmal testete Porsche die Ge-
duldsgrenzen der Kunden. Sie lagen ho-
her als vermutet. Aber Wunder vom
Schlage eines 959 dauern eben etwas
linger. Doch jetzt, nach fast zweijhriger
Wartezeit, liuft die Produktion des technischen
Waunderwerks auf Ridern. Zwar nicht wie bei ei-
nem VW Golf, aber doch so kontinuierlich, dass
alle Kaufer noch dieses Jahr mit der Auslieferung
rechnen kénnen. Kostet es Uberwindung, mit ei-
nem Auto loszufahren, dessen Preis dem Gegen-
wert eines Einfamilienhauses entspricht? Ein we-
nig schon. Zumindest der Respekt im Umgang mit
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Im Grenzbereich

Test Porsche 959. Der Super-Sportwagen stoRt in technisch-physikalisches Grenzgebiet vor.

959-Starke: bestes
Fahrverhalten dank
guter Aerodynamik,
praziser Radfiihrung und

Text: Gert Hack | Fotos: Hans Peter Seufert

einem so teuren Automobil ist etwas groRer. Vor-
sicht und Umsicht in der Handhabung profitieren
davon. Das ist auch gut so, denn der 959 stellt
nicht nur das teuerste, sondern auch das stirkste
und schnellste Serienauto der Welt dar. Und er
stellt mit seinen ungeahnten fahrdynamischen
Moglichkeiten hochste Anforderungen an die fah-
rerische Qualifikation seiner Benutzer.

So weit der erhobene Zeigefinger. Er kann jetzt
wieder heruntergeklappt werden, denn die nor-
male Bedienung des Technikwunders erfordert
keine iibertriebenen Fahigkeiten, da alle Bedie-

variablem

nungsorgane praktisch sind und lo-



gisch funktionieren. Doch kann es nicht schaden,
die sehr ausfiihrliche Betriebsanleitung zu lesen,
da sie viel Wissenswertes iiber den 959 enthilt.

911-Kenner werden sich auf Anhieb zurechtfin-
den. Gut, die Tiiren 6ffnen nicht ganz so weit,
wodurch der Einstieg etwas beschwerlich ist. Aber
innen gibt es kaum Umgewshnung, Der Furaum
ist vor allem auf der Beifahrerseite wegen der
Elektronik-Container etwas eingeschrankt, und
hinten gibt es keine Notsitze mehr. Neue Skalen
und Symbole entdeckt man hingegen in den wie
iiblich nebeneinander angeordneten fiinf Rundin-
strumenten. Ganz links beispielsweise eine Anzei-
ge fiir die Kithlmi atur. Aber Ei i
te wissen ja, dass der 959 wassergekiihlte
Zylinderkopfe besitzt. Und ganz rechts sitzt das
Kombi-Instrument fiir die Funktionskontrolle des
programmierbaren Allradantriebs, das nicht nur
die vom Fahrer mit einem Lenkstockhebel einge-
stellte Vorwahl anzeigt, sondern auch die je-
weilige Aktivitit der Quer- und Lingssperre in
Prozent signalisiert.

Eine Menge weiterer Kontrollleuchten — teilwei-
se unterstiitzt durch akustische Signale — iiber-
wacht alle wichtigen Funktionen des 959, unter
anderem den Reifendruck. Die Betriebsanleitung
leistet hier im Bedarfsfall vorbildliche und eindeu-
tige Interpretationshilfe. Erwahnenswert noch die
sehr einfach bedienbare Heizung und Liiftung, die
im 959 mit einem Wasser-Wirmetauscher funkti-
oniert und so cinen alten Mangel des luftgekiihl-
ten 911 kuriert, der allerdings nie ein Kaufhinder-
nis war. Ganz geschwindigkeitsunabhingig
arbeitet iibrigens auch diese Anlage nicht, nur
muss man sich als 911-Fahrer umgewshnen: Im
959 wird es bei niedriger Geschwindigkeit wirmer,
bei hohem Tempo kiihler. Aber Abwechslung scha-
det ja selten,

Zum Anlassen des Motors geniigt der iibliche
Dreh mit dem tiblichen Ziindschliissel — noch
darf der FuR nicht aufs Gas. Spontan nimmt der
Sechszylinder-Boxer seine Arbeit auf. Vertraute
Geriusche dringen aus dem Heckabteil - schlieR-
lich rotiert noch ein Axialgeblise zur Luftkiih-
lung der Zylinder. Auch dass diverse Olpumpen
insgesamt 18 Liter Motor-Schmierstoff umwl-
zen, bleibt den Ohren der Insassen nicht verbor-
gen. Doch solche Geréusche machen Charakter
— unhérbar laufen kann heute fast jede billige
Sechszylinder-Limousine.

Das Gas geht leicht, die Kupplung verlangt da
schon etwas mehr Hingabe, aber keine Gewaltak-
te. Auch das normale Anfahren geht véllig prob-
lemlos vor sich, denn der Motor hangt sehr gut
am Gas und lasst sich ruckfrei fast aus der Leer-
laufdrehzahl heraus hochziehen. Bleibt die Frage
nach dem richtigen Gang. Die Betricbsanleitung
lisst hier die Wahl zwischen dem sogenannten
G-Gang und dem ersten Gang. Letzteres ist zwar
moglich, macht aber weder dem Fahrer noch der
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959-Spezialitét: Drehmo-
mentschidssel fir den
Radwechsel, Programmanzei-
ge fiir den Allradantrieb

Kupplung Vergniigen, denn der nach Porsche-
Definition erste Gang reicht bei Ausnutzung der
Drehzahlgrenze bis iiber 100 km/h.

In Wahrheit besitzt der 959 natiirlich ein rein-
rassiges, sportlich abgestuftes Sechsganggetriebe.
Das braucht er auch, schon aufgrund der riesigen
Geschwindigkeitsspanne, die zu bewaltigen ist.
Und der eigentliche erste Gang wurde nur wegen
der Gerduschmessungsvorschriften zum G- oder
Geliindegang umdefiniert. Was aber soll ein 959
im Geliinde, wenn er nicht gerade nach Dakar un-
terwegs ist?

VARIABLE DAMPFERHARTE
Das neue Getriebe schaltet sich ibrigens exakt und
ausreichend leichtgingig. Die sechs Fahrstufen
sind in einem Doppel-H-Schema angeordnet, der
Schalthebel in der mittleren Ebene durch Feder-
kraft ausgerichtet, sodass es auch beim raschen
der ei Ginge keine Schwierig-
keiten gibt.

Doch vor dem Losfahren sind schon noch ein
paar Dinge zu checken. Wie ist die Fahrbahnbe-
schaffenheit? Trocken, nass oder gar vereist? Das
zugehérige Antriebsprogramm wird vorgewahlt.
Auch ein paar Kontrolllampen leuchten noch hart-
niickig, obwohl der Motor schon lange im Leerlauf
orgelt. Doch keine Sorge, sie gehen normalerwei-
se aus, sobald der 959 verschiirftes FuRgingertem-
po (sieben kimvh) erreicht hat. Eine dieser Lampen
trigt das StoRdampfer-Symbol und erinnert den
Fahrer an eine weitere Wahlméglichkeit: Die
Dimpferhirte Lisst sich in drei Stufen variieren.
Die Stellungen weich, mittel und straff stehen zur
‘Wahl, wobei sich die straffe Variante nur fiir ext-
rem schnelle Autobahnfahrt empfiehlt.

Wir fahren also weich los. Schon bei 50 km/h
Kann man in den vierten Gang, oder ist es der fiinf-
te? Richtig, und dort dreht der Motor gemichlich
mit etwa 1400/min. Das macht ihm gar nichts aus,
er zieht sogar im Bedarfsfall, zwar nicht heftig,
aber doch spiirbar. Das macht Mut, selbst im
Stadttempo den hochsten, also den sechsten Gang
einzulegen. Ergebnis: geht auch, macht aber keine
Freude.

In diesem niedrigen Geschwindigkeitsbereich
fillt erstmals auf, dass der Motor auch mechanisch
ruhiger liuft als der rein luftgekithlte Boxer. Einen
Teil trégt sicher auch die Ventilsteuerung dazu
bei, die mit hydraulischem Ventilspielausgleich
unnétige Geriusche vermeidet.

Erster, tiberraschender Fahreindruck also: Der
959 Lisst sich zivil und gemiitlich bewegen, ohne
aggressive Hektik, mit passablem Gerdusch- und
Feder fort. Die neue Ser macht
ihn ganz handlich, und auch beim Parken gibe es
kaum Schwierigkeiten, wenn nicht die Ubersicht
und der Einschlagwinkel durch die iiberbreiten
Rider und Kotflilgel eingeschrinkt wiren. Aber
der 959 ist ja keine Parkmaschine, sondern eine
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Fahrmaschine. Und da hat er zweifellos Unglaub-
liches zu bieten. Geben wir mal Gas, vorsichtshal-
ber aber in einem der oberen Génge, um Zeit zu
gewinnen fiir die Beobachtung dessen, was pas-
siert. Vierter Gang und Vollgas also — aus 50 km/h
beispielsweise. Die Strecke sollte relativ frei und
unbeschrankt sein, denn 200 km/h werden schon
in diesem Gang leicht iberschritten, und zwar
schneller als erwartet. Beim Durchtreten des Gas-
pedals springt zunichst die Ladedruckanzeige
spontan auf die Ziffer 1. Das heiRt nicht etwa, dass
schon ein Ladedruck von cinem bar anliegt, son-
dern dass im Ansaugtrakt atmospharischer Druck
herrscht. Es handelt sich namlich um eine Abso-
lutdruck-Anzeige.

Doch der Ladedruck lasst nicht lange auf sich
warten. Kontinuierlich steigt er auf sein Maximum
von einem bar (also 2,0 bar Absolutdruck), das bei
etwa 3000/min erreicht wird. Dabei beschleunigt
der 959 eindrucksvoll, aber nicht !
Erst wenn der in Registeranordnung aufgeschal-
tete zweite Turbolader loslegt — das geschieht
drehzahlabhiingig bei rund 4300/min —, bricht ein
Inferno los. Akustisch durch lautes Briillen unter-
stiitzt, stirmt der 959 derart vehement nach vorn,
dass die Kopfstiitzen nicht nur im Falle eines Un-
falls an Bedeutung gewinnen. Eilig Klettert die
Drehzahlmessernadel tiber 5000, 6000 bis jenseits
von 7000 Umdrehungen. Wer das Schalten ver-
gisst, muss dennoch nicht um den Motor fiirchten:
Bei 7600/min regelt die Motronic selbsttétig ab.

Ein oder zwei Giinge tiefer spielt sich das ganze

iel natiirlich noch ei ller ab. Bei
der Gelegenheit ein Wort zum Motor, der ein Mus-
terbeispiel fiir anscheinend unbegrenzte Entwick-
lungsfahigkeit  darstellt.  Basierend  auf
der alten 911-Konstruktion vereinigt er wie kein
anderes Serientriebwerk simtliche High-Techno-
logy des in
sich. Der luft- und w; i

Das K

bemiiht vier Ventile pro Zylinder, die von insge-
samt vier Nockenwellen betitigt werden, Alumi-
nium- und Magnesiumlegierungen sind bevorzug-
te Materialien fir Gehduse, Zylinder,
Zylinderkopfe und Deckel, polierte Titanpleuel
iibertragen den Arbeitsdruck der sechs geschmie-
deten Kolben, die ihrerseits wieder von unten
durch Spritzél gekiihlt werden. Uber insgesamt
sieben Stutzen wird das Ol abgesaugt und durch
die beiden vorn liegenden Olkithler gepumpt. Die
Formel 1 lisst griiRen.

Dies gilt auch fiir die elektronische Steuerung
der Gemischaufbereitung und Ziindung sowie fiir
das ige Auf! Zwei
Kithlte Turbolader schaffen, unterstiitzt durch
zwei groRe, unter den hinteren Kotfliigeln plat-
zierte Ladeluftkiihler, die Basis fiir hochste Leis-
tungsausbeute. 450 PS (330 kW) werden bei 6500/
min entfesselt, das entspricht einer spezifischen
Leistung von 158 PSiLiter. Auch der erfolgreichste
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wird von den beiden
Ladeluftkihlern flankiert.
Der flache Kofferraum hat
keinen Platz fiir ein
Reserverad

Formel-1-Motor aller Zeiten, der Cosworth-V8, hat-
te — allerdings ohne Turbolader — da nicht mehr
2u bieten.

Um eine gleichmaRige Leistungsentfaltung zu
erreichen, sind die Turbolader in Registeranord-
nung hinterei Ein izi
Ventilsystem regelt Ladedruck und Zuschaltzeit-
punkt der beiden Stromungsmaschinen. Dies geht
nicht ganz gerauschlos vonstatten. Man hort bei
hiufig wechselnder Last den Motor formlich at-
men — wie eine im Nebenraum stehende eiserne
Lunge.

3,7 SEKUNDEN AUF 100

Der ganze Aufwand kann freilich nicht den ein-
deutigen Turbocharakter der Maschine iiberde-
cken. Erst wenn ausreichend Ladedruck und Dreh-
zahl vorhanden sind, spiirt der 959-Fahrer jene
Faust im Nacken, die als niichterner Zahlenwert
mit einem D von 500

bei 5000/min dokumentiert ist. Diese Leistungs-
charakteristik ist im téglichen Umgang nicht von
Nachteil, wirft aber bei der Ermittlung der maxi-
malen Fahrleistungen kleinere Probleme auf. Wer
kennt nicht die schon beim Start ausgeglithten
Formel-1-Boliden?

Die Firma Porsche hat dies erkannt und dazu
in der Betriebsanleitung des Testwagens klare An-
weisungen gegeben. ,Fiir Tester.” Die angegebenen
B i te haben wir :

1. Allradantri Traktion,
2. G-Gang, 3. Anfahrdrehzahl 7000/min, 4. Kupp-
lungspedal schlagartig loslassen, d.h. Kupplung
nicht schleifen lassen. 5. Der Schaltvorgang von G
in den ersten Gang erfolgt bei 7000/min und muss
sehr rasch ablaufen.

Was passiert bei dieser brachialen Startproze-
dur? Trotz starrem Allradantrieb (Stellung Trak-
tion) drehen die vier Rider kurzzeitig durch, die
Hinterrider ziehen dabei eine etwa zwlf bis 15
Meter lange Gummispur, ohne dass das Auto in-
stabil wiirde. Nach dem ersten Schaltvorgang bei
60 km/h gibt es nochmals einen kurzen Gum-
miteppich. All dies passiert in rund zwei Sekun-
den, nach 3,7 Sekunden sind schon die 100 km/h
erreicht, jetzt bleibt etwas mehr Zeit zwischen den
Gingen, bis 200 km/h verflieRen immerhin 13,3
Sekunden, und gar bald, nimlich nach nur 21,6
Sekunden, ist die einen Kilometer lange Messstre-
cke durcheilt. Endgeschwindigkeit nach dieser
Distanz: 245 knvh — der sechste Gang ist noch
nicht eingelegt. Den nimmt man dann am besten
fiir die Hochstgeschwindigkeitsmessung, die eben-
falls neue MaRstibe in Sachen Fahrleistungen
setzt: 317 km/h ergab das Mittel aus zehn Messun-
gen — ein Wert, der sicher nicht iberall Beifall
finden wird.

Natiirlich verschieben sich auch im normalen
Verkehr bei einem solchen Leistungspotenzial die
MaBstibe. Die Autobahnen werden plétzlich er-




schreckend schmal, Kurven iiberraschendéngund
Steigungen praktisch eliminiert. Dafiir merkimart
Bodenwellen umso deutlicher, die bei sehr hohen
Geschwindigkeiten etwas Unruhe in das Bhrwerk
bringen. Auch die Verkehrsteilnehmer haben sich
offensichtlich veréndert. Alle trodeln ziemlich
dahin, noch nicht einmal die sonst so forschen
BMW- und Mercedes-Fahrer haben es eilig. Und
die Golf GTI 16 V scheinen wirklich unter Leis-
tungsmangel zu leiden.

Der Grund fiir diese Fehleinschiitzung st Klar:
Im 959 ist man eigentlich immer schneller als der
Rest der Welt. Die Operationsbasis sozusagen liegt
bei rund 200 kmy/h, dariiber ist noch einiges gebo-
ten. Zwar hat Porsche alles getan, um die poten-
Ziellen Gefahten eines so hohen Geschwindigkeits-
niveaus technisch zu kompensieren, aber der
Mensch am Steuer entscheidet letztlich. Er ist zur
Verantwortung aufgerufen, auch in der so lobens-

Die ausgefeilte
Aerodynamik des 959
garantiert einen guten
¢, Wert (0.31), ohne die
Auftriebsverhaltnisse zu
verschlechtern.
Frontspoiler, Heckfligel
und optimierte Luft-
einlasse sind die
Voraussetzungen hierfir

werten Porsche-Betriebsanleitung, - die dazu
mahnt, sich auf die Verkehrsteilnehier partner-
schaftlich einzustellen und die Grenzen des Uber-
Porsche moglichst nichit im offentlichen Verkehr
auszuloten.

Denn, und das steht wortlich im Handbuch,
.auch fiir den Porsche 959 gibt es physikalische
Grenzen®. Wie war. Sie betreffen beispiclsweise
den Bremsweg. Trotz riesiger Bremsen, ABS, ex-
zellenter Breitreifen und optimalem Bremsverhal-
ten sind keine Verzégerungen jenseits der Erdbe-
schleunigung méglich. auto motor und sport
ermittelte aus 200 km/h einen mittleren Wert von
immerhin 9,54 nys?  das ist hervorragend, bedeu-
tet aber immer noch 160 Meter bis zum Stillstand.
Bei 300 km/h sind es dann schon 368 Meter, bei
317 km/h iiber 400 Meter.

Auch die Sicherheitsreserven des Fahrwerks
sind groR, aber nicht unendlich. Das bei hohen

’
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TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR FAHRLEISTUNGEN Elastizitat s INNENGERAUSCH dB(A)
L B i s 40-100 km/h (VGang) 136 Standgerdusch 69
motor mit zwei KKK-Abgasturboladern | 0— 60 km/h 21 60-120kmh (V. Gang) 16,9 bel 50 km/h 70
und Ladeluftkiihlung, hinten l#ngs, 0- 80kmh 30 Hachstgeschwindigkeit (Drehzahl  bei 100 km/h 74
ZylinderkGpfe wassergekiinlt, 0-100 km/h 37 7200/min,Vl.Gang) 317 kn/h el 130 kv/h 78
achtfach gelagerte Kurbelwelle, zwei 0-120 kmh 53 TACHOMETERABWEICHUNG km/h DEi 140 km/h 9
obenliegende Nockenwellen pro 0-140km/ 65 Anzeige effektiv *;e‘_ ‘Zgg ';"”/2 gg
Zylinderreihe (Kettenantrieb), vier 0-160 km/h 85 50 48 Dl n

Ventie pro zylinder tber hydraulische | 0= 180 km/h 105 100 95 TESTVERBRAUCH (Super) 1100 km
TassenstoBel betitigt, thermosta- 0-200 km/h 133 160 152 minimal {

& h " 400 m, steh. Start 11,8 200 191 maximal 240
fisch gesteuerter Kinlerventliator, 1 km, steh. Start 21,6 Kilometerzahlerabweichung +2,2% Test 171
elektronische Kraftstoffeinspritzung ' 3 N " "
(Bosch Motronic), Batterie 12 V 66 Ah, ABMESSUNGEN UND GEWICHTE
Drehstromlichtmaschine 1610 Watt. KnickmaB -1060 mm
Leistung 330 kW (450 PS) g Inngnhbahe vorn 90 gﬁg
bei 6500/min o Innenbre\te vcrn 1320 mm
spez. Leistung 116,2 kW/I (158,0 PS/I) O Sitztiefe ve
Hubraum 2848 cm? \Eenkraddulzt(:nmesser 380 mm
Bohrung x Hub 95,0 x 67,0 mm sergawicl

A . Gewichtsverteilung v./h. 41,1/58, 9%

‘f;g:;?&?gﬁgg:::‘f 180*3”:; uliissiges Gesamgtgewmhl 1690 kg

| — = Zuladur

max. Drehm. 500 Nm bg\ 5000/_an Radstand 2272 mm Spurwe\%e v/h. 1504/1550 mlg
mittlere Kolbengeschwindigkeit bei Lange 4260/54'reite 1840/Hohe 1280 mm Kofferraumvolumen 300-6101
Nenndrehzahl 45 mis Wendeleis [/ 11,1/11,3m Tankinhalt 0!
Olinhalt Motor 1801 N
Kiihlsysteminhalt 2501 | KOSTEN
KRAFTUBERTRAGUNG AUSSTAT Servolen- rechts elektr.
Permanenter Allradantrieb mit elek- Porsche 959 (1987) DM 420000,~ kung, Sitzhihenverstellung elektr., ~ einstellbar, Fensterheber elekir.
lmﬂiiﬁlh gesteuerter ere (sportversion)  Stereoradio mit va-  betétigt,
variable inten, i riable ¢ 1
zentrale Lamellenkupplung, Sechs- links elektr. einstellbar, Magnesi- warmedémmendes Glas.

rung, Vordersitze elektr. einstellbar,

ganggetriebe, hydraulisch betétigte umfelgen mit T

Einscheiben-Trockenkupplung.

(bersetzungen: 1. 3,50, Il. 2,06, Il BEWERTUNG

1,41, V. 1,04,V. 081, 1. 0,64, R. 2,86, KAROSSERIE: zahlreiche Uberwa- gerusch,

4125:1, auerst nkung Fahrieis- ke Heizung,
bei 1000/min im V1. Gang 44,1 km/h. Steife Karosserie mit und Pedale ausreichend  tungen in Beschleunigung maBige Liiftung
FAHRWERK . quter Funktionalitat, leichtgéngig und Hochstgeschwindig- ~ AUSSTATTUNG:
Einzelradaufhangung vorn und hinten Ubersichtlichkeit etwas ~ MoTOR: keit, gute Elastizitét beim Sportmodell aus
mit Doppelquerlenkern und Schrau- eingeschrankt, sehr gute  typische Turbo-Charak TEN: nur
benfedern, variable TeleskopstoB- Verarbeitung, maBiges teristik mit sehr hohem _sicherer Geradeaus- durchschnittlich
dampfer vorn und hinten, Stabilisator | | jght Drehmomentund sehr  lauf auch bei hochsten ~ WIRTSCHAFTLICHKEIT:

vorn und hinten, Zahns\angemenkung

mit

fiir zwei

hoher Leistung im oberen  Geschwindigkeiten, gut
gute Kurven-

zung 18,2:1,2,75L
gen, hydraulische Zweikreisbremse
mit Bremskraftverstérker, innenbe-
liiftete Scheibenbremsen vorn und
hinten, Antiblockiersystem (Porsche/
Wabco), Feststellbremse auf die Hin-
terrader wirkend, FelgengroBe vorn 8
X 17, hinten 9 x 17, ReifengroBe vorn
235/45 VR 17, hinten 255/40 VR 17.

Geschwindigk leicht

Personen, knapper

Laufkultur im Teillastbe-  verhalten, hervorragen-

sehr hoher Preis, ange-
messener Verbrauch, sehr
hohe Unterhaltskosten

Kofferraum, kein Platz reich de Traktion, sehr gute MANGEL AM TESTWAGEN:
fiir Ersatzrad, zu geringe  GETRIEBE: Bremsen 2. Gang springt heraus
Zuladung (124 kg) exakt und :

schaltbares Abroll- und - Ferrari GTO, Ferrari
gut erkennbare Instru- sehr  Testarossa, Lamborghini

mente, praktisch ange-

ordnete Bedienungshebel,

de, stabile

guie Sitze, bei hoherer
Drehzahl lautes Innen-

optimal abgestuft

Countach, Porsche 911
Turbo

genug vorhersehbar sind. So fithrt dieses Auto, das

Fahrverhalten wirkt auch im Grenzbereich oder
bei Seitenwind immer vertrauenerweckend be-
herrschbar. Nur in engen Kurven miissen Las
wechselreaktionen einkalkuliert werden. Bei
Nisse freilich ist es ratsam, ausreichende Sicher-
heitsreserven einzuplanen, da wechselnde Was-
serfilmstarken bei hohem Tempo nicht sicher
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die Grenzen des technisch Machbaren wie kein
anderes ausgeniitzt hat, auch seinen Benutzer sehr
rasch an seine fahrerischen Grenzen. Sie nicht zu
iberschreiten, ist die Kunst des guten Fahrers.

Es ist dem Porsche 959 zu wiinschen, dass er
maglichst viele adiquate Fahrer findet. Er hat es
verdient. =



1986 | Porsche 959 Dakar-Version Sport

von 1986 i in

'm Januar 1986 machen sich drei Porsche 959

mit 27 Zentimetern Bodenfreiheit in Versailles

auf, um Afrika zu erobern. Die achte Rallye

Paris-Dakar wird in die Geschichte eingehen.

Zum einen, weil ihr Erfinder Thierry Sabine
bei einem Hubschrauberabsturz ums Leben
kommt, zum Zweiten, weil sie mit 14000 Kilo-
metern die hirteste ist, die es bis dahin gab. Nur
71 der 282 gestarteten Autos kommen nach drei
‘Wochen ins Ziel, darunter alle drei 959. Es gewinnt
der Franzose René Metge, der schon 1984 einem
allradgetriebenen Elfer zum Sieg verhalf und der
Konkurrenz in der Sahara mit Tempo 242 davon-
eilte, obwohl die Motoren wegen der iiblen Sprit-
qualitit auf 400 PS abgeriistet sind. Als Metge sich
in einem Schlammloch festfihrt, ist Teamkollege
Jacky Ickx zur Stelle, um ihn herauszuziehen. Der
Belgier wird Zweiter. Die Konkurrenz von Mitsu-
bishi hat Probleme, zwei Werks-Pajero kollidieren
gar miteinander. Der Triumph des Hightech-959

auto motor und sport
17/2013 vom 8. August 2013

wird komplettiert durch Roland KuRmaul/Wolf-
Hendrik Unger. Die Ingenieure waren nur als
rasende Riickendeckung fiir die Topteams gedacht,
kommen aber als starke Sechste im Senegal an. =

DATEN UND FAKTEN

MOTOR
Sechszylinder-Boxermotor mit zwei Turboladern, Hubraum
2849 cm?, Leistung 400 PS bei 6500/min, maximales
Drehmoment 400 Nm bei 4500/min.
KRAFTUBERTRAGUNG

isch geregelter
achse mit starrem Durchtrieb, Sechsganggetriebe.
ABMESSUNGEN UND GEWICHT
Lénge x Breite x Hohe 4260 x 1840 x 1490 mm, Radstand
2300 mm, Bodenfreiheit 270 mm, Leergewicht 1260 kg,
Tankinhalt 270 Liter.

Hinter-

Bauzeit: 1985 bis 1986; groBter Erfolg: Doppelsieg bei der
Dakar-Rallye 1986 durch René Metge/Dominique Lemoyne
und Jacky Ickx/Claude Brasseur.
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Geburtstag

Zum 25-jahrigen Jubildum kommt ein Meilenstein in der Geschichte des 911. Die Form bleib
klassisch, ansonsten ist fast alles neu: Allradantrieb, Doppelziindung, Servolenkung und ABS.

Text: Gotz Leyrer | Fotos: Hans-Dieter Seufert
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auto motor und sport
24/1388 vom 18. November

elleicht hitte diesen Testbericht ein
anderer schreiben sollen. Einer von
denen, fiir die es seit iiber 20 Jahren
nichts GroReres gibt als sechs luftge-
kiihlte Zylinder im Heck und den Ner-
venkitzel cines gekonnten Balanceakts fein dosier-
ter Schraglaufwinkel. Einer von denen eben, die
gerade aus prinzipiellen Schwichen eines Autos
spezifische Reize machen wollen, als sei der 911
der einzige und endgiltige Hohepunkt der Sport-
wagenentwicklung.

Dem Autor, das wird hiermit eingeraumt, fehlt
es am verklirten Blick auf das Porsche-Denkmal.
Jung geblieben soll er sein, der Elfer. Trotz seines
fiir ein Auto biblischen Alters von 25 Jahren? Was

Skala nicht mehr in den entscheidenden Bereichen
iiberdeckt. Neu ist auRerdem eine groRe Zahl von
Kontrollleuchten, die auf eventuelle Fehlfunktio-
nen aufmerksam machen.

Daneben fillt das neue Bedienungsschema der
unter anderem durch cinen groReren Warmetau-
scher verbesserten Heizung auf. Die simplen Dreh-
knépfe fiir Temperatur und Geblise sind schon
ein Fortschritt, noch besser aber ist die Wirkung.
Die Temperaturschwankungen der Heizluft je
nach Belastung des Motors konnten auf ein Mini-
mum reduziert werden, nach Vorwahl der ge-
wiinschten Temperatur ist normalerweise kein
Nachregulieren mehr notwendig. Ebenso erfreu-
lich, aber nicht so iiberraschend angesichts des

ist denn ji an den D der

Luft ist die Tatsache, dass die

inzip
Hecklastigkeit, was ist sportlich an Heizung nach dem Kaltstart
ciner stoRenden, schwergingigen sehr schnell anspricht — sie for-
Lenkung, was ist reizvoll an einer Hei- ~ Cezrrerte & dert bereits Warmluft, wenn
zung, die man keinem billigen Klein- LAUFKULTUR UND man gerade ein paarmal hoch-
wagen vergeben wiirde? geschaltet hat.

‘Um zum Positiven zu kommen: Die KOMFORT DES Uberhaupt das Schalten. Aus
Karosserie des 911 bleibt ein Sonder- CARRERA 4 der durch das Transaxle-Rohr
fall, schon wegen ihrer herausragen- VERSCHLEIERN bedingten Mittelkonsole ragt

den Qualitat und Verarbeitung, erst
recht aber wegen ihrer Form, die mit

noch ein ganz kurzer

SUBJEKTIV ETWAS ];:‘}:altknuppel die Schaltfiih-
der etwas strapazierten Vokabel zeit- SEIN TATSACHLICHES

rung wurde gegeniiber dem

los vsz?hl d;:(h s besten :esch?iben LEISTUNGS- ?e;kge:‘iebenel;] Ca]\;relja erheb-
ist. Sie gehort denn auch gottlob zu lich verbessert. Nach wie vor ist
don nur 13 prozent der pesiandeele,  POTENZIALER gewisser Krafraufwand beim
die der neue Carrera 4 (technische ~ BESCHLEUNIGT Wechsel der Ubersetzung notig,
Beschreibung in Heft _23/ 1988) laut  KAUM SCHLECHTER a_ber_es gibt lfeine spiirbare Elas-
Werksauskunft noch mit dem norma- N D) |ST GENAUSQ  U#itit meh in der Ubertragung,
len Carrera gemeinsam hat. die Giinge rasten exakt und sau-
Die optischen Retuschen beschrin-  SCHNELL WIEDER by ein,

ken sich im Wesentlichen auf neu STARKERE 911 TURBO

gestaltete Schiirzen an Bug und Heck
sowie einen ab 80 km/h elektrisch
ausfahrenden Heckfliigel, der Aerodynamik und
Motorkiihlung verbessert. Erst bei Schrittge-
schwindigkeit zieht er sich mit dem Summen einer
zornigen Hornisse wieder in die klassische Run-
dung des Elfer-Riickens zurtick.

Allein schon der Verzicht auf das bisherige Rie-
senleitwerk hat der Erscheinung des Carrera gut-
getan. die iibrigen Anderungen zieren ihn eben-
falls vorteilhaft. Die signifikante Verbesserung des
c,Werts von 0,38 auf 0,32 geht nur zum Teil auf
ihr Konto — wichtiger ist hier der geglittete Unter-
boden.

GESTEIGERTER KOMFORT

Dass nichts nur um der Neuheit willen geindert
wurde, zeigt sich auch, wenn man im Carrera 4
Platz nimmt. Hier gibt es die gleichen erstklassigen
Sitze, die Komfort mit gutem Seitenhalt vereinen,
und das gleiche umfangreiche Instrumentarium,
zurlickhaltend modifiziert mit zierlicheren Zei-
gern und noch besser ablesbar, weil der Kranz des
ctwas in die Hohe geriickten Lenkrads die Tacho-

Wichtigste Zutat zur Erleich-
terung der Bedienung ist aber
natiirlich die Servolenkung.
Hartgesottene Elfer-Fahrer kénnen die Sorgenfal-
ten auf der Stirn gleich wieder glitten, denn sie
bedeutet nun wirklich keine Verwisserung der
wahren sportlichen Tugenden. Die Servowirkung
némlich halt sich in Grenzen, die Lenkung ist
nicht betont leichtgingig, aber sie verbessert die
Handlichkeit im Stadtverkehr ebenso wie beim
schnellen Kurvenfahren.

Der Kontakt mit der StraRe blieb erhalten, nur
auRert er sich nicht mehr in extremen Haltekraf-
ten bei hoher Querbeschleunigung und in schiit-
telnden StoRen auf unebener Fahrbahn. Zusam-
men mit der neuen Federbein-Vorderachse, jetzt
mit L ius null, hat die Ser den
Porsche ganz im positiven Sinne beruhigt.

Das standige Zucken der Lenkung auf Langsril-
len der Autobahn, das den Geradeauslauf des El-
fers immer schlechter erscheinen lie, als er tz
sichlich war, ist ganz verschwunden, selbst bei
Hochstgeschwindigkeit liuft der Carrera 4 wie an
der Schnur gezogen. Dass schnelles Kurvenfahren
nun nicht mehr in korperliche Arbeit ausartet,
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DER NUN 3,6 LITER GROSSE
BOXERMOTOR mit Doppel-
zindung hat spirbar an
Durchzugskraft und
Laufkultur gewonnen. Auch
durch die Kapselung bleibt
sein Gerdusch unaufdringlich
DER HECKSPOILER verbes-
sert Kiihlung und Aerodyna-
mik. Er fahrt bei 80 km/h
automatisch aus, kann aber
zur Reinigung auch mit
einem Schalter im Motor-
raum bedient werden

DAS BEKANNTE 911-
INSTRUMENTARIUM wurde
durch zahlreiche Warn- und
Kontrollleuchten erganzt.
Das Lenkrad rickte etwas
nach oben, was den Blick auf
die runden Uhren verbessert

sondern von einer spielerischen Leichtigkeit ist,
kann schon fiir sich betrachtet als entscheidender
Fortschritt gelten. Aber der Carrera 4 hat schlieR-
lich nicht nur eine Servolenkung, sondern dazu
auch die Kraftverteilung auf alle vier Rider, die
von einem zentralen Planetenraddifferenzial ins
Verhaltnis von 31 zu 69 Prozent gesetzt wird. Au-
Rerdem bewirkt die Allradtechnik natiirlich eine
etwas ausgeglichenere Gewichtsverteilung. die bei
einem Heckmotorauto nicht hoch genug einzu-
schiitzen ist.

Tatsachlich ist die so erreichte Gutmiitigkeit
des Fahrverhaltens wohl der wi As-

Anfahrbeschleunigung. Nicht zuletzt deshalb kam
der Testwagen bei den Messungen auf hervorra-
gende Werte, die besser waren als die Werksanga-
ben (null auf 100 kmvh 5,9 Sekunden).

Die Leistung des neuen, auf 3,6 Liter vergroRer-
ten und mit Doppelziindung versehenen Boxer-
motors, die nun bei 250 S liegt, kompensiert also
das durch den Allradantrieb bedingte Mehrge-
wicht bei Weitem; die Beschleunigung zumindest
im unteren Geschwindigkeitsbereich liegt fast
schon auf dem Niveau des nochmals deutlich stiir-
keren 911 Turbo.

pekt des Carrera-4-Charakters. Keine Spur mehr
von dem erregenden Gefithl in der Magengrube,
das ein schnell gefahrener Elfer bisher zu vermit-
teln wusste, kein Lauern mehr auf das
Eigenleben des Hecks, das gerne ganz
nach vorne méchte und kinstlerische

Carrerce F

Das Lei ‘mogen traut man
dem Doppelziindungsmotor zunichst gar nicht
2u, weil er subjektiv einen ganz verbindlichen Ein-
druck macht. Kein plétzlich einsetzender Schub
beim Erreichen hoherer Dreh-
zahlen, die Kraftentfaltung er-
folgt kontinuierlich iiber den

prssetum ek wing. - DIEKLASSISCHEN 28 Dbl Die
zuversichtlich angegangen werden, SCHWACHSTELLEN ey pics friherer Zeiten vermis-
als sei das Heckmotor-Prinzip Vergan-  DES ELFERS WUR-  sen, aber sie hat natiirlich nur
genheit. ) DEN BEIM CARRERA Vorteile, weil dm.‘ MnFor sich

Zunachst fast neutral, tendiert der 4 SYSTEMATISCH schon ab 1500/min mit Nach-

Porsche mit wachsender Querbe-
schleunigung Klar zum Untersteuern,
er schiebt also iiber die Vorderrider
nach auRen, was grundsiitzlich die

BESEITIGT: ERIST
HANDLICHER, LAUFT

druck ins Zeug legt. Das typi-
sche Geriusch des Boxers blieb
zwar jederzeit présent, aber es
ist so gut gedimpft, dass es auch

Handlichkeit nicht positiv beein- BESSER GERADEAUS 0 o schnellen Auto-
flusst. Aber die Querbeschleunigung, UND IST IM KURVEN-  bahn-Etappen nicht zu einer
bei der wirklich groRe Lenkausschli- GRENZBEREICH VIEL ~ akustischen Belistigung wird.

ge notwendig werden, liegt so hoch, GUTMUTIGER Nur efwas triibt den positi-

dass sie sich im normalen StraRenver-
kehr von selbst verbietet. Auf kurvi-

gen LandstraRen jedenfalls wirkt der Carrera 4
sehr handlich und Iisst sich ganz prizise dirigie-
ren.

ENORME TRAKTION

Selbst {iber abrupten Lastwechseln hingt hier
nicht das Damoklesschwert plotzlichen Ubersteu-
erns. Nimmt man im Grenzbereich das Gas weg,
driingt zwar das Heck spiirbar nach auRen, aber
es bricht nicht schwer kontrollierbar aus, sondern
sorgt fiir eine willkommene Neutralisierung des
Fahrverhaltens, dessen AusmaR durch leichtes
Zuriicknehmen des Lenkeinschlags und erneutes
Gasgeben ganz nach Wunsch beeinflusst werden
kann. Kein Zweifel: Die Anspriiche, die der Heck-
motor-Porsche an seinen Fahrer stellt, sind mit
dem Carrera 4 drastisch reduziert worden, ohne
dass die sportlichen Qualititen darunter gelitten
haben.

Man kommt also nicht um die Feststellung he-
rum, dass der Allradantrieb gerade bei einem Auto
besonders viel Sinn macht, das noch nie unter
Traktionsproblemen gelitten hat. Beim schnellen
Start verkrallt sich der Carrera 4 formlich in den
Asphalt und sorgt fiir eine geradezu infernalische

ven Bindruck einer rundum
harmonischen Motorisierung:
Der Verbrauch von durchschnittlich 14,7 Litern
auf 100 Kilometer ist zwar angesichts des betricht-
lichen Gewichts von 1438 Kilogramm und vorwie-
gend schneller Fahrweise akzeptabel, aber er ge-
hért nicht mehr zu den klassischen Vorziigen des
Elfers.

Einer davon war schon immer der Federungs-
komfort, und der ist jetzt deutlich besser gewor-
den. Das Abrollgeréusch gibt sich zuriickhaltend,
Bodenunebenheiten schluckt die Federung mit
einer fiir einen Sportwagen bemerkenswerten Sou-
veréinitit. Allein Querfugen bringen etwas Unruhe
in die Hinterachse.

Selbst die neue ABS-Bremse steigert noch den
Komfort: Sie erfordert wenig Pedaldruck, fiihlt
sich etwas nachgiebiger an als bisher, lisst sich
aber nach wie vor hervorragend dosieren.

Die Verfeinerung des Konzepts, hier wurde sie
auf die Spitze getrieben. In scinem ganzen Wesen
st der Carrera ziviler und harmonischer geworden
— und damit so reizvoll wie schon lange nicht
mehr.

Auch wenn selbst im Haus Porsche schon das
bisse Wort Verweichlichung gefallen ist: Der Jubi-
laums-Carrera ist der beste 911, den es je gab. u
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TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

Mnmn FAHRLEISTUNGEN DIN-VERBRAUCH 1/100km BREMSWEG m
momr hinten langs, acht'achngela : L) B0 aus 100 kmin kat 408
e 0- 80km/h 4,0 bei 120 km/h 95
gerte Kurbelwelle, eine obenliegende _ (Verzdgerung 9,5 m/s?)
Nockenwelle pro Zylinderreihe (Ket- 4100 kmin 85 Stadverenr 7.9 a0 100 kv/h warm Mn5
tenantriet), zwei Ventile pro Zylinder 0-120 km/h 7.5 TESTVERBRAUCH (Super) /100 km (Verzgerung 9,3 m/s?)
{iber Kipphebel betitigt, elektronische 0140 km/h 9.8 minimal 121 o
Kraftstoffeinspritzung (Bosch Motro- 0-160 km/h 13,2 maximal 17,8 LENK-UND PEDALKRAFTE N
nic), geregelter Dreiwegekat. 0-180 km/h 16,8 Durchschnitt 14,7 Lenkung im Stand 39
telsmng 184 kW 1250 PS) | 0200 kmh 22,1 INNENGERAUSCH 9BA) | enkung bei Fahrt 33
0/min 1 km mit stehendem Start 25,0 bei 50 km/h 70
spez. Leistung 51,1 KW/I 169 4 PS/l) Elastizitat s bei 100 kmh 74 Kupplungspedal 110
Hubraum 3600 cm’ ! Gaspedal 2
60 —100 km/h (V. Gang) 74 bei 130 kmh 78 Gasp
Bohrung x Hub 100,0 x 76,4 mm N
Verdichiungsverhéltnis 113:1 | 80-120km/h(V.Gang) 102 bei 160 km/h 81 Bremspedal kalt 270
max. Drehm. 310 Nm bei 4800/min Hachstgeschwindigkeit 260 km/h bei 200 km/h 84 Bremspedal warm 320
mittlere Kolbengeschwindigkeit bei
Nenndrehzahl 155 m/s A UND GEWICHTE
Olinhalt Motor 151
T 0 KnickmaB 930-1100mm @ Sitztiefe vom 530 mm Gewichtsverteilung v./h. 42,5/57,5%
@ Innenhéhe vorn 950 mm @ Sitztiefe hinten 360 mm  zuléssiges Gesamtgewicht 1790 kg
D (Y T @ Innenhdhe hinten 790 mm @ Sitzraum 400-670 mm  Zuladung 352 kg
240- 180 E © Innenbreite vormn 1310 mm L 380 mm 88l
220- 160 2 © Innenbreite hinten 1200 mm  Leergewicht 1438 kg Tankinhalt 721
200- &
160- 120 310Nm  Nm
140100 580
=
Tmu— £ 220
s0- 60
2 a0
£ t0-
0123 45 67
Drehzahi in 1000/min ~ ——=
KRAFTUBERTRAGUNG
Permanenter Allradantrieb mit — Radstand 2272 mm
und Lénge 4250/Breite 1652/Hohe 1320 mm

elektronisch-hydraulisch gesteuerten
Lamellensperren am Zentral- und

Wendekreis I./r. 11,0/10,9 m

Hinterachs-Differenzial, Fiinfgangge- KOSTEN
triebe, hydraulisch betétigte Kupplung.
Ubersetzungen: I. 3,500, II. 2,118, Ill. AUSSTAT TUNG DM WARTUNG

1,444,1V. 1,086, V. 0,868, R. 2,157, Grundpreis (1988) DM 114500,~ Gescnmndlgkewsregelamage 785,~ Inspektion alle 20000 km
Achsantrieb 3,444 :1 Testwagenpreis DM 118895,~ 565,— Olwechsel alle 20000 km
KAROSSERIE TUNG Kiimatisierungsautomatik* 3600~ Steuer DM 475~
2+2-sitziges Coupé mit zwei Tiiren. L (komplett)4715— (bei ab1.10.1988
Luftwiderstandswert c, 0,32 links und rechts elektrisch einstell- _p v ' DM 13,20 pro 100 cm? Hubraum)
Stirnfigche A 1,79M | par und beheizbar, Fensterheber !eﬁa‘gc ;“:‘7"1"9 . ;igg Haftpficht DM 1675,
Luftwiderstandsindex ¢, XAO,87 | elekirisch betatigt, Leichtmetallra- o cocuccn CleKsd "™ (Regionalklasse RS 2, 100 Prozent,
FAHRWERK der, Scheibenwaschdiisen beheizt, Sekuriflex- Prémie jahrlich)
Einzelvg(d'a‘um;angung vorn und hinten, Servolenkung, Sitze elektrisch gﬂngschuuscneme' 795~ Teil- und Vollkasko-Einstufungen
vorn mit Querlenker, MacPh 6 iihiiaung 790~ stehen noch nicht fest,
Federbeinen, hinten mit Schraglen- lung mit Diebstahlwarnanlage. Sportsitze 990,~ *im Testwagenpreis enthalten

ke, Federbeinen, Stabilisator vorn

und hinten, Zahnstangenlenkung BEWERTUNG

mit Servounterstiitzung, Lenkrad-

1l 8,5:1,ir i ANTRIEB FA"REIBENSCHAFTEN FAHRKOMFORT
Scheibenbremsen vorn und hinten, Gute Funktionalitit und tabiler Bequeme Sitze, leichte

Ubersichtlichkeit, sorgfl-  drehfreudiger Sechszylin-  hohen Geschwindig- Bedienung, gutes Schiuck-

Antiblockiersystem (Bosch), Feststell-
bremse auf die Hinterrader wirkend,
FelgengrdBe vorn 6 J x 16, hinten 8 J
x 16, Reifen vorn 205/55 R 16, hinten
225/50 R 16.
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tige Verarbeitung, Kieiner
Kofferraum

der mit guter Laufkultur,
exaktes Finfganggetriebe
mit passender Ubersetzung,
akzeptabler Verbrauch

Keiten, gutmiltiges Kurven-
verhalten, gute Handlichkeit
durch exakte Servolenkung,
hervorragende Bremsen

vermdgen der Federung,
maBiges Innengerausch,
wirksame Heizung



Einzelsticke | Historie

Wir konnten
auch anders

In der fast 60-jahrigen Geschichte des Porsche 911 gab es zahllose Versuche, den Elfer besser, scho-

ner, vielseitiger, schneller oder einfach nur anders zu gestalten. Hier eine kleine Auswahl an Einzel-

stucken, Studien und sonstigen Skurrilitaten. Bei vielen war es nicht verkehrt, dass sie Einzelstticke
blieben, doch der ein oder andere Versuch hatte womoglich eine zweite Chance verdient.

Text: Heinrich Lingner | Fotos: Bertone, Porsche, Reinhard Schmid, Hans-Dieter Seufert, Singer, Archiv

PININFARINA
911 B17

Auf Anregung von Porsche, die den Bedarf nach
einem Elfer mit Uppigerem Innenraum durchaus
sahen, befasste sich die Firma Pininfarina mit
dem Entwurf eines 2+2-Sitzers auf 911-Basis.
Maglicherweise diente hier der sehr ahnlich
konzipierte und vor allem in den USA erfolgrei-
che Jaguar E-Type 2+2 als Inspiration. Das Basis-
fahrzeug ist ein 911 2.2. Der Radstand wurde um
19 Zentimeter auf 2460 Millimeter verlangert,
die Dachlinie Gber den Rucksitzen hochgezogen,
um vor allem fir bessere Platzverhaltnisse im
Fond zu sorgen. Die Porsche-Oberen fanden
keinen Gefallen an dem Vorschlag von
Pininfarina, ebenso wenig gefiel ein hauseigener
Entwurf, Das Projekt wurde 1970 fallen gelassen,
erst 20 Jahre spater kam das Thema bei Porsche
‘wieder aufs Tapet. Der Pininfarina-Prototyp
wurde iibrigens an einen Handler verauBert.
Heute soll sich das inzwischen pistaziengrin
lackierte Einzelstiick in Schweden befinden.

BERTONE ROADSTER

Au Porsche-Handler John von Neumann soll die Idee zurtickgehen, die Carrozzeria Bertone
mit dem Entwurf eines offenen 911 zu beauftragen. Porsche lieferte ein Fahrgestell,
handelte jedach ein Vetorecht aus. Der Roadster wurde 1966 auf dem Genfer Salon
ausgestellt, aber das Interesse hielt sich in Grenzen. Viele sahen sich an den Kleinen Fiat
850 Spider erinnert. Die Scheinwerfer waren von aufklappbaren Lidern verdeckt, ein
Stilmittel, das Bertone-Designchef Marcello Gandini bei anderen Entwiirfen einsetzte. Als
wenig spéter der 911 Targa vorgestellt wurde, kam das Aus firden Bertone Roadister.
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Historie Einzelstiicke

PANAMERICANA

Zum 80. Geburtstag von Ferry Porsche entstand der
Panamericana, vorgestellt auf der IAA 1989, Konstruiert
wurde der Prototyp unter Dr. Ulrich Bez, fiir das Design
sorgte Harm Lagaay. Messepublikum und Ferry Porsche
zeigten sich maBig begeistert. Dabei hat der Panameri-
cana einiges zu bieten. Unter der Kunststoffhaut steckt
die Technik des damals aktuellen 964 Carrera 4, einige
Designmerkmale des Panamericana finden sich bei
spiiteren Modellgenerationen wie Porsche 993, Boxster
oder 996 wieder. Ein Einzelstiick ist der Prototyp nicht,
zwei Exemplare sollen gebaut worden sein, im Ubrigen
uneingeschrankt stragentauglich. Zudem entstanden
mehrere 1000 Modellautos im MaBstab 1:43, von denen
jeder Firmenmitarbeiter ein Exemplar als Geschenk
erhielt. Falls Sie Ihren eigenen Panamericana haben

L wollen: Die seltenen Modelle werden heute im Internet
fiir weniger als 100 Euro angeboten.

989

Der neue Entwicklungschef Dr. Ulrich Bez nimmt sich der Sache
an; ein Porsche-Viertirer mit der Technik des damals noch recht
erfolgreichen 928 soll die Porsche-Palette erweitern. Es kommt
anders, die Zahlen fir die FrontmotorTransaxle-Porsche brechen
ein, nur der heckmotorige und luftgekiihlte 964 verkauft sich
noch passabel. Dessen Produktion gerét allerdings so aufwendig
und tever, dass sie sich fr den Hersteller kaum lohnt. 600
Millionen Mark kostet das Projekt 989, bevar es beerdigt wird.
Bez und der Vorstandsvorsitzende Ao Bohn verlassen das
Unternehmen. Der einzige Prototyp des 989 wird demontiert,
Grundziige seines Designs finden sich dennoch spéier in
Porsche-Modellen: im 993, dem Boxster und vor allem im 996.

911 S VIERTURER

Auf Initiative des Porsche-Handlers William ). Dick aus San
Antanio, Texas, entstand dieser Viertirer. Weil in Zuffenhausen
niemand sein Interesse an einem viertirigen Porsche emst
nahm, gab er selbst einen in Auftrag. 1966 brachte er einen

neuen 911 § Sportomatic nach Los Angeles zur damals

bekannten Karosseriefirma Troutman & Barnes, mit dem Design 993 TU RBO S NEUBAU

‘wurde angeblich Chuck Pelley beauftragt, der spter die Firma

DesignworksUSA griinden sallte. Er entwarf einen 55 Zum 70. Geburtstag der Marke 2018 stellte Porsche Classic ein ganz besonderes
Zentimeter [angeren Elfer mit hinten angeschlagenen Prasent auf die Rider: einen nagelneuen Porsche 993 Turbo S in Gold metallic
Fondtiren. William Dick schenkte den Viertirer seiner Frau Das Einzelstiick wurde im September des Jubilaumsjahres in Laguna Seca gezeigt
Hester, was nach 1968 mit dem Wagen passierte, scheint und anschlieBend in Atlanta fir mehr als 2.7 Millionen Euro versteigert. Der
unklar. Jedenfalls taucht er mit kalifornischem Kennzeichen und Gewinn ging an die wohlttige Ferry-Porsche-Stiftung. Gebaut wurde der Wagen
offenbar von Grdn auf Braun umlackiert und mit Fuchs-Radern auf der Basis einer unbenutzten Rohkarosserie, eingebaut wurde ein neuer
versehen auf diversen Fotos auf, der Verbleib bleibt unbekannt. luftgekahlter Turbo-Boxer mit 450 PS sowle der serienmaBige Allradantrieb.
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BERTONE KARISMA

Dass sich unter den rundlichen Formen dieser Bertone-Studie die
Technik eines 993 verbirgt, darauf kommt man nicht so ohne
Weiteres. 1994 wurde sie gebaut, moglicherweise unter dem
Eindruck des gerade gescheiterten Projekts 989 und des
Praduktionsendes des Porsche 928. Der Entwurf mit seinen
breiten Fliigeltiiren wirkt wie eine unharmonische Mischung aus
Lamborghini Marzal und Subaru SVX. Dabei 6ffnen die Tiren den
Zugang zu einem luftigen Interleur, das durch Verzicht auf
Mitteltunnel und Mittelkonsole viel Platz fir vier Passagiere
bietet. Heute steht das Einzelstiick in einem Mailander Museum.

SINGER ACS

Normalerweise beschaftigt sich die kalifornische
Firma Singer Vehicle Design mit der Backdate-
Restaurierung von Porsche 964, die danach wie
Elfer der frihen Siebziger aussehen, allerdings mit
bis zu 400 PS starken Boxermotoren. Auf
besonderen Wunsch eines Kunden baue Singer
zusammen mit dem britischen Rallye Spezialisten
Richard Tuthill zwei 964, die sich in Stil und
Aussehen an den Paris-Dakar-Werkswagen der
1980¢rJahre orientieren. Dazu verfigt der

Rallye Singer tber den Allradantricb des 964
Carrera 4, als Motor dient ein 3,3-Liter-Turbo mit
450 PS; geschaltet wird sequenziell. Das Kirzel
ACS steht dbrigens firr All Terrain Competition
Study, und bel den beiden bisher gebauten
Exemplaren soll es nicht bleiben: Fir zahlungs-
kraftige Kunden kinnen weitere Exemplare dieses
sehr speziellen Elfers gebaut werden.

TYP754T7

Als man bel Porsche noch nicht so genau wusste, wie der
Nachfolger des 356 aussehen wiirde, befasste sich Designer
Ferdinand Porsche mit Entwiirfen,
der 754 T7 schaffte es ins Prototyp-Stadium. Anfangs noch
von einem Vierzylinder-Boxer mit 130 PS (Fuhrmann-Motor)
angetrieben, diente der Prototyp bald als Versuchstrager fiir
die neuen Sechszylinder-Boxer Typ 821 und 901, aus denen
letztlich der Klassische Elfer-Motor mit acht Kurbelwellen-
lagern, sowie

schmierung entstand. Der blieb Gbrigens als sogenannter
Mezger-Motor in seinen Grundziigen bis zum 997 GT3 RS 4.0
von 2013 aktuell. Das Design des T7 erschien den Porsche-
Lenkern zu madisch, sie entschieden sich fir einen anderen
Entwurf des Designchefs Ferdinand Alexander Porsche.

MILLIONEN-ELFER

Der einmillionste Porsche 911 wird im Frihjahr
2017 gebaut, er gehért zur Baureihe 991. Gedacht
ist das Einzelstiick als Hommage und Verneigung
vor Ferry Porsche. So orientiert sich der 911 am
ersten 901-Dienstwagen des Firmengrinders, zu
erkennen an der Lackierung in Irischgrtn, den
Radern im Fuchs-Stil oder (hier nicht zu sehen)
den Sitzbeziigen mit Pepita-Stoff, dem holz-
bekranzten Lenkrad und dem Schaltgetriebe:
Ansonsten ist der Millionen-Elfer ein fast
normaler 991, der laut Liste knapp tber 122000
Euro gekostet hitte. Nach einer PR-Tour mit
Stationen rund um die Welt parkt der Jubiléums-
Elfer im Firmenmuseum in Zuffenhausen.
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Gute
Nummer

911 und kein Ende. Doch wer glaubt, 30 Jahre seien genug davon, irrt. Mit dem
neuen 911, dem Retter in der Not, steht Porsche wieder in der ersten Reihe.

Text: Wolfgang Konig | Fotos: Hans-Dieter Seufert
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otruf 9-1-1. Wihrend die anderen Num-

mern im Porsche-Programm kaum

noch gewihlt werden, der Hoffnungs-

tréiger 986, sprich Boxster, aber erst

1996 zur Verfiigung steht, soll die 911
zur Gliickszahl werden. Ein Oldtimer als Retter
in der Not. Skepsis wire verstindlich. Wie oft will
Porsche dieses Uralt-Konzept eigentlich noch auf-
‘wiirmen? Wen reif3t ein abermals neues Bug-und-
Heck-Styling denn noch vom Hocker? Und warum
soll man ihn jetzt kaufen, wenn man ihn bisher
verschmiihte? Berechtigte Fragen und doch letzt-
lich ohne Belang. Denn fest steht: Wer den neuen
911 gefahren hat, kennt alle Antworten.

Sicher, tiber den Erfolg der stilistischen Uber-
arbeitung (siehe auch unten) lisst sich streiten.
‘Wenn auch nur kurz. Selbst konservative 911-Fans
diirften sich schnell daran gewdhnen. Recht so,
denn gerade im Karosseriebereich sind die kon-
servativen Elemente des Porsche die besten. Die

R e

Zum Angewshnen: 911, vorn
und hinten neu gestylt

gute Ubersichtlichkeit, die kompakten Abmessun-
gen, der gemiitliche, aber in keiner Weise beengt
wirkende Innenraum - all das blieb, wie es war,
und unterscheidet den 911 wohltuend von moder-
neren Konkurrenten der Flach-und-breit-Ara.

Unter den Sportwagen dieses Kalibers ist der
Porsche deshalb immer noch der alltagstauglichs-
te. Angesichts der Verbesserungen sogar mehr
denn je, Beispiele: Der Kofferraum im Bug wurde
um 20 Prozent auf 123 Liter vergréRert, was zu-
sammen mit einer Ablage hinter den Sitzen ein
ordentliches Gesamtvolumen ergibt; Front- und
Heckscheibe sind ebenso wie die Seitenfenster
anders abgedichtet — das reduziert die Windgeréu-
sche und den Raumeindruck. Dazu kommt ein
besserer Seitenaufprallschutz, ferner effizientere
Scheibenwischer und ein Partikelfilter in der
Beliiftungsanlage.

Nicht zu vergessen eine weitere Kleinigkeit: Die
Torsionssteifigkeit der Karosse konnte, als wire
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sie nicht schon steif genug, bei gleichem Gewicht
um 20 Prozent erhoht werden.

So fiihlt sich dieser Porsche auch an: solide, wie
Jollen geschnitzt,
den Innenraum. Das
turenbrett, jetzt mit ergonomischer arrar\kﬂe\'ten

Schaltern, die bequemen Sitze, die

Fiir Verbliiffung, d:
beim neuen 911 statt

ten Schraglenker ersetzt eine Mehrlenker-Konfi-

Praktisch, gut: klassi-

sches 911-Cockpit,
hbscheres Lenkrad,
echsgangschaltung

guration nach dem Doppelquerlenker-Prinzip.
Zusiitzlich verfiigt sie iiber sogenannte Selbstlenk-
Eigenschaften. Lastwechselreaktionen in Kurven
werden mittels Vorspurinderung automatisch

Anlenkpunkte der Achse. Drei Quertriger, wie die
Fahrschemel aus Aluminium-Druckguss, verbin-
den rechts mit links. Das Ganze ist dann iber
Gummilager an vier Punkten mit der Karo
verbunden,
Porsche liuft diese Anordnung in ihr
chlichten Bezeichnung
t bedeutet




Tatsache ist, dass sie dem 911 mit | ZUM VERGLEICH: DER NEUE 911 UND SEINE TEN
Modifikationen an Vorderachse und Lenkung zu

ungeahnten Talenten verhilft.
Komforttalente zum Beispicl, zu spiiren schon ﬁ

auf den ersten Metern, Wo der Vorginger noch | fazeugtyp Porsche. Chevrolet  Toyota
krachend tiber Querfugen und Schlaglécher pol- ShCamera 91t Carors2 ST Tio38 Corvete | o
terte, herrscht jetzt beinahe gespenstische Ruhe. | Hubraum em’ 3600 3600 3600 5734 2997
Fast noch wundersamer wirken sodann die Fe- | Leistung WW(PS) 200Q72) | 184(250) | 265(360) | 225(306) = 243 (330)
it i beitinn D00 | beS100 | bSO | beicé0 | bes600
derungsqualititen'bel schneller Fahre, max. Drehmoment 330 520 451 a1
Nicht dass sich der 911 in eine Sinfte verwan- nm/mm boi%000 | 0800 | b 4200 | bold000 | beid00
delt hiitte. Er blieb so straff, wie es sich fiir einen | Leergewicht 1363 1398 1460 1537 1640
Sportwagen nun mal gehort. Seine Finesse zeigt | Testverbrauch vooin 131 i 22 178 181
sich vielmehr in der Kombination aus intimem peigang | s 4s i &8
Fahr und Stor- | 0-200kmth 211 147 2,1 253
= A : : " | E
el.n.f‘l‘ussen. re.sultlerend in ausgepragter Fahrsta 602100 by Vv G 6177 67/ 5575
bilitit, unbeeindruckt selbst von StraRen tibelster | 5o-120 kb VI, Gang Pordis su | T
Ordnung. Hechstgeschwindigkeit  km/h 270 264 269
Preis M izt | 1780~ | 20nge0- | 94000

UNBEIRRBARE NEUTRALITAT
Tal " e Der Alte, frisch
alent Nummer zwei: 911, der Gutmiitige. Was gesthde 3oL o
unglaublich klingen mag, ist wahr. Die klassische Boxer mit 272 PS
911-Sequenz — untersteuernd einlenken, tibersteu-
ernd rausfliegen — kann als erledigt betrachtet
werden. Stattdessen unbeirrbare Neutralitit selbst
bei hochsten Kurvengeschwindigkeiten, die hier
weit im roten Bereich des auf dffentlichen Stra-
Ren Vertretbaren liegen. Es darf sogar gebremst
werden. Abrupte Lastwechsel in Kurven, einst die
Todsiinde des 911-Fahrens, steckt der Neue gelas-
sen weg, Ambitionierte Porsche-Lenker, die gleich
das Ende aller 911-Freuden wittern, konnen sich | Neu: Doppelrohrauspuff fir
weniger Gerausch, aber mehr
Soun
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TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR FAHRLEISTUNGEN INNENGERAUSCH dB(A) TESTVERBRAUCH 1/100 km
L inder-B i s bei 50 km/h 69 (Super Plus)
motor Iangs hinter der Hinterachse, 0- 60km/h 2,8 bei100 kmh 72 imal a1
achtfach gelagerte Kurbelwelle, 0~ 80kmh 38 Der130kmh 18 il 58
eine obenliegende Nockenwelle pro 0-100 km/h 53 DE! 200 k’" " & ,
Zylinderreihe (Kettenantriet), zwei 0-120 kmh 7:3 el 200 ki Testverbrauch 131
Ventile pro Zylinder iiber Kipphebel 0-140 km/h 9,5 BREMSWEG m  Reichweite 557 km
mit hydraulischem Spielausgleich be- 0-160 km/h 12,4 aus 100 km/h kalt 375 LENK- UND PEDALKRAFTE N
tatigt, elektronische Kraftstoffeinsprit- 0-180 km/h 15,9 (Verzogerung 10,3 m/s?) Lenkung in Stand 2
zung (Bosch), geregelter Dreiwegekat, 0-200 km/h 21,1 aus 100 km/h warm 36,1 9
Batterie 12V 75 Ah, Drehstromlicht- 1km mit stehendem Start 24,7 (Verzbgerung 10,7 m/s?) Lenkung bei Fahrt 34
maschine 1610 Watt. Elastizitit S DIN-VERBRAUCH /100 km  Kupplungspedal 150
Leistung 200 KW (272 PS) 60 -100 km/h (IV./V. Gang) 6,1/7,7 bei 90 km/h 4 Gaspedal 45
bei 6100/min —120 km/h (VL. Gang)  8,2/11,2 bei 120 km/h 9,1 Bremspedal kalt 220
spez. Leistung 55,6 KW/ (75,6 PS/l) 270 km/h 17,9 Bremspedal warm 510
Hubraum 3600 cm?
Bohrung x Hub 100,0 x 76,4 mm
Verdichtungsverhltnis 11,3:1 A UND GEWICHTE
max. Drehm. 330 Nm bei 5000/min
mittl. Kolbengeschw. bei Nenndr. 15,5 m/s g mg:nmoanz vorn s 1110 mm
Olinhalt Motor 151 © Innenhdhe hinten
© Innenbreite vorn
s © Innenbreite hinten
O Sitztiefe vorn
il @ Sitztefe hinten
a0 240 © Normsitzraum
Fri 200 kW (272 PS) Lenkraddurchmesser 380 mm
2602200 Leergewicht 136:
g Radstand 2272 mm Gewichtsverteilung v/h. 39, 3/60 7 %
20 1o A — Lange 4245 / Breite 1735 / Hohe 1300 mm ;u\lazswges Gesamtgewicht 1glg tg
Im 350 " uladung q
e 300 Wendekreis |/r. 11,5/11,4 m Kofferraumvolumen (VDA) 1231
T 120 250 Tankinhalt 73l
10 80 9
o 80 & KOSTEN
5 % a
IR AUSSTAT 14210~ (Typklasse 40, R 2)
012 8 4 6 7 Grundpreis (1993) DM 125760,— Heckscheibenwischer” 645~ Vollkasko mit 650 Mark SB 7119,—
Drenzani n 1000imin  ——~ Testwagenpreis DM 143800~ Lederausstattung” 5800~ (rypktasse 36, R 2)
N L éider (17 Zoll)" 1905,
o At UNG At " Festkosten pro Jahr 4698,-
KRAFTUBERTRAGUNG irba ntiblo- ;

i TG . elek.  Sitze elektrisch einstellbar! 1750, Berebskosten pro 100km - 49,35
(65%), Sechsganggetriebe. trisch einstellbar und beheizbar,  Sitzheizung 940, Werterust (15000 km/ah) 13 200~
Ubersetzungen: 1. 3,818, Il 2,150, Diebstahl-Warnanlage, Leichtme- ~ WARTUNG Gesamtkosten pro km in Pfennig?
111. 1,560, V. 1,242, V. 1,027, V1. 0,820, tallrader (16 Zoll), Servolenkung,  Inspektion alle 20000 km  pej 10000 km/Jahr ~ 217,8/96,3
R. 2,857, Achsantrieb 3,444 :1. Vordersitze elektrisch hohenver- Olwechsel alle 20000 kM pej 20000 km/Jahr  145,4/72,8
KAROSSERIE stelloar, Zentralverriegelung. UNTERHALTSKOSTEN DM bei 30000 km/dahr  116,7/65,0
2.+2-sitziges Coupé mit zwei Tiren. ZUSATZAUSSTATTUNG DM Steuer 475~
Luftwiderstandswert cy0,33 | Antriebsschiupfregelung 1850~ (DM 13,20 pro 100 cmd) Monatliche Unterhaltskosten” DM
Stirnfliche A 1,84 m2 Automatische Geschwindigkeits-  Haftpflicht ~ bei 15000 km/Jahr 2110,~/1010,~
Luftwiderstandsindex ~ cyxA 0,61 | regelung 920~ (Allanz-Tarif, RS2, SF1 100 % Pramve) bei 30000 km/Jahr 2915,-/1625,~
FAHRWERK Automatikgetriebe Teilkasko ohne SB 2190~ m Testwagenpreis enthatten
Einzelradaufhéingung vorn und hirten, (Tiptronic) 6660,~ mit 300 Mark SB 1094,— # mitiohne Wertveriust
vcm mit Querlenkern, MacPherson- BEWERTUNG

[l deutiich verringerte FAHREIGENSCHAFTEN  geméiB hohe Lebens-

mnlen mit Federbeinen, Stabilisator

Hochwertige relaty  Neutrales dauer, qute passive
vorn und hinten, Z e hohe hoher ten, hoch liegender Grenz-  Sicherheit mit verbesser-
mit Servounterstiitzung, Lenkiberset- | " cersumiger zwel-  bequeme Sitze. bereich, geringe Last- tem Seitenaufprallschutz,
2ung 16,5:1, 2,5 Lenkradumdrehun- sitzer, Notsitze im Fond,  ANTRIEB wechselreaktionen, guter  Fahrer- und Beifahrer-
99" Kofferraum, echs- Lenkung  Airbag serienmaBig.

innenbe- Cockpit, mit hervorra- TLICHKEIT

\uftete Scheibenbremsen vorn und
hinten, Antiblo-

qute

ckiersystem (Bosch), RadergroBe vorn
7Jx 17, hinten 9 J x 17, Reifen vorn
205/55 ZR 17, hinten 255/40 ZR 17.
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Straffe, aber schiuckfreu-
dige Federung, geringe
Seitenneigung in Kurven,

gendem Ansprechverhalten,

mit Fahr-
bahnkontak, erstklassige

Hoher Anschaffungspres,

erstlassige Fahrleistungen, Bremsen. sehr hohe Unterhaltskosten,
sportiich abgestuftes T que i
Sechsganggetriebe mit  Aufwendige Abgasreini-  vollverzinkte Karosserie,
exakler Schaltung. erfahrungs- Verbrauch.




derweil wieder abregen, Die fahrerischen Reize
blieben unbeschadet. Sie haben sogar noch gewon-
nen. Messerscharfe Lenkreaktionen, ein insgesamt
agileres Handling und die Option, das gezihmte
911-Heck per Gasfu® in Erinnerung an alte Zeiten
ein wenig heraushiingen zu lassen, garantieren
den ersehnten Hochgenuss.

SENSATIONELLE BREMSE

Da braucht es auch kein Sportfahrwerk, das Por-
sche nach alter Sitte gegen Aufpreis (2850 Mark)
feilbietet. Deutlich straffer abgestimmt, tiefer
(vorne zehn Millimeter, hinten 20 Millimeter) und
mit 17-Zoll-Rddern bestiickt, bietet es keine nen-
nenswerten Vorteile im Fahrverhalten, dezimiert
aber den Federungskomfort. Vor allem beim Uber-
fahren groRerer Bodenwellen muss diesbeziiglich
mit drastischen EinbuRen gerechnet werden. Dass
die Bremsen dem forschen Fahrer keinen Strich
durch die Rechnung machen, bedarf bei Porsche
kaum der Erwihnung. Gleichwohl wurden sie
abermals verbessert und mit groReren, per-
forierten Br i und einer AB! 1
neuester Generation vom Typ Bosch ABS 5 verse-
hen. Das Ergebnis ist schlicht sensationell. Mit
Verzogerungswerten bis zu 10,7 mis? setzte der
Testwagen neue MaRstibe.

Der Fahrer weiR es zu danken. SchlieRlich gibt
es auch in der Vorwirtsdynamik gewisse Fort-
schritte zu verzeichnen. Zwar blieb es beim 3,6-Li-
ter-Boxermotor, doch die Leistung profitierte von
einer weiterentwickelten Motronic (Bosch M 2.10),

iniert mit einer widerst: i Zwei-
rohr-Auspuffanlage. Neu sind ferner der hydrau-

Hochgefiihl ohne Schweil
und Trénen: 911 im Element

®

%

B2
. abrio-Saison
B 7

auto motor und sport
23/1993 vom 5. November
1993

IERCEES, .

lische Ventilspielausgleich sowie ein leichterer
Kurbeltrieb.

Das Datenblatt attestiert denn auch einen er-
Klecklichen Leistungssprung (von 250 PS/184 kW
auf 272 PSI200 kW) plus etwas mehr Drehmoment
(330 Nm bei 5000/min statt 310 Nm bei 4800/min).
Um das Beste daraus zu machen, gab Porsche dem
911 dazu gleich noch ein Sechsganggetriebe mit
auf den Weg, sportlich eng gestuft, der Sechste
auf maximale Geschwindigkeit (270 km/h bei
6500/min) ausgelegt.

Die Vorteile liegen auf der Hand. Ab 4000/min
spielt beim Porsche-Boxer die Musik, und mit
sechs Giangen spielt sie ofter als mit fiinf. Voraus-
gesetzt, sie werden fachgerecht sortiert, was die
préizise Schaltung erleichtert. Dass es Freude be-
reitet, versteht sich bei diesem Motor eigentlich
von selbst. Vehementer Schub, verkniipft mit gie-
rigem Antritt und ungehemmter Drehwilligkeit,
ist das, was diesen Klassiker noch immer unwi-
derstehlich macht.

Vom Sound ganz zu schweigen. Der neue Aus-
puff mag zwar den Gerduschpegel verringern,
Klangtechnisch ist er jedoch ein larer Fortschritt.

Balsam fiirs Gewissen aber auch der Verbrauch:
Obgleich geringfiigig schneller als sein Vorginger,
verharrt der neue 911 auf gewohnt niedrigem Ni-
veau. 13,1 11100 km errechneten sich im Testdurch-
schnitt. Bei etwas Zurtickhaltung lassen sich ohne
Not auch mal weniger als zehn Liter verzeichnen.

Das Beste am neuen 911 zum Schluss. Frage:
Was kostet ein perfekter Sportwagen? Antwort:
nicht mehr als der alte Carrera 2 (125760 Mark).
Empfehlung: kaufen. m
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Der Ub

Mit Allradantrieb und 408 PS ist der neue Porsche Turbo im Umfeld der Seriensport-
wagen nahezu konkurrenzlos. Hinzu kommt eine bemerkenswerte Alltagstauglichkeit.

Text: Gert Hack [ Fotos: Hans Peter Seufert, Hans-Dieter Seufert

TS
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Der Kleine Unterschied:
Fligel halten das Sport-
flugzeug in der Luft, den
Turbo am Boden
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liigel haben sie beide. Im Unterschied

zum Flugzeug hat allerdings der nun

schon klassische Heckfliigel des Porsche

Turbo cine fundamental andere Aufgabe:

Er soll Porsches schnellsten Sportwagen
nicht in der Luft, sondern am Boden halten. Da-
Dei folgt der neu gestylte Turbofliigel starker als
bisher der Karosseriekontur, ganz so, als habe die
Form unter der glithenden Hitze des Heckmotors
eine thermoplastische Deformation erlitten.

Dem ist natiirlich nicht so. Denn der Heckfliigel
ist ein im Windkanal ausgekliigeltes Aerody-
namik-Bauteil, das bei Porsche traditionell zwei
Aufgaben erfiillen muss. Erstens wird der Auftrieb
vermindert, was insbesondere bei hohen Ge-
schwindigkeiten eine Erhohung der hinteren
Radlast bedeutet und somit der Fahrstabilitét zu-
gutekommt, zum Zweiten liegen unter der von
Liftungsschlitzen durchbrochenen Fliigelfliche
die beiden Ladeluftkiihler. Sie werden aufgrund
der zwischen Motorraum und Karosserieoberfli-
che herrschenden Druckdifferenz intensiv von
Kiihlluft durchstréomt und reduzieren so die Ein-
trif ur der Ver in die Zy-
linder.

Immer noch sind es sechs an der Zahl, und im-
mer noch liegen sich jeweils drei waagerecht ge-
geniiber. Mit gegenliufigen Kolben im Inneren,
wie es sich fiir einen echten Boxermotor gehort.
Neu am Turbo des Jahrgangs *95 ist die Aufteilung
in zwei separate Abgasstrome. Jede Zylinderseite
hat ihre eigene Auspuffanlage, eigene Katalysa-
toren mit je zwei Lambdasonden sowie je einen
Kleinen Abgasturbolader (K 16) des deutschen Tur-
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Spoilerwirkung: Der groBe
Heckfligel reduziert den
Auftrieb und liftet den
Motorraum

Bessere Sicht: Gasent-

ladungslicht. Luft fir die
Bremsenkahlung, Leich-
tere Rader: Hohlspeichen-
felgen mit 18 Zoll

KKK. er-

halten und ein gleichméRigerer Leistungsverlauf
sind die wesentlichen Vorteile der Biturbo-Anord-
nung, aber auch der Verbrauch, das Abgasver-
halten und die Geréuschentwicklung profitieren
davon.

Start: Spontan fillt der Motor in einen heiseren
Leerlauf, von der modernen Bosch Motronic 5.2
bei beruhigenden 800 Umdrehungen gehalten.
Ebenfalls beruhigend: Porsche-Fahrer miissen
nicht umdenken. Alles ist am alten Platz, Ziind-
schliissel wie tiblich links, Hebel und Instrumente
in gewohnter Klarheit und Anordnung.

The same procedure as every year? Nicht ganz.
Den ersten Aha-Effekt beschert die Kupplung. Hy-
draulisch unterstiitzt lasst sie sich im Gegensatz
zu frither relativ leicht und mit kurzen Wegen
bedienen. Keine Selbstverstindlichkeit fiir das im-
mense D 'von 540 N das
sie im Extremfall iibertragen muss.

WEICHER KRAFTEINSATZ

Mit diesem gewaltigen, bei 4500 Umdrehungen
erreichbaren Drehmomentgipfel setzt man sich
normalerweise natiirlich nicht in Bewegung. Dies
ist auch weder sinnvoll noch nétig, denn der leis-
tungsfihigste aller Seriensportwagen verblifft
durch cinen kontinuierlichen, weichen Kraftein-
satz, der sich ganz folgsam dem vom Fahrer per
Gaspedal vorgegebenen Fahrleistungsbedarf an-

passt.
Kein Turboloch zum Mitzéhlen mehr, aber auch
kein Tritt in den verl Rii-

cken durch eine ruckartige Leistungsexplosion.



Ebenso gleichmiRig und gut gedimpft ent-
wickelt sich das Motorgerausch. Das von Saug-
roh geprigte laute des
Saugers fehlt dem Turbo vollig. Was bleibt, ist
eindrucksvoll genug. Wer es wirklich wissen will
und die Génge des vorziiglich abgestuften und
leicht schaltbaren Sechsganggetriebes voll aus-
dreht, bekommt praktisch konkurrenzlose Be-
schleunigungswerte geliefert. Dazu eine Hochst-
geschwindigkeit, die sich mit 290 km/h fast schon
asymptotisch der magischen 300-km/h-Grenze
néhert. Dies geht erstaunlich miihelos, setzt al-
lerdings eine heute kaum noch vorfindbare ver-
kehrsarme Autobahn voraus. Sehr viel hiufiger
Lasst sich hingegen das ausnutzen, was man sozu-
sagen als Operationsbasis des Turbo bezeichnen
Kkénnte.

Bei ziigigen 180 km/h beispielsweise genugt

INFO

Das Biest: Turbo GT 2

Vollgas im sechsten Gang, und die T:
nadel fliegt auch ohne zuriickzuschalten mit dhn-
licher Winkelgeschwindigkeit wie der Drehzahl-
messer nach oben. Ruck, zuck werden 200, 220
und 250 km/h passiert. Und wenn jetzt Puls und
Blutdruck des Fahrers genauso schnell steigen, ist
es besser, den FuR vom Gas zu nehmen. Denn Ent-
fernungen schrumpfen zusammen, und der Gera-
deauslauf bedarf gerade im obersten Geschwindig-
Keitsbereich wohl auch als Folge der sehr breiten
18-ZollBereifung gelegentlich der Korrektur.
Noch eindrucksvoller als das B

vermégen ist die Bremsleistung des Porsche Turbo.
Nochmals vergroRerte Bremsscheiben hebeln die

Leistungseinsat;

far die Turbo GT 2

Airbag nur auf Wunsch: Sportlenkrad im
Porsche Turbo GT

I Fiir jene betuchte Kundschaft, die den
neuen Turbo als zu zivilisiert empfindet
oder die an der Clubsportszene teilhaben
mdchte, bietet Porsche eine im Gewicht
abgespeckte Version an, die noch einmal
rund 50000 Mark teurer ist als der Serien-
Turbo. 911 GT 2 heiBt diese Bestie, die nur
noch 1316 Kilogramm wiegt und deren
Sechszylinder-Boxer dank einer Erhdhung
des Ladedrucks auf 0,9 bar und einer mo-
difizierten Motorelektronik 430 PS leistet.
Alles, was ein in erster Linie fiir die Renn-
strecke bestimmter Sportwagen nicht
braucht, wurde beim GT 2

Einstellbar: Heckfligel und
Stabilisator des Turbo GT

sich der starkste Elfer, der je auf die StraBe
losgelassen wurde, in nur vier Sekunden
auf 100 km/h, nach 13,3 Sekunden sind
bereits 200 km/h erreicht. Der GT 2 wird
S0 zur ultimativen Fahrmaschine aus dem
Haus Porsche — fiir jene hartgesottenen
Elfer-Puristen, die sich nicht stdren an den
nur dezent gedampften Gerauschen der
Mechanik, den horbar ineinandergreifenden
Zahnrédern und dem metallischen Gefiinl
beim Einrasten der Génge. That's Racing,
werden sie sich sagen und mit glénzenden
Augen darauf hinweisen, dass hier alle

der Allradantrieb, die hinteren Sitze, die
elektrische Betatigung von AuBenspiegeln
und Seitenscheiben. Leichte Sportschalen
ersetzen die Komfortsessel, die Heckschei-
be besteht aus Diinnglas, Kofferraumdeckel
und Tiiren aus Aluminium. Airbags und Kli-
maanlage gibt es nur auf speziellen Kun-
denwunsch. So geriistet sorgt der GT 2,

der seine mit

gege-
ben sind, vom Anstellwinkel des Heckilii-
gels bis hin zu den Drehstabstabilisatoren,
deren Balance mit dem simplen Einsatz
eines Schraubenschliissels justiert werden
kann: ganz nach Wunsch ein bisschen
mehr Unter- oder Ubersteuern, wenn die
fetten Reifenwalzen an ihre Haftgrenze
kommen. Meistens wird es — die allein auf

Kotfliigeln und einem speziellen Heckfliigel
mit an Jet-Triebwerke erinnernden Luftoff-
nungen dokumentiert, fir ein Leistungser-
lebnis der Superlative. Sollte es dem Fahrer
gelingen, beim Start die Kraft so geschickt
2zu dosieren, dass sich der Vortrieb nicht in
blauem Reifenqualm aufldst, katapultiert

die Hinterrader Leistung lasst
es vermuten — in frohlichem Eigenleben

der Heckpartie enden. Der GT 2, obwohl bei
Weitem gutmiltiger als viele starke Eifer der
Vergangenheit, bleibt ein Auto fiir Leute,

die beim Studium der Fahrphysik nicht im
ersten Semester stecken geblieben sind.
GOtz Leyrer
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einstige physikalische Grenze zuverlassig aus und
liefern Verzogerungswerte jenseits der Erdbe-
schleunigung. Dabei krallen sich die Reifen form-
lich in den Asphalt, ohne dass das Fahrwerk Un-
ruhe zeigt. Selbst bei hochster Beanspruchung
zeigen diese Bremsen, ganz im Gegensatz zum
Fahrer, keine Ermiidungserscheinungen.

Trotz iiberragendem Leistungspotenzial fordert
der Turbo nicht, vor allem iiberfordert er nicht.
Denn im Gegensatz zu seinen Vorgingern iiber-
trigt der neue Turbo seine unbindige Kraft auf
alle vier Rider.

Das halt ihn auch bei vollem Leistungseinsatz
gut in der Balance. Und selbst in Kurven kann das
Gaspedal, sofern es trocken ist, relativ sorglos
durchgetreten werden. Die Kraftverteilung selbst
(maximal 40 Prozent an der Vorderachse) ist so
gewihlt, dass weitgehend neutrales Eigenlenkver-
halten mit einer dezenten Untersteuertendenz
vorliegt, ohne dass die Handlichkeit darunter
leidet. Zusitzlich reduziert die asymmetrisch aus-
gelegte Hinterachssperre, die unter Vortrieb mit
25 Prozent, bei Schub allerdings mit 40 Prozent
cingreift, Lastwechselreaktionen auf jenes MaR,
das der gute Fahrer gerne als Lenkhilfe bei schnel-
ler Kurvenfahrt mit einsetzt. Einem Durchdrehen
der Rider schiebt das automatische Bremsdiffe-
renzial (ABO) einen Riegel vor.

Natiirlich ist das Fahrwerk eher straff als kom-
fortabel abgestimmt und Lisst vor allem bei geruh-
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Gewohntes Umfeld:
Instrumente und Bedienung
wie gehabt
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samer Fahrt jede Uncbenheit spiiren. Dafiir ent-
schidigen die elektrisch verstellbaren Sitze mit
gutem Komfort, wie {iberhaupt Bedienung und
Umgang des Porsche Turbo von einer hohen All-
tagstauglichkeit geprigt sind. Dazu gehort auch
ein Verbrauch, der angesichts der Fahrleistungen
durchaus als moderat gelten kann.

KEIN LAIENSPIELZEUG
Damit hebt sich Porsches stirkstes Angebot wohl-
tuend von der Konkurrenz ab. Dass der Turbo in-
zwischen komplett mit Radio, Klimaanlage und
Leder ausgestattet ist, kann man bei dem Preis von
iiber 200000 Mark eigentlich erwarten. Mit dem
igen Onboard-Di System (OBD 1I),
das die Abgasemissionen penibler iiberwacht, als
dies der TUV je konnte, spielt Porsche zudem den
Vorreiter. Vielleicht ersetzt ja eines Tages dieses
in den USA vorgeschriebene System die listige und
auch teure Abgasuntersuchung.

Keine Frage: Nach einer Reifezeit von 20 Jahren
ist der neue Porsche Turbo der beste und sichers-
te aller Turbo, die es je gab. Bei aller technischen
Perfektion ist er dennoch kein Laienspielzeug.
Allein vor der schieren Leistung ist Respekt gebo-
ten. Schon aus diesem Grund ist es vorteilhaft,
wenn Fahrer dieses Sportwagens auch etwas Fahr-
talent mitbringen. Denn physikalische Grenzen
lassen sich zwar hinausschieben, aber nicht auf-
heben. =




TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR FAHRLEISTUNGEN 80120 km/h (VI. Gang) 9.2 (Verzbgerung 11,0 m/s?)
L { S _“ i s Hochstgeschwindigkeit 291 km/h  aus 80 % Hdchstgeschwindigkeit
'g";s‘gj'; g‘é{:ﬁ;‘rm}ikmﬁé‘ﬁr‘\u‘l}w " 0~ 80kmh 33 DIN-VERBRAUCH 1100 km 232 km/h (Verz. 11,3 m/s?) 183,8
! - i Pedalkraft kalt 390N
Ladeluftkiihlern, achtfach gelagerte 0-100 kmh 43 bef 90 km/n 82 PZd:Ikr:ﬂ v:arm 510N
Kurbelwelle, eine obenliegende 0-120 km/h 58 bei 120 kmh 103 N
Nockenwelle pro Zylinderbank (Ket- 0-140 km/h 7,3 Stadtverkehr 21,0 INNENGERAUSCH db(A)
tenantrieb), zwei Ventile pro Zylinder, 0-160 km/h 9.5 VERBRAUCH (Super Plus) /100 km mon VoL
iiber Kipphebel mit hydraulischem 0-180 km/h 118 minimal 10,1 bei 50kmh 70 68 67 66
Sﬂge'?sggﬁg he'a“_gé e'ekg‘)""n 0-200 km/h 15,1 maximal 221 bei 80kmh 72 71 75 68
sche Kalistoffeinspritzung (Bosch), 1 ki mit stehendem Start 22,4 Normrunde 103 bei 100kmh 74 74 71 70
geregelter Dreiwegekat, Baﬂene 12
V 75 A, Drehstrom-L km aus 100 km/h  Testverbrauch 16,9 bei130km/h 79 76 75 74
1610 Watt. durchgeschaltet (238 km/h) 18,9 Reichweite 438 km  pei 160 km/h 79 78 77
Letsmng 300 KW 1408 PS) Elastizitat S BREMSWEG m  bei 180 km/h 81 80 80
60100 km/h (V. Gang) 6,4 aus 100 km/h kalt 36,1 bei 200 km/h 85 82
ipiz Leistung 83,3 KW/ (1132030%/'3 60-100 km/h (VI. Gang) 10,7 (Verzigerung 10,7 m/s?) Standgeréusch 65
jubraum cm = i susch i
Bohrung x Hub 100,0x 76,4 mm 80—120 km/h (V. Gang) 5,3 aus 100 km/h warm 35,1 Maximalgerausch im Ill. Gang 80
Verdichtungsverhéltnis 80:1 A N UND GEWICHTE
maximaler Ladedruck 0,8 bar
max. Drehm. 540 Nm bei 4500/min © KnickmaB 900-1110mm
mitl. Kolbengeschw. bei Nenndr. 14,6 m/s @ Innenhdhe vorn 960 mm
Olinhalt Motor 11,5 Liter © Innenhahe hinten 770 mm
o :nnengre\:e xor‘r:3 lgj‘g mm
© Innenbreite hinten mm
Leistung @ Sitztiefe vorn 520 mm
PS KW © Sitztiefe hinten 340 mm
24030 = @ Normsitzraum 530 mm
s 300kW 408 P8) | Lenkraddurchmesser 380 mm
S 5 Leergewicht 1505 kg
P z Radstand 2272 mm W ilung v/h. 39,5/60,5%
; N Lange 4245/Breite 1795/Hohe 1285 mm 2uldssiges Gesamtgewicht 1840 kg
260- 00 saonm B Zuladung 335kg
20— 500 Wendekreis I./r. 11,5/11,4 m Kofferraumvolumen 1231
) @ Tankinhalt 731
T il % | KOSTEN
2"« 250
g e AUSSTAT TUNG DM Vollkasko 7600~
s Grundpreis (1995) 212840, Geschwindigkeitregelaniage 920 _ (TK40, R 6, mit 650 Mark sa)
0123 4 56 7 TUNG ~ Festkosten/Jahr bl
Drehzahl in 1000/min ——= y " Lackierung nach Wunsch 2005 — Betriebskosten/100 km 59,55
Airbag Fabrer- und Beifahrerseite,  [ederfarbe nach Wunsch 3249~ gocoe oo, UL e
KRAFTUBERTRAGUNG ABS, Bordcomputer, Diebstahiwarn-  Schiebedach elektrisch 2830, bei 20000 km/Jah 241 0/3992
Permanenter Allradantrieb mit zentra- anlage, elektr. Fensterheber, Gasent-  WARTUNG be! 30000 Km/‘fl"f 187v4/79v3
ler Viscosperre, au- i 3 Inspektion alle 20000 km MEI Hioh U'"‘ ah r“ costenr DM
lqmat\sches Bremsdiff_erenzial (ABD) Klangpaket (DSP), Kiimaautomatik, Olwechsel alle 20000 km Monatliche Unterhaltskosten*
pm S | e | 0 M08
i 1 euer ;| /1985~
NC1,212,V.0973,V1.0,750, R. 2857, | dersitze elektrisch einstellbar (auf [t R 2459~ Garantie: zwei Jahe ohne Kilometer-

Achsantrieb 3,444:1

KAROSSERIE

2+2-sitziges Coupé mit zwei Tiiren.
Luftwiderstandswert cW 0,33
Stirnfléche A 1,84 m2
Luftwiderstandsindex cW x A 0,61
FAHRWERK

Einzelradaufhangung vorn und hinten,

Wunsch Sportsitze), Wegfahrsperre,

Teilkasko (TK 40, R 6% mit/ohne

begrenzung, zehn Jahre gegen Rost

vorn mit

hinten
(LSA) mit Federbeinen, Stabilisator
vorn und hinten, Zahnstangenlenkung
mit Ser i i

Zentralverriegelung mit FB. 300 Mark SB 1860,-/2995,~  * mit/ohne Wertverlust
BEWERTUNG ks
KAROSSERIE hoher TEN hochwirk-
Zweisitziges Coupé mit schlechter L fah Gute itim  same Metall
Notsitzen, relativ gutes komfort, sehr gute Sitze, dank Allrad-

akzeptabler  Wind- und Abrollgerdusche.  antrieb sehr gute Traktion,  durch On-Board-Diagnose.

Uber- ANTRIEB Geradeauslauf und Hand-  WIRTSCHAFTLICHKEIT

sichchkelt funktionelle ~ Extrem durchzugsstarker  lchkeit etwas ainge- Ser hoher Anschaffungs-

Bedienung, komplette
Ausstattung, sehr gute

te Scheibenbremsen vorn und hinten
(322/322 mm), ABS (Bosch), Réider-
groBe vorn 8 J x 18, hinten 10 J x
18, Reifen vorn 225/40 ZR 18, hinten
285/30 ZR 18, Bridgestone S-02.

Biturbo-Motor mit gleich-
maBiger Kraftentfaltung,

Bremswirkung.

schréinkt, ausgezeichnete

preis, gute Wiederverkaus-
chancen bei mittlerem

FAHRKOMFORT

Straffe Federung und
Dampfung mit ausreichen-
dem Schluckvermagen bei

optimal abgestutes, leicht-
géingiges Sechsganggetrie-
be, nahezu konkurrenzlose
Fahrleistungen.

T
Zwe Full-Size-Aitbags, fir
die Leistungsklasse und
Alradantrieb giinstiges
Gewicht, akzeptabler Kraft-

Wertverlust, sehr hone
Versicherungskosten, nicht
allzu dichtes Servicenetz,
sehr hohe Kundendienst-
und Unterhaltskosten.
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Wild, weif und wuchtig wie ein wohlgeformter Wal:
Weltexklusiv testete auto motor und sport den 544 PS
starken 911 GT1, mit dem Porsche bei den Supersport-
wagen jetzt ein neues Machtwort spricht. Die Sprinter-
qualitaten des 1,5 Millionen Mark teuren Zweisitzers
sprechen fur sich - so schnell lagen noch nie 200 km/h an.

Text: Malte Jirgens | Fotos: Hans-Dieter Seufert
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Fliigel und Unterboden
erzeugen Abrieb;
filigrane Kandle entlaften
die Radhauser

Der 911 GT1 ist ein
elegantes Ablenkungs-
mandver vom Verkehrs-

geschehen; man staunt ihm
nach bis zum Auffahrunall




ereits die Eckdaten der Zivilausfilhrung
des GT1 verdichten sich zu einem
kriftigen Arbeitstakt der Vorfreude:
544 PS stehen nur 1150 Kilogramm
Leergewicht gegeniiber. Daraus errech-
net sich cin Leistungsgewicht von 2,1 kg/PS, und
dies verspricht ein so beschleunigtes Fortkommen,
wie es einst der Baron von Miinchhausen beim Ritt
auf der Kanonenkugel verspiirt haben mag.

Der weiBe Zweisitzer ist der aktuelle Gipfel
dessen, was sich die Porsche-Rennabteilung im
111. Jahr des Automobils unter einer ultradyna-
mischen Fahrmaschine fiir die StraBe vorstellt.
Fin einziges Exemplar seiner Art wiirde genigen.
um den fiir GT-R
wie etwa Le Mans zu entsprechen. Doch sollen
nach dem Willen des zahlenden Publikums bis
Mitte nichsten Jahres nicht nur rund 15 Rennau-
tos, sondern auch etwa 30 StraRenexemplare zum
Stiickpreis von 1,5 Millionen Mark gebaut werden.

Da steht er. Und alle Fragen nach dem Warum
und dem Woher verschwimmen bis zur Unkennt-
lichkeit in jener weiRen Hiigellandschaft, die auf
dem flimmernden Asphalt in triger Laerstellung
vor sich hin dammert. Der breite und flache und
trotzdem wild zum Himmel emporschwellende
Porsche 911 GT1 wartet auf Ziindschliissel, Gasful
und einen gefithlvollen Gegenlenker.

Die federleichte Carbonfiber-Tiir mit der einge-
Klebten, nicht versenkbaren Scheibe schwingt auf,
als besiRe sie mangels Masse auch keine Trigheit.
Der Weg ins Cockpit ist ein gewundener Pfad iber
das seitliche Rohrkreuz des inneren Kifigs, der
das versteifende Skelett des GT1 bildet.

AB FAHRERSITZ: ROHRRAHMENAUTO

Der Vorderwagen entspricht in seiner Struktur
dem Porsche Carrera, was dem Werk bei der Stra-
Renzulassung aufwendige Crashtests erspart. Neu
sind dabei die Anlenkpunkte der doppelten Quer-
lenker. Etwa ab Hohe des Fahrersitzes wichst der
GT1 dann als reines Rohrrahmenauto seinem Ende
entgegen. Der im Prinzip auf dem Porsche 962
basierende Motor sitzt vor der Hinterachse und
tragt nicht mit. Dahinter schlieRt sich das mit ei-
nem kréftigen Leichtmetall-Joch an zwei Rahmen-
auslegern fixierte Getriebe an.

So weit die Theorie. Der Platz hinter dem
Lenkrad bietet in der Plams verglelchswe)se d]e

Enge
Unbarmherzig schient der Schalensitz jede Fahrer-
figur — derzeit ist er nur in einer GréRe lieferbar.
Der Dreipunkt-Automatikgurt schiebt den letzten
Riegel vor.

Instrumente und Bedienteile entsprechen dem
bekannten Carrera-Standard, und auch das Ziind-
schloss sitzt porschetypisch dort, wo das Herz des
Fahrers schlagt: auf der linken Seite. Neu ist nur
der Schaltknauf des Sechsganggetriebes; stolz ragt
er wie ein polierter Aluminiumspargel der Extra-

Der Tank fasst 73 Liter, am
Verbrauch gemessen wenig

Der Himmel kann warten - solange es auf der
Erde noch StraBenautos wie den GT1 gibt

Klasse aus dem Dunkel. Der wassergekiihlte 3,2-
Liter-Sechszylinder rochelt im Heck los wie ein
leicht belegter Herkules, der sich vor der nichsten
Heldentat noch einmal kraftig rauspert.

mern und Fauchen, ist pures Racing — cine akus-
tische Auskoppelung aller Sportwagenschlachten
zwischen Daytona und Le Mans, der reine Sound-
track eines Triumphmarsches, in dem die Porsche-
Renntypen 956 und 962 jahrelang den Ton anga-
ben. So klingt es, wenn zwei kriftige Turbolader
warm laufen, um sechs Brennraume und 24 Ven-
tile dergestalt unter Druck zu setzen, dass rund
170 PS pro Liter Hubraum anfallen.
Austiicklager und Sintermetallscheibe der
im mel-
den sich mit metallischem Klang beim Einriicken
des ersten Gangs zur Stelle, und mit 1200 Um-
drehungen pro Minute setzt slch das Abenteuer
GT1
vermittelt perfekten lehrbahnkonmkt und zeigt
sich der Carrera-Lenkung technisch eng verwandt,
wirkt aber durch einen modifizierten Steuerdruck-
verlauf in der Hydraulik noch etwas direkter.

BREMSE? WELTREKORDVERDACHTIG
Auch die Bremse halt weder in der nachmittig-
fichen Rushhour noch im vollen Galopp auf der
Autobahn
bereit. Porsche verzichtet auf die Montage exoti-
scher Kohlenstoffscheiben, die ja ohnehin nur auf
der Rennstrecke ihre optimale Betriebstemperatur
erreichen.

Der GT1 verzogert mit gewaltigen Stahlscheiben
von 380 Millimetern Durchmesser. Vorn arbeiten
Achtkolben-Festsattel, und an der Hinterachse
bremsen immerhin noch vier Kolben pro Zange.
Diese Anlage beift zu wie der weie Hai nach
Ablauf der Fastenzeit. Was die GT1-Bremse an
feinnervigem Ansprechverhalten, exaktem Druck-
punkt, héchster Fading-Freiheit und gewaltiger
Leistung aufbietet, ist weltrekordverdachtig.

Schon aus Tempo 100 wird mit 10,7 m/s? ver-
zogert. Steigt die Geschwindigkeit, steigert auch
die Bremse ihre Formkurve. Unterstiitzt durch
den hohen aerodynamischen Abtrieb, der den
Sportwagen zusitzlich zum statischen Gewicht
auf die Fahrbahn presst, bremst das edle Coupé
etwa bei 200 km/h bereits mit einer Verzogerung
von 11,8 m/s2.

Porsche hat bei Testfahrten aus gut 300 km/h
schon 1,5 g Negativbeschleunigung gemessen und
errechnet, dass der GT1 mit einer Bremsleistung
von rund 2000 PS aufwartet.

Diese Werte tropfeln beruhigend wie eine
Baldrianmedizin in das Bewusstsein des Fahrers,
wenn er sich anschickt, im teuersten Zweisitzer
der Welt den Drehzahlbereich jenseits der 4000/
min zu erkunden. Sobald sich der volle Ladedruck
— drehzahlabhéngig zwischen 0,95 und 1,05 bar

ftige U
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Das GT1-Heck ist ein
Wunderwerk des
Formenbaus und bietet
sogar 150 Liter Kofferraum

Das Cackpit stellt sich
in der Disziplin Exotk
hinten an - seine Elemente
entsprechen weitgehend
dem CarreraStandard
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~ zur Stelle meldet, wird der Porsche auf der Hin-
terhand leicht unruhig. Sind die Reifen noch kalt,
verstirkt sich das Schwanzwedeln — das Power-
Coupé schreit mit durchdrehenden Antriebsridern
nach Grip, Grip und nochmals Grip. Packt der
Gummi endlich, antwortet der Pilot in geziemender
Demut: ,Grip, Grip, hurra.”

Ab 4250/min reiRt das volle Drehmoment
die flache Flunder so vehement vorwiirts, dass
es unvorbereiteten Passagieren gewissermaRen
die Augipfel nach hinten dreht und die Zunge
auf Nimmerwiedersehen in den Schiund driickt.
Der GT1 beschleunigt so brutal, dass dort, wo eben
noch ein langes Stiick StraRe vor dem Frontspoiler
lag, ganz plotzlich schon die gartenzaunbewehrten
Auslaufzonen winken. Bei den auto motor und
sport-Messfahrten tobte der GT1 jedenfalls bereits
nach 10,5 Sekunden mit Tempo 200 dem Horizont
entgegen. Schneller war bisher kein anderer Stra-
Ren-Sportwagen.

Am anderen Ende der Skala posiert die Hochst-
geschwindigkeit: Erst bei 308 kavh hielten sich im
Test Luft- und Rollwiderstinde mit der Motorleis-
tung die Waage.

AERO? FUNKTIONIERT

Als limitierende Faktoren bremsen den GT1 die
Ubersetzung und die Position des Heckfliigels, der
mit rund fiinf Grad Anstellwinkel mehr auf
Abtrieb als auf Topspeed justiert blieb. Das acro-
dynamische Wohlverhalten tragt entscheidend zu
dem angenehmen Gefiihl bei, auch im Bereich
extremer Geschwindigkeiten jederzeit hinreichen-
den Fahrbahnkontakt zu genieRen. Je schneller
der GT1 wird, desto heftiger saugt er sich dank
Spoiler, Heckfliigel und ausgekligeltem Unterbo-
den an die Fahrbahn, Nur auf Querfugen oder sehr
kurzen Wellen gerit die iiberaus straff gefederte
und gedimpfte Hinterachse bisweilen durch einen
kecken Sprung etwas aus dem Gleis.

Das Fahrerlebnis entspricht in seiner niichter-
nen Summe einem kompakten, unglaublich faszi-
nierenden Trip in die exklusive Welt des Renn-
sports. Alltigliche Uberholmanéver riicken in den
Rang von Uberrundungen, das kompromisslos
harte Fahrwerk schiittelt den Fahrer durch wie
einen Cocktail der Kneipen-Koryphie Charles
Schumann, und der Sechszylinder briillt dem
Piloten sein Stakkato in die Ohren wie ein nim-
‘mermiider Dezibel-Generator.

Um den GT1 im Boost, also dem Bereich des
vollen Ladedrucks, zu halten, will das Sechsgang-
getriebe fleiRig geschaltet werden. Die exakte
Definition der Kulisse und die kurzen Schaltwege
erfreuen dabei auch kritische Vertreter unter den
Feinmechaniker-Fans.

Das Eigenlenkverhalten des weifen Wals gibt
selten Ratsel auf: In zu schnell angegangene Kur-
ven schiebt der GT1 zuniichst untersteuernd itber
die Vorderrider zur KurvenauRenseite; unter Last

Das Heckist die Haube:
Unter der gewaltigen Klappe
verbergen sich Getriebe und
wassergekiihlter 3.2-Liter-
Boxer. Statt Kofferraum

TECHNISCHE DATEN

KAROSSERIE

miti
Tiiren und Hauben aus Kohlefaser, Lange x Breite x Hohe
4710 x 1950 x 1170 mm, Radstand 2500 mm, Leergewicht
1150 kg.
FAHRWERK
Einzelradaufhangung vorn und hinten mit Doppelquer-
lenkern und Federbeinen (hinten iiber Pushrod betatigt),
innenbeliftete Scheibenbremsen vorn und hinten, Antiblo-

mit
ReifengroBe vorn 295/35 ZR 18, hinten 335/30 ZR 18.
KRAFTUBERTRAGUNG

MOTOR

Wassergekihlter Sechszylinder-Boxermotor mit zwei
Abgasturboladern und Ladeluftkiihlern, langs vor der Hinter-
achse, zwei obenliegende Nockenwellen pro Zylinderbank
(Kettenantrieb), vier Ventile pro Zylinder iiber TassenstoBel

al Ik i 2wei geregelte

, Elektrik

ei
und Hydraulik

Im Elend des taglichen StraBenverkehrs ist
der GT1 ein Held von einem anderen Stern

betatigt,
Abgaskatalysatoren.
Hubraum 3163 cm®

Leistung 400 kW (544 PS) bei 7200/min
max. Drehmoment 600 Nm bei 4250/min
spezifische Leistung 126,5 kW/1 (172,0 PS/)
Bohrung x Hub 95,0 X 74,4 mm
Olinhalt (Trockensumpfschmierung) 121
MESSWERTE

Beschleunigung s
0- 50km/h PH
0-100 km/h 39
0-130 km/h 54
0-160 km/h 7,1
0-180 km/h 88
0-200 km/h 10,5
0-250 km/h 174
400 m mit stenendem Start 116
1 km mit stehendem Start 20,7
Elastizitét

s
60 — 100 km/h (ILALNVI. G.) 6,8/9,1/11,9

80— 120 km/h (VAN G.) 5,3/8,5/11,1
Héchstgeschwindigkeit 308 km/h
'VERBRAUCH 1/100 km
Super Plus 16-29
BREMSWEG/VERZOGERUNG m (m/s?)
aus 100 km/h 36,0 (10,7)
aus 200 km/h 130,8(11,8)
PREIS

Porsche 911 GT1 (1997) DM 1500000,~

schwenkt er dagegen iibersteuernd das Heck nach
auRen. Der Driftwinkel sollte hierbei tunlichst
nichtzu groR ausfallen —der knappe Lenkei
begrenzt die Korrekturméglichkeiten.

Wer sich einen GT1 injiziert, gibt sich die Dro-
ge Rennfaszination im héchsten Reinheitsgrad,
der rezeptfrei fiir den StraRenbetricb erhaltlich
ist. Wem dies als Kaufargument nicht gentigt, den
mége Folgendes iiberzeugen: Der GT1 muss nur
alle 10000 Kilometer zur Inspektion. Ein Formel
1-Rennwagen bringt es bei der gleichen Laufleis-
tung immerhin auf 33 Revisionen. u
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GI3

statt nur dabei

Auch wenn Viertlrer inzwischen die Umsatzbringer
sind - die Seele von Porsche steckt im 911,

ganz besonders im GT3 und GT3 RS. Wir haben alle
drei Generationen versammelt und betreiben

auf dem Sachsenring intensive Seelenforschung.

Text: Dirk Gulde | Fotes: Arturo Rivas

EDITION
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996 Der erste 911 GT3 kommt 1999 mit 360 PS auf den Markt, 2003 folgt der RS mit 381 PS
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Die fehlende
Mittelkonsole und
ein Flgel aus
Carbon helfen beim
Abspecken

Separat
deaktivierbare
Stabilitats-

und Traktions-
kontrolle. Vierliter-
Boxer mit 500 PS

Doppelkupplungs-
getriebe und
Keramikbremsen
unterstitzen

den Fahrer

oist das also, wenn man auf den Kollegen

hort: ,Der 996 untersteuert etwas und

will in die Kurve gezwungen werden®,

hatte Testchef Jochen Albig in der Boxen-

gasse geraten. 500 Meter und einen amt-
lichen Dreher spiter stehe ich in der Omega-Kur-
ve entgegen der Fahrtrichtung und erinnere mich
an den zweiten Teil seiner Instruktion: , Aber fahr
erst mal die Reifen warm.“ Zum Gliick rauscht
jetzt kein Supercup-Starterfeld links und rechts
vorbei, wir haben den Sachsenring fiinf Stunden
lang nur fiir uns, wollen der Faszination 911 GT3
auf die Spur kommen. Mit drei Generationen und
deren RS-Ablegern, den ambitioniertesten aller
Elfer-Modelle.

‘Wenn auch nicht den stirksten: Fiir Leistungs-
héhepunkte st der Turbo zustindig, der allradge-
triebene Dampfkatapult mit Komfortausstattung,
der fiir miiheloses Schnellfahren steht. Die GT3
verschaffen ihren Fahrern ein anderes Vergniigen.
Es geht darum, Technik zu beherrschen, Kraft und
Tempo zu spiiren. Was schon im iltesten unserer
sechs Elfer gelingt, dem 996 GT3. Bei seinem Debiit
1999 wird noch in Mark bezahlt — und zwar reich-
lich. Fiir 40000 DM Aufpreis zum Carrera gibt es
statt des 3,4-Liter-Boxers einen 3,6-Liter mit ge-
trennten Zylinder- und Kurbelgehiusen, leichte-
ren Kolben und Titanpleueln, dessen Grundkon-
zept auf den 962 zuriickgeht.

MOTOR MIT LE-MANS-ERFAHRUNG

Tief montierte und diinn gepolsterte Sitze iiber-
tragen Gier- und Rollbewegungen ungefiltert ans
Fahrer-Hinterteil, das dank Karosserietieferlegung
dem Asphalt weitere 30 Millimeter niiher kommt.
Zudem reduzieren Uniball- statt Gummibuchsen
in den Radaufhingungen den letzten Rest an un-
erwiinschtem Spiel.

360 PS und 370 Nm klingen in der Turbodiesel-
Neuzeit nicht gewaltig, doch der massenerleich-
terte Sauger setzt Gaspedalbewegungen spontan
und ultraprézise um. Kein Ladedruck muss erst
aufgebaut werden, der Motor ldsst sich wunderbar
als Hinterachslenkung zweckentfremden, warme
Reifen vorausgesetzt.

Der Ur-GT3 schafft rasch Vertrauen, belohnt
seinen Fahrer mit dem Gefiihl, ein richtig Guter
zu sein, der das nicht vorhandene ESP gar nicht
nétig hat. Zudem legt er die prinzipiellen Eigen-
schaften des Heckmotorkonzepts frei: Das ge-
ringe Gewicht auf der Vorderachse sorgt beim
Einlenken erst einmal fiir leichtes Untersteuern,
der ganz hinten liegende Motor schafft dafiir
Stabilitat — da, wo in anderen Autos gern mal
das Heck leicht wird wie beim Anbremsen der
auto motor und sport-Kurve (heiRt tatsichlich
s0). Die Genialitit des Elfer-Konzepts legt schon
der ilteste GT3 frei, dabei bildet er 1999 erst
den Startpunkt einer bis heute anhaltenden
Entwicklung.
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erreichte
Geschwindigkeit

996 GT3 | 212 km/h 996 GT3 | 167 km/h
996 GT3 RS | 218 km/h 996 GT3 RS | 171 km/h

997 GT3 [ 225 km/h 997 GT3 | 169 km/h
997 GT3 RS [ 228 km/h 997 GT3 RS | 174 km/h

991GT3 | 231 km/h 991 GT3 [ 176 km/h
991 GT3 RS | 235 km/h 991GT3 RS | 181 km/h

———————

Sachsenkurve

° ® Hubschrauber-
@Landeplatz

HKFT 16

T3 J

Queckenberg-
kurve

Rundenzeiten
in Minuten
996 GT3 [ 1.41,36
996 GT3 RS (1.38,86

997 GT3
997 GT3 RS

991GT3
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996 GT3 [ 195 km/h 996 GT3 | 84 km/h
996 GT3 RS [ 201 km/h 996 GT3 RS | 86 km/h
997 GT3 | 207 km/h 997 GT3 [ 86 km/h
997 GT3RS [ 212 km/h 997 GT3 RS | 87 km/h
991GT3 | 217 km/h 991GT3 | 87 km/h
991 GT3RS | 219 km/h 991GT3 RS [ 87 km/h

INFO

auto motor und
sport auf dem
Sachsenring

I Der 1927 erdffnete
Sachsenring gehort zu den
traditionsreichsten Renn-
strecken Deutschlands.
Spannende Motorsport-
veranstaltungen sorgen an
zehn Tagen im Jahr fiir volle
Zuschauerrange. Aber auch
zwischendurch lohnt sich
ein Besuch: Seit Griindung
des auto motor und sport-
Fahrsicherheitszentrums
1995 bietet die 3,7 km
lange Rundstrecke ideale
Voraussetzungen fiir Fahr-
zeugtests, Events und Fahr-
sicherheitstrainings. Auch
Sie haben die Maglichkeit,
Ihre Fahrzeugbeherrschung
zu verfeinern — im Rahmen
von Drift- und Rundstre-
ckentrainings unserer

Schwesterzeitschrift sport
996 GT3 [ 137 km/h auto, die vom mehrfachen
996 GT3 RS | 143 km/h deutschen Rallyemeister
997 GT3 | 148 km/h Ruben Zeltner geleitet wer-
den. Mehr Informationen
997 GT3 RS | 151 km/h zu den Angeboten finden
991GT3 | 154 km/h Sie unter:
991 GT3 RS 1157 km/h www.event.motorpresse.de
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Wie der 996 GT3 RS von 2003, der abermals
Ballast abwirft (Kunststoffheckscheibe, Carbon an
Fronthaube und Fliigel) und dazu eine optimierte

il samt Luftaustrittso inder
Frontschiirze erhilt. Zusammen mit dem auf 381
PS erstarkten Motor nimmt er seiner Ausgangs-
basis auf dem Sachsenring zweicinhalb Sekunden
pro Runde ab und fihrt sich genauso pur, be-
herrschbar und authentisch.

START INS ELEKTRONIKZEITALTER

Das Fahrgefiihl dndert sich erst mit der ab 2006
erhiltlichen 997er-Generation. Elektronisch ge-
steuerte Dampfer und die variabel tibersetzte Len-
kung unterstiitzen den Fahrer ebenso wie eine
Traktionskontrolle, die sich unabhéngig vom ESP
ausschalten lasst.

Tatséchlich lenkt unser 997 GT3 der zweiten
Serie mit 435 PS deutlich direkter ein, verkneift
sich das letzte bisschen Untersteuern und wirkt
bei hohem Tempo viel stabiler. Sein ESP muss je-
rerden, um auf dem i
schnell zu sein. Trotzdem sind die Rundenzeiten
kaum besser, obwohl der auf 3,8 Liter vergroRerte
Boxer tiber 50 PS mehr auf die Hinterrider stemmt.
Neben der Leistung kletterte eben auch das Ge-
‘wicht nach oben.

Spiir- und vor allem messbar schneller geht es
im 997 GT3 RS um den Kurs, den uns Porsche als
4.0 anvertraut. In dem auf 600 Exemplare limitier-
ten Sondermodell gesellt sich zum RS-Leichtbau
ein auf vier Liter vergroRerter Sechszylinder mit
500 PS. Trotz Preisen von fast 180000 Euro sind
die 600 Stiick noch vor Produktionsstart ausver-

doch deaktiviert
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SEINEM UR-
AHNEN NIMMT
DER AKTUELLE
GT3 RS ACHT
SEKUNDEN PRO
RUNDE AB

auto motor und sport
4/2016 vom 4. Februar 2016

kauft. Wer 2011 einen ergattern konnte, freut sich

iiber eine Wer lung, die jede
Immobilie erblassen lisst: Gute Vier-Nuller werden
i i fiir das ieil

Auf dem Sachsenring wird klar warum: Der Uber-
997 schreit, faucht und rasselt wie ein Renn-Proto-
typ, hat zudem viel mehr Dampf. Am Ende der Ziel-
geraden, wo bisher der vierte Gang reichte, verlangt
er einen weiteren beherzten Griff zum schwergin-
gigen Schalthebel. Uberhaupt schmeift er mit Top-
Rundenzeiten nicht einfach so um sich, sie wollen
erarbeitet werden. Am Ende nimmt er seinem Bau-
reihenkollegen mehr als zwei Sekunden ab.

Geht es tatsichlich noch schneller? Noch ein-
drucksvoller? Immerhin warten die beiden Sportler
der aktuellen Elfer-Generation. Was die techni-
schen Daten betrifft, sind Zweifel am Fortschritt
Dberechtigt: Mit 3,8 Litern Hubraum und 475 PS liegt
der 991er-GT3 hinter dem 4.0, der GT3 RS zieht
gerade mal gleich. Doch Porsche wusste schon im-
mer, wie man leistungsstirkere Konkurrenten
schlégt, auch die im eigenen Lager: Die Allrad-
lenkung verhilft dem 991 zu hoherer Stabilitat in
schnellen Kehren, ebenso die breitere Spur.

Beim RS kommt die ausladende Turbo-Karos-
serie zum Einsatz, erginzt durch breite Carbon-
Kotfliigel vorn, deren Entlisftungsdffnungen end-
giiltig Le-Mans-Erinnerungen wecken (oder ist es
das Jagermeister-Orange des Testwagens?). Zudem
lassen die per Schlepphebel betitigten Ventile
Drehzahlen bis 9000/min zu, was zusammen mit
dem gutturalen Boxer-Sound kaum zu iibertref-
fende Klangerlebnisse beschert. Und das Geniale
daran: Trotz Héllensounds war Schnellfahren im




DATEN UND EEEA-MESSWERTE

Porsche 911 613 911 6T3 RS 911 613 911 6T3 RS 4.0 911613 911 GT3RS
(996) (996 Mk 2) (997 Mk 2) (997) (991) (991)
Antrieh
Hubraum om’| 3600 3600 3797 3996 3799 3996
Bohrung x Hub mm|  100,0x764 1000x764 102,7 %764 102,7 X804 1020%77,5 1020%81,5
Leistung KW (PS) bel 1/min| 265 (360) bei 7200 | 280 (381) bei 7400 | 320 (435)bei 7600 | 368 (500) bei 8250 | 350 (475) bel 8250 | 368 (500) bei 8250
max. Drehm.  Nm bel 1/min| 370 bei 5000 385 bei 5000 430 bei 6250 460 bei 5750 440 bel 6250 460 bel 6250
Siebengang- Siebengang-
Doppelkupplungsgetr. | Doppelkupplungsgetr.
Testwagenbereifung vomn 225/40 7R 18 235/40 ZR 18 235/35ZR 19 245/35ZR 19 245/35 7R 20 265/35 ZR 20
hinten 285/30ZR 18 295/30ZR 18 305/30ZR 19 325/30ZR 19 305/30 ZR 20 325/30 ZR 21
Pirel irel Wichelin Michelin Micheli Michelin
Asimmetrico P Zero Corsa Pilot Sport Cup PiolSportCup | PiotSportGup2 | Pt Sport Cup 2
Leergewicht/Zuladung kg 1395/235 1376/284 1404/276 1410/270 1433/287 1469/251
Lénge  Breite x Hohe mm | 4430 x 1765 x 1270 | 4435 x 1770 x 1275 | 4460 x 1808 x 1280 | 4460 x 1852 x 1280 | 4545 x 1852 x 1269 | 4545 x 1880 x 1291
Radstand mm 2350 2355 2355 2355 2457 2456
Verbrauch
Testverbrauch 1100 km 150 158 151 154 131 143
NEFZ-Verbrauch  1100Kkm|  Super Plus Super Plus Super Plus Super Plus Super Plus Super Plus
Stadtlber Landigesamt 20,1/89/12,9 199/9.0/12,9 19,219,0/12,8 20,419.9/138 18.9/8,9/12.4 19,218,912.7
Tankinhalt/Reichweite  km 891593 89/563 67/444 671435 64/489 641448
Beschleunigung/Ho igket
Beschleunigung 5|
0- 80km/h 35 31 29 29 &l 27
0-100 km/h 48 43 40 39 36 36
0-120 km/h 62 55 52 52 48 47
0140 km/h 8,1 72 68 65 62 8,1
0-160 km/h 101 89 85 8,0 78 76
0- 180 km/h 129 109 103 102 98 94
0-200 km/h 16,1 138 13,0 123 121 116
Hochstgeschwindigkeit ~ km/h 302 306 312 310 315 310
aus 100 km/h kalt m 359 35,1 341 337 32,6 325
aus 190 km/h kalt 1351 1339 1195 1211 1180 1160
Preise
Grundpreis Euro 91777,-(1999) 120788,~ (2003) 121833~ (2010) 178596, (2011) 137303,- (2014) 181690,- (2015)
Marktpreise (2016) Mk 1] 65000,~bis 110000,~ 90000, bis 150000~ | 155000,~ bis 220000~ | 150000~ bis 220000, | 250000, bis 310000~
Mk 2| 74000, bis 160000, | 190000, bis 260000,~ 120000 bis 150000, | 160000, bis 250000~
225000, bis 430000~

GT3 noch nie leichter. Sein ESP regelt inzwischen
so feinfiihlig, dass es kaum noch Zeit kostet, wih-
rend das seri D

die Gange per Fingerschnipp in unter 100 Millise-
Kkunden serviert. Automatik auf D? Ebenfalls kein
Problem. Wer keine groben Bocke schieft, etwa
in schnellen Kurven vom Gas geht, dem verzeiht
der aktuelle 991 ziemlich viel, ohne das Fahrerleb-
nis unter einer weichen Daunendecke aus Komfort
zu begraben.

Seinem 16 Jahre alteren Urahnen nimmt der
aktuelle GT3 RS acht Sekunden pro Runde ab, im
Schnitt also eine halbe Sekunde pro Jahr. Dass die
Entwicklung so rasant weitergeht, sprengt die Vor-
stellungskraft. Doch das taten die GT3 schon im-
mer - bis dann der néchste kam. B

FAZIT

911 hoch drei

I Um das geniale Konzept des Heckmotor-Sportwagens
zu spiiren, gibt es nichts Besseres als eine Fahrt im GT3.
Und zwar ganz egal in welcher Generation. Der driftfreudige
996er-Urtyp ist zwar nicht ganz so schnell wie seine Nach-
fahren, er macht jedoch genauso viel
SpaB. Doch jetzt die schlechte Nach-
richt: Gute GT3 und GT3 RS rangieren
inzwischen selbst gebraucht jenseits
von Gut und Bdse, wie die Tabelle

8 oben zeigt. Fiir den limitierten 997

4.0 werden inzwischen diber 400 000

5 Euro bezahlt. Dagegen erscheint ein
neuer GT3 RS fiir 180000 Euro fast
als Schnappchen.
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young

Das Ableben des klassischen Porsche 911
ist nicht mehr aufzuhalten. Bleibt nur zu hoffen,
dass er mit dem neuen 9H-einen wiirdigen
Nachfolger bekommt. Der erste Test des
Thronfolgers schafft Klarheit.

Text: Wolfgang Kénig | Fotos: Hans-Dieter Seufert - WEZ o
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Die Freude am Fahren
bleibt gewahrt, wenn auch mit
anderem Akzent
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lles hat einmal ein Ende. Selbst der
Porsche 911. Daran indert auch nichts,
dass Porsche die Nummer aller Auto-
nummern listigerweise an den Thron-
folger vererbte. So bleibt, zumindest
was den Namen betrifft, alles beim Alten.

Die Wahrheit vermag das freilich nicht zu tiber-
tiinchen: Der neue 911 ist ein anderer 911.

Es hitte schlimmer kommen kénnen. Viel

. Einen besseren ) hiitte man
dem Klassiker nimlich nicht wiinschen kénnen.
Das gilt auch fiir den duBeren Auftritt. Als mo-
derne Interpretation der traditionellen Linie ist
der neue 911 ein voller Erfolg.

Dass die Traditionalisten ein wenig maulen,
das war zu erwarten. Die groReren Abmessungen,
der vom Boxster iibernommene Bug mit den ku-
rios geformten Scheinwerfern, die fehlenden
Macho-Wslbungen an den Flanken, selbst der Ver-
lust der Regenrinnen, all das muss 911-Liebhaber
mit Wehmut erfiillen. Sei’s drum: Neben dem
neuen 911 wirkt der alte wie ein Relikt aus ver-
gangenen Tagen.

An diesem Eindruck sind die neuen Proportio-
nen nicht unbeteiligt. Mit einer Gesamtlinge von
4,43 Metern iibertrifft die Neuauflage das Aus-
laufmodell um 18,5 Zentimeter. Auch die Breite
legte zu (plus drei Zentimeter), womit der 911 nun
jene AusmaRe annimmt, die bei Sportwagen die-
ses Kalibers heutzutage iiblich sind. Nur im Rad-
stand fillt er weiterhin aus dem Rahmen: 2,35
Meter, 7,8 Zentimeter mehr als zuvor, aber fiir die
Linge immer noch ungewshnlich wenig.

Verantwortlich zeichnet das Heckmotorkon-
zept, dem Porsche schon aus Traditionsgriinden
treu bleibt. Aber auch aus Platzgrinden: Im Ver-

auto motor und sport
23/1997
vom 31. Oktober 1997

gleich zur modi Mitt bauweise er-
gibt sich ein klarer Raumvorteil. Wie schon sein
Vorginger kann der neue 911 im Fond zwei Not-
sitze vorweisen, wobei die Not dank der breiteren
Sitzflichen nun etwas ertriglicher ausfillt.

Klappt man die Riicksitzlehnen nach vorn, ver-
wandelt sich der Fond in einen stattlichen Lade-
raum von 200 Litern Fassungsvermogen. Zusam-
men mit dem kurzen, aber tiefen Gepickabeil im
Bug (130 Liter) bietet der 911 damit eine Ladeka-
pazitit, die dem Gran-Turismo-Charakter dieses
Autos bestens gerecht wird.

Das gilt auch fiir die Unterbringung der Passa-
giere. Fahrer und Beifahrer genieRen eine im 911
bislang nicht gekannte Raumfiille. Mehr Innen-
breite und die geringere Beeintrichtigung des
FuBraums durch die Radkisten erhihen die Bewe-
gungsfreiheit. Man sitzt entspannt und fithlt sich
auf Anhieb zu Hause, wozu die ausgezeichneten
Sitze ebenso beitragen wie deren weiter Verstell-
bereich und die tadellose Anordnung simtlicher
Bedienungsorgane.

Was das Ambiente betrifft, so hlt sich die
Uberraschung beim Betreten des Innenraums in
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MEHRALS NUREIN

WEGWEISER

Porsche Communication
irz PCM,

Grenzen. Zwar ist vom alten 911-Feeling nicht
mehr viel zu spitren. Aber wer den Boxster kennt,
der weiR, was ihn im neuen 911 erwartet. Cockpit
und Innengestaltung gleichen in weiten Berei-
chen dem preiswerteren Stallgefihrten. Die Un-

Deschr: sich wei auf die
Instrumentierung. Wo sich der Boxster mit drei
ineinander verschachtelten Rundinstrumenten
Degniigt, bietet der 911 deren fiinf, wobei die zu-
sitzlichen, nur noch sichelférmigen Armaturen
iiber den Ladezustand der Batterie und den Ol-
druck informieren. Wie beim Boxster erginzt eine
Digi ige den zum Krei verkiim-
merten Analogtacho.

Ein Trost fiir alle, die nun den groRen, runden
Uhren des alten 911 hinterhertrauern: Kompakter
und zugleich @ibersichtlicher als im neuen Schach-
telverfahren lassen sich fiinf Analoginstrumente
kaum unterbringen. Schlimmer ist, dass ein Teil
der vom Vorginger
keiten verloren ging. Das Handschuhfach und die
vorderen Tiirtaschen sucht man im neuen 911
vergebens. Fiir Kleinzeug bleiben nur ein winziger
Kasten zwischen den Sitzen und zwei schmale
Stauficher unter den Armlehnen.

HOHE LAUFKULTUR

Ansonsten lasst sich dem neuen Elfer-Interieur
sachlich wenig vorwerfen, und das gilt erfreuli-
cherweise auch fiir den Qualitatseindruck. Die
911-typische Gediegenheit und Soliditat bleibt ge-
wabhrt, sieht man von kleinen Patzern in Form
billig wirkender Plastikblenden einmal ab.

Der Verdacht, dass Porsche hier einen anderen,
aber doch echten 911 kreierte, bestitigt sich, so-
bald Dynamik ins Spiel kommt. Denn was sich
nun im Heck des Neulings zutrigt, das diirfte auch
der gusseisernen 911-Kamarilla die Mundwinkel
in die Hohe treiben. Anfangs gibt sich der neue,

klingt gut. Dahinter verbirgt
sich eine von Siemens

entwickelte Bedienzentrale,
die neben den Funktionen
des aucl

assergekiihlte Sec] noch harmlos: Er
rasselt nicht, er heult nicht, und er réchelt nicht.
Er summt nur. Der Wechsel des Kithlmittels ver-

hilft ihm zu einer Laufkultur, die auf Anhieb

Telefon, Radio, Bordcomputer
und Klimaanlage beaufsich-
tigt. Vorteil des 5900 Mark
teuren Geréts: viele

Funktionen auf engstem
Raum.

Alles auf einen Blick:
PCM mit farbigem Bildschirm

mehr als Aufregendes verheiRt.

Aber das wird sich dndern. Denn sobald die mit
allen Hightech-Wassern gewaschene Prachtma-
schine (siehe Technikbeschreibung in Heft 19/97)
ihre bevorzugte Drehzahlsphire erreicht, schligt
sie andere Tone an. Von 5000/min bis zur Abregel-
drehzahl von 7300/min beschallt offenes Boxersi-
gen den Innenraum, ein Genuss, wie ihn in dieser
Reinkultur auch der Vorganger nicht zu bieten
vermag.

Und wie er dreht. Ungezwungen und nahezu
vibrationsfrei jubelt der Wasserboxer in Bereiche,
die zuvor tiefrot waren, wobei die erlaubte Gren-
ze die Drehzahlreserven gefiihlsmiRig keines-
wegs ausschopft. Addiert man dazu den sponta-
nen Antritt, der kleinste Gaspedalbewegungen
umgehend in Vortrieb verwandelt, und das eng



Von vorne sieht
der 911 dem
preiswerteren
Boxster zum
Verwechseln
ahnlich

Besser als nichts:
Bewegungsfreiheit
auch auf den

Notsitzen im Fond

Serienmaige
Befestigungs-
punkte fr den
werksseitig
lieferbaren
Dachtriger

Der neue 911 ist

kein Leisetreter.
Die Messwerte
entsprechen nahezu
dem Vormodell
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Ehrensache: Auch beim
neuen 911 sind die Bremsen
(ber jeden Zweifel erhaben



gestufte riebe mit der lei ingi-
gen, exakten Schaltung, dann gebricht es dem
neuen 911-Antrieb an nichts, am wenigsten an
sportlichem Talent.

Aber erst seine tadellosen Manieren machen
ihn zu einem Sportwagenmotor der Sonderklasse.
Das beginnt beim Verbrauch: Mit durchschnittlich
13,4 Litern/100 km begniigt er sich mit einem Li-
ter weniger als der Vorginger, was jedoch nichts
daran indert, dass das Tankvolumen von 64 Litern
(bisher 74 Liter) fiir ein Auto dieses Kalibers viel
zu knapp ist.

Ruckfrei, akustisch diskret und ohne Alliren
Dewiltigt dieser Motor den Alltagstrott. Es macht
ihm auch nichts aus, mit 1500/min im sechsten
Gang dahinzubummeln, um dann bei Bedarf mit
voll gesffneter Drosselklappe loszupreschen. Die

WAS NOCH AUFFIEL
Kritik am Detail

VORZUGE

+ Neue elektrische
Sitzverstellung:
Handlichere Hebel statt
Tasten erhdhen den
Bedienkomfort. Aber nur
die elektrische Lehnenver-
stellung ist serienmaig

+ Leicht bedienbare
Haubendffer: Kein
Suchen, kein Fummeln -
die groBen Haubendffner
befinden sich riffbereit
neben dem Fahrersitz

NACHTEILE
~ Zehn Liter weniger
Tankvolumen: Ubrig
bleiben 64 Liter. Bei

Elastizitat des 3,4-Liter-Aggregats ist beachtlich.
Schon bei 2700/min liegt ein Drehmoment von
300 Nm an, das anschlieRend bei 4600/min und
350 Nm gipfelt. Auch in diesem Punkt stellt der
neue 911 seinen Vorgiinger in den Schatten: 330
Nm bei 5000/min.

Vielversprechend auch der Leistungsvergleich.
‘Wo einst 285 PS walteten, sind es jetzt 300 PS, so
viel wie einst in der RS-Version. Es miissen sehr
gesunde PS sein, denn was zuvor keinem Serien-
Elfer gelang, ist nun geschafft: Der neue durch-
bricht die Fiinf- M r. Er be i
in nur 4,9 Sekunden auf Tempo 100.

‘Was zugleich verdeutlicht, dass er in puncto
Traktion nichts verlernt hat. So wie er sich beim
Messstart in den Asphalt krallt, um seine Insassen
sodann in Nieren quetschenden 1,8 Sekunden auf
50 km/h zu katapultieren, so kann es eben nur ein
echter 911.

Logisch, dass auch der weitere Beschleunigungs-
verlauf iiber jeden Zweifel erhaben ist. Tempo 200
dauert nur 17,9 Sekunden, und selbst die Hochst-
geschwindigkeit von 280 km/h (zuvor 270 km/h)
liegt stets in greifbarer Nihe, was eigentlich nur
noch einen Wunsch offenldsst: Moge das Verant-
wortungspotenzial des 911-Fahrers mit dem Fahr-
leistungspotenzial des 911 Schritt halten.

LEICHTGANGIGE, PRAZISE LENKUNG

So gesehen kann man iiber die Fortschritte im
Fahrwerksbereich ebenfalls durchaus geteilter
Meinung sein. Kein Zweifel, noch nie war ein 911
so icher wie der } Klar ist aber

ten
von 17 Litern/100 km

missen Porsche-Fahrer
haufig an die Tankstelle

- Kiimaanlage nur gegen
Aufpreis: Was in dieser
Klasse selbstverstandich
sein sollte, kostet bei
Porsche stolze 3520 Mark
Aufpreis

auch, dass die neue Leichtigkeit des Schnellseins
den Fahrer in Geschwindigkeitsbereiche lockt, die
vormals nur erfahrene 911-Bandiger aufzusuchen
wagten.

Da ist nichts mehr, wie es war. Aus dem Hin-
langer-Auto alter Schule wurde ein Elfer, den man
aus dem Handgelenk dirigiert. Die leichtgéingige
Lenkung begeistert durch héchste Prézision, die
bei schnellen Kurswechseln zentimetergenaues
Fahren ermoglicht. Zugleich bleibt der Porsche-
typische Fahrbahnkontakt gewahrt, selbst wenn
die Lenkung nun nicht mehr ganz so unverbliimt
kommuniziert.

Fir ein neues, weil véllig angstfreies 911-Gefithl
sorgt aber auch das Fahrverhalten. Der mitunter
heftige Wechsel vom Unter- zum Ubersteuern, mit
dem der alte 911 den Fahrer unter schwierigen
Bedingungen auf die Probe stellte, ist Vergangen-
heit. Der neue lauft bis in hochste Temposphéren
stoisch geradeaus und beschrinkt sich beim An-
nédhern an den Kurvengrenzbereich auf dezentes
Untersteuern.

Nur bei verschiirftem Leistungseinsatz meldet
sich sachte und wohldosierbar das Heck. Selbst
Lastwechsel, der Fluch des Heckmotorkonzepts,
fithren nicht zu schwer kontrollierbarem Uber-
steuern. Ob es dazu des im Testwagen eingebauten
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Neu: Ubersteuern
leicht beh hbar
und nur noch auf
driicklichen Wunsch

Neu: konventioneller Drehlichtschalter. Alt: Ziindschloss links vom Lenkrad. Scheinwerfer- Reinigungsaniage fir 400 Mark Aufpreis (1997),
Typisch 911: Uber Tempo 80 fahrt automatisch der Heckspoiler aus

Sportfahrwerks bedarf, sei dahingestelit. Als Be-
standteil des Sportpakets (Aufpreis 5970 Mark,
inklusive 18-Zoll-Bereifung, Traktionshilfe, Sperr-
differenzial und Tieferlegung) versetzt es die In-
sassen beim Uberfahren groRer Bodenwellen in
heftige Vertikalbewegungen, die vor allem den
Reisekomfort auf Autobahnen beeintrichtigen.

Ansonsten lassen sich auch in den Komfort-
qualititen Fortschritte verzeichnen. Polterndes
Abrollen und ruppiges Ansprechen, die Klassi-
schen Antworten des alten 911 auf kurze Boden-
unebenheiten, gehdren beim neuen Modell defi-
nitiv der Vergangenheit an.
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Ganz und gar Elfer-typisch bleibt unterdessen
die Prei ung: Wer auf eine

Ausriistung Wert legt, muss kriftig draufzahlen.
So gesehen 16st auch die Zuriickhaltung beim Ba-
sispreis keine Freude aus. Mit 135610 Mark kostet
der neue 911 zwar nur 2660 Mark mehr als der
alte. Zugleich werden aber fiir Selbstverstandlich-
keiten wie Seitenairbags, Klimaanlage oder Trak-
tionshilfe happige Aufpreise fillig.

Gleichwohl! diirfte dieser Aspekt den Erfolg des
neuen 911 wohl am wenigsten gefiihrden. Denn
was immer am Schluss auf der Rechnung steht:
Er st es wert. Bl




TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR
B

xermotor langs hinter der Hinterachse,
siebenfach gelagerte Kurbelwelle,
2zwei obenliegende Nockenwellen

pro Zylinderreihe (Kettenantrieb), vier
Ventile pro Zylinder Giber TassenstoBel
mit hydraulischem Spielausgleich be-
ttigt, elektronische Kraftstoffeinsprit-
zung, zwei geregelte Dreiwegekats.
Leistung 221 kW (300 PS)
bei 00/min
spez. Leistung 65,2 kW/I (sa 6 PS/I)
Hubraum

Bohrung x Hub 96,0 x 78‘0 mm
Verdichtungsverhltnis 11,
max. Drehm. 350 Nm bei 4600/min
mittl. Kolbengeschw. bei Nenndr. 17,7 m/s.
Olinhalt Motor 10,21
Kiihlsysteminhalt 2251
Leistung

PS kW

a20 240

O o 221KW(300PS)

280

%0 200 Nm

240 180

220 160

20 140 350Nm 350

160 120 a0

140 409 260
P o
o 80 6 200
2 w0
g 4 ©
§ 20 2

012345678

Drehzahi in 1000/min ~ ——=-
KRAFTUBERTRAGUNG
Hinterradantrieb, Sechsganggetriebe.
Ubersetzungen: 1. 3,820, . 2,200,
I. 1,520, IV. 1,220, V. 1,020, VI. 0,840,
R. 3,550. Achsantrieb 3,440:1.
FAHRWERK
Einzelradaufhéngung vorn und hinten,
vorn mit Querlenkern, MacPherson-
Federhemen hinten mit Querlenkern,
bili

FAHRLEISTUNGEN (Super Plus) /100 km 52
s 8,9/17,4 imll.Gang 82
3’1 gg m/: ixg ¥°'Pf"3de . 12‘1 AUSSENGERAUSCH dB(A)
= 19 Testverbraucl X )
0-120 km/h 6,8 Reichweite in km arg Sndgerdusch (€6 -
0-160 kmvh 110 Fahrgerédusch (EG) 74
0-180 km/h 142 BREMSWEG/VERZOGERUNG m/m/s? beschl. Vorbeifahrt
0-200 km/h aus 100 kmvh kalt (ieer) 36,8105 (50 km/h; IIl. G.) 80
400 m mit stehendem Start 13,2 8 100k kaltbelad) 36,5106 konst. Vorbeifahrt
1 km mit stehendem Start 23,9 2uS 100 km/h warm (belad) 363108 (g kv V. G.) 8
Elastizitit aus 80% | Kkmh
60100 km/h (V./V. Gang) 5,6/7,2 (224 km/h) HRZENE e effekiiv
60—100 km/h (VI. Gang) 9,5 INNENGERAUSCH dB(A) 20 77
80-120 km/h (V.. Gang) 5,5/7,2 Gang | LS A VAR /) 100 97
80-120 km/h (V1. Gang) 96 bei 50kmh 63 65 64 64 130 127
Hochstgeschwindigkeit 280 km/h pej 8okmm 67 67 69 66
VERBRAUCH (ECE-Norm) 1/100km bei 100km/h 78 72 71 71 ABGASWERTE g/km
Stadt 17,6 bei130kmh 77 76 75 74 CH+NO, (Grenzwert) 0,348 (0,5)
iber Land 8,6 bei160km/h 82 79 79 78 CO (Grenzwert) 0,636 (2,2)
gesamt 11,9 bei 180 km/h 84 83 82 CO, 295
ABMESSUNGEN UND GEWICHTE
@ KnickmaB 10001165 mm
© Innenhdhe vorn 975 mm
© Innenhdhe hinten 805 mm
@ Innenbreite vorn 1435 mm
@ Innenbreite hinten 1225 mm
O Sitztiefe vorn 550 mm
@ Sitztiefe hinten 450 mm
@ Normsitzraum 550 mm
Lenkraddurchmesser 380 mm
Leergewicht 1404 kg

Radstand

2350 mm

Lénge 4430 / Breite 1765 / Hohe 1305 mm

(Gewichtsverteilung v./h. 38,2/61,8%
zuldssiges Gesamtgewicht 1720 kg

samv vorn und hinten,

Zuladung 316 kg
Wendekreis I./r. 10,6/10,9 m Kofferraumvolumen 1301
Tankinhalt 641
KOSTEN
Grundpreis (1997) DM 135610,— ZUSATZAUSSTATTUNG DM Festkosten/Jahr 4541 —
TUNG i 1890,~ i 100 km 45,92
" ’ Automatikgeltr. (5 Stufe 5560,~ Gesamtkosten/km* in Pfennig
ABS, Airbag Famer/Bellfahreeriektr utomatikgetr. en) 520 ge! ;g 838 km/Jahr 12%2%?1%
3 ry " bei 4161,
einstel- und beneizbar, Fenster- heicrmeianader 18200 25007 o iohe Unternaltskosten® DM
N Navigationssystem 5900, A
heber elektr. betétigt, Leichtmetall-  \ynrERHALTSKOSTEN DI bei 15000 km/Jahr 2780,-/952,~
réder 17", Lenkrad axial verstellbar, - gteer 239~ ze' 30‘900 K"!/jﬁ:‘" 22110}/_‘1 526,~
" Garantie: zwei Jahre ohne Kilo-
9, Haftpflicht TK 20 1860,~  meterbegrenzung, zehn Jahre
vomn, Teilkasko TK 40 2343~ gegen Durchrostung
glas, mit FB. Vollkasko TK 33 7870,~ *mitionne Wertverlust

lenkung mit Ser

Lenkiibersetzung 16,9:1, drei Lenk-

radumdrehungen, hydraulische Zwei-
mit i

BEWERTUNG k%% k'

innenbeliiftete Scheibenbremsen vorn
und hinten, Bremskraftbegrenzer, ABS
(Bosch), RadergroBe 7,5 J x 18 vorn,

10J x 18 hinten, Reifen vorn 225/40

ZR 18, hinten 265/35 ZR 18, Pirelli

P Zero.

KAROSSERIE

2+2-sitziges Coupé mit zwei Tiiren.
Luftwiderstandswert c,, 0,30
Stirnfléche A 1,94 m?
Luftwiderstandsindex c,, x A 0,58
WARTUNG

Inspektion alle 20000 km
Olwechsel alle 20000 km

Der neue 911 hat das Zeug zum Volltreffer. Besonders lobenswert: der kraftige Motor, das prazise Handling
und die Fahreigenschaften. Zu kitisieren bleibt der eingeschrankte Federungskomfort.

KAROSSERIE - mit + qute Sicherheits-
+ qutes i TEN ausstattung
Raumangebot Federungskomfort + sicheres
+ hochwertige ANTRIEB Kurvenverhalten UMWELT
Verarbeitung sl + sportiches Handling ~ + angemessener
- diirtige Serien- + exakte, leichtgéingige Verbrauch
Ansprechverhalten
ausstattung Lenkuny
+ hervorragendes KOSTEN
FAHRKOMFORT Drefvermgen + hervorragende Traktion
+ bequeme Sitze + erstklassige SICHERHEIT + angemessener
+ problemlose Bedienung Fahrleistungen + ausgezeichnete Grundpreis
+ vibrationsarmer Motor  + leichtgangiges Bremsen - teurer Unterhalt
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Mit einem wassergekihlten
neuen Sechszylinder und 420
PS tritt Porsche jetzt an, den
Mythos vom 911 Turbo frisch
zu polieren. Der erste Test legt
offen, weshalb sich das zwei-
jahrige Warten auf den Super-
sportler gelohnt hat.

Text: Malte Jirgens | Fotos: Achim Hartmann

auto motor und sport
05/2000
vom 23. Februar 2000




Tropf-Stunt:
Der Turbo
bleibt auch

\ auf fiasser
"\ Kreisbafin gut
kontrollierbar
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ie Neuauflage einer Autolegende setzt
alle Erwartungen unter die Spannung
einer zur Parabel gebogenen Glasfiber,
besonders dann, wenn es sich um eine
Porsche-Legende handelt. Die Botschaft
.Der neue Turbo steht vor der Tiir* elektrisiert seit
1974 die Liebhaber des Ladedrucks, und daran hat
sich auch mit dem aktuellen Eintrag von Genera-
tion Nummer fiinf ins Stammbuch der Stuttgarter
Blasinstrumente nichts geéindert.

Exzellente Fahrleistungen, hohe Zuverlassig-
Keit, bestialisch zupackende Bremsen und seit
Jahren weit gesteckte Wartungsintervalle im
schiitzenden Kokon einer durchkonstruierten
Qualitiit stiitzen den Turbo-Mythos als Eckpfeiler;
die Rennerfolge der aufgeladenen Coupés bei den
24 Stunden von Le Mans, zuletzt 1998 in Gestalt
des Gesamtsiegers GT1, ranken sich als immergrii-
ner Lorbeer dekorativ daran empor.

Diese sozusagen schwerelose Zuladung der
Porsche-Turbo-Legende passt perfekt in das nach
der VDA-Norm nur 100 Liter fassende Kofferraum-
chen unter der Fronthaube. Gut, dass man die
‘hinteren Sitze ohnehin niemandem linger zumu-
ten kann; so bleiben zusitzlich 200 Liter Stau-
raum, Die Turbo-Saga begleitet den Fahrer auf den
ersten gierigen Kilometern mit dem 420-PS-Coupé
wie eine hochoktanige Wolke aus Ruhm und Ehre,
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und nur das zoégerliche Erwirmen von elf Litern
Synthetikél im Tank der Trockensumpfschmie-
rung mahnt noch den GasfuR zur MéRigung. Die
Lust an der Leistung treibt den aufgeladenen 911
aus der Stadt hinaus aufs Land. Dem Gesetz gehor-
chend, lisst er sich auch wunderbar verhalten
Dbewegen, kultiviert gleitend, ohne Ruckeln und
Schiitteln und Aussetzen im strafzettelumfriede-
ten Tempo-100-Gehege. Dann dirigiert der auf-
munternde Anstieg der Oltemperatur das tief ge-
duckte Vollgastier stracks auf die Autobahn.

Im sanft gekurvten S-Bogen der Auffahrt liegt
der allradgetriebene Turbo sehr neutral, gewinnt
zielstrebig die Beschleunigungsspur und fidelt
sich wie von einem unsichtbaren Gummiseil ge-
zogen mit einem horizontalen Bungee-Sprung in
den sparlichen Verkehr. Er schluckt das grau-
schwarze Band aus Asphalt und Beton wie eine
endlose, sepiagefirbte Spaghetti, spurstabil und
ohne allzu viel Getose aus den geblihten Backen

Abzug bei der
Die Sitzlehnen bieten zu

wenig Seitenhalt. Dampfan-
sage: Der Schriftzug ldsst
keine Fragen offen.
Gehobener Anspruch: Der
Fliigel fahrt bei 120 kivh aus
und sorgt iir Abtricb

des Fahrtwinds. Der Sec im Heck singt
mit geddmpftem, aber immer noch porschetypisch
rau hechelndem Unterton das Lied vom maxima-
len Drehmoment, 560 Newtonmetern, schon ab
2700/min. Irgendwo knapp oberhalb der 3000/min-
Marke kommt der wohlige Schlag des voll einset-
zenden Ladedrucks, und dann hilt dieser begeis-
ternde Schub bis zum Schaltpunkt bei 6700/min



an. Natiirlich hat Porsche das Ansprechverhalten
des Biturbo im Vergleich zum Vorginger weiter
verfeinert, mit der zweifachen Nockenwellen-
Verstellung VarioCam Plus und einer hochsensib-
len Elektronik fiir Gaspedal, Ei v, g, Ziind-

Ganz nach Wunsch: Ab
Herbst gibt es im Turbo auch
Keramik

Beherrschbarkeit dieses Kraftprotzes, seiner Fahr-
barkeit, seiner Sicherheit, seinem Handling. Den

mit 36 Metern and durch-
geigt der neue Komet am Turbohimmel in 10,1
Schnitt 128,3 km/h — klar iber dem

zeitpunkt und Ladedruck. Aber ein Turbo bleibt
cin Turbo, und wenn die KKK-Lader den Ansaug-
trakt unter vollen Boost setzen, macht das Leicht-
metall-Aggregat aus seiner kriftig zutretenden
Natur keinen Hehl.

STEIGUNGEN? NICHT FUHLBAR

Der Motor reift den Turbo selbst den Aichelberg
auf der A8 zwischen Stuttgart und Miinchen mit
ciner derartigen Vehemenz hinauf, als wire die
cinst steilste deutsche Autobahnstrecke nur eine
topografische Téuschung zum Irreleiten radfah-
render Landvermesser. Die Fahigkeit, seine Insas-
sen mit einem hohen MaR an Begeisterung aufzu-
laden, zeichnet auch den neuen Turbo aus.

Die Messwerte setzen ihn nicht einmal so dra-
‘matisch vom alten ab: Den Sprint von null auf 100
Kkm/h realisiert er genauso hurtig wie der Vorgan-
ger (4,3 die Ho: indigkei
liegt dank der c,-verbesserten Karosserie bei 307
statt bei 201 km/h. Deutlich verbesserte sich die
Elastizitit. Wihrend der alte Turbo im fiinften der
sechs Gange 5,3 Sekunden zum Beschleunigen von
80 auf 120 km/h benétigt, zoomt sich der neue in
4,7 Sekunden durch das gleiche Tempo-Fenster.

Beim unromantischen Betrachten der Messte-
sultate —auch der Testverbrauch sank in fiinf Jah-
ren nur von 16,9 auf 16,6 Liter pro 100 Kilometer
— dringt sich die ketzerische Frage auf, wo der
Fortschritt eigentlich augenfillig wird. Die Ant-
wort liegt jenseits aller Zehntelsekunden in der

Stopp fit: Die serienmaBige
r2

Leichter reisen: Das
100-Liter-Gepéckabeil
2wingt zum Verzicht
Seil-Trick: Die vom Boxster
bekannte Seilzugschaltung
arbeitet sanft und préczise.
Ein Schutzengel namens
PSM: Das Stabilitétspro-
gramm zahmt den Turbo

schon hohen Niveau des supersportlichen Porsche
GT3 (125 kmy/h), und zwar ohne dessen raubeinige
KomforteinbuRen. Die Wedelgasse durchfliegt der
Newcomer in 2,83 Sekunden; mit 139,9 km/h exakt
so ziigig wie der GT3. Die von Porsches Werkstest-
fahrern mitunter festgestellte Eigenart, in heif
gefahrenem Zustand beim Abstellen nachzuko-
chen und unauffillig hier und da einen Schwapp
Kiihlwasser von sich zu geben, fiel beim Testwagen
nicht auf. Der Motor iiberzeugt vielmehr in jedem
Belang.

Der konzeptionell hnlich aufgebaute Leicht-
metall-Boxer des Renn-Porsche vom Typ 962 hat
mit einer Leistung von bis zu 700 PS die Giite der
Idee mit Siegen in Le Mans bereits hinreichend
nachgewiesen. Grund genug fiir Porsche, auch fiir
den neuen Turbo schon ein saftiges Power-Plus-
Paket in der Schublade zu hiiten. Bis zu 600 PS
sollen selbst in der StraBenversion problemlos
méglich sein. Doch bereits mit den 420 vorhande-
nen Pferdestirken, blitzsauber erzeugt nach den
strengen der D4-A Lisst
es sich hochst auskmmlich leben.

Die Performance des Supersportwagens hat sich
fithlbar einem Niveau genihert, das in einer Gra-
fik vielleicht als letztes Viertel einer Sattigungs-
kurve dargestellt werden konnte. Porsche sieht
den Schwerpunkt der Erziehungsarbeit klar im
Perfektionieren der Beherrschbarkeit der reichlich
gebotenen Leistung, Dem Zug der Zeit entspre-
chend, wird dazu ein elektronischer Bremser na-
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mens Porsche Stability Management (PSM) einge-
setzt. Uber Sensoren fir die Raddrehzahl,
Lenkwinkel, Querkréfte und Beschleunigungen
um die Hochachse erkennt der Computer nicht
nur Links- und Rechtskurven, sondern auch insta-
bile Fahrzusténde.

Beginnt der Turbo in zu schnell angegangenen
Kurven, d iiber die ei
Vorderrider hinweg Richtung FahrbahnauRensei-
te zu schicben, dreht ihn PSM durch gezieltes Ab-
bremsen des inneren Hinterrads in die Kurve hi-
nein. Beim Ubersteuern, also dem Ausschwenken
des Hecks zur KurvenauRenseite hin, wird das
duRere Vorderrad gebremst; dadurch entsteht ein
Gegenimpuls zum Eindrehen des Autos. Zusitzlich
reduziert PSM im Hartefall per elektronisches Gas-
pedal die Leistung.

KOMFORTABLER LANDSTRASSENJAGER

Im Gegenlenken geiibte Fahrer kénnen PSM auch
abschalten; in kritischen Situationen Klinkt sich
der megabytestarke Stabilisierer beim Antippen
der Bremse wieder ein. In der Praxis verdient Por-
sche fiir die PSM-Abstimmung Lob. Der Bremsen-
cingriff erfolgt sehr weich und lisst dem Fahrer
beim Eintritt in den Grenzbereich sogar noch ei-
nen gewissen Spielraum. Kein Vergleich zu ande-
ren elekt tabilitit die bei
leichtem Schlupf schon den Anker werfen, als
gelte es, die Titanic zu bremsen. Das Talent des
Turbo zum komfortablen, sehr fahrstabilen Lang-
streckenjiger schirft jedoch das Auge fiir Details,
denen beim Kurztrip weniger Bedeutung zu-
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| S N
Kleine Klappe, viel dahinter:
Aus 36 Litern Hubraum
holt der Turbo 420 PS.
Rauch und Zeit: Nach 4.3
Sekunden liegt Tempo 100
an, nach nur 15 Sekunden
ist der aufgeladene 911
schon bei 200 km/h

kommt: Die Sitzlehnen bieten zu wenig Seitenhalt,
das Lenkrad ist nur lings verstellbar, der 64-Liter-
Tank deftig unterdimensioniert. Ziigig gefahren,
geht es nach 250 Kilometern schon in die Reserve.

Die Bremsscheiben wuchsen zwar im Durch-
messer bis auf 330 Millimeter an, doch zeigt sich
die neue Turbo-Bremse im Test mit einer mittleren
Verzogerung von 10,7 mJs? der alten (bis zu 11 m/
s?) nicht iiberlegen. Die harten, Verschleif min-
dernden Beléige quietschen in der Einbremsphase
dazu ziemlich erbarmlich.

Den Tachometer hat Porsche etwas veréchtlich
aus dem zentralen Blickfeld des Fahrers nach links
geriickt; was zuerst ins Auge springt, ist die An-
zeige der AuBentemperatur. Bei so einer Rakete
kann das intensiv am F in nagen.
denn der Komfort tiuscht iiber den schieren Speed
hinweg, den der Turbo so locker und beilaufig
aufbaut, Letzter Kritikpunkt: die lange Aufpreis-
liste. Dass bei einem Auto fiir 234900 Mark die
winzigen Radnabenkappen mit dem Porsche-Logo
zusitzlich 277 Mark kosten, zwingt ebenso zum
Kopfschiitteln wie die Gebiihren fiir den Lederbe-
zug der oder der
440 und 770 Mark.

Dies wird am Erfolg des neuen Topmodells je-
doch nichts andern. In den ersten 25 Jahren brach-
te Porsche genau 32223 Exemplare der aufgelade-
nen Coupés vom Stamme der 911 in den Verkehr,
und jetzt werden es mehr. SchlieRlich hat der
Turbo Kleinli i wie pralle fpreisli:
stets mit Fahrfaszination @berstrahlt. Genau das
ist der alte und neue Kern seiner Legende. u




TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR FAHRLEISTUNGEN (Super Plus) 1/100 km 53
B i s min./max. 10,0/21,9 Maximalgerdusch im lll. Gang 81
Motor hinten lings mit Abgasturbo- 0- 60 km/h 2,0 Normrunde 10,6 FAHRVERSUCHE km/h
lader und Ladeluftkiihler, achtfach 0- 80 kmh 3,2 Testverbrauch 16,6 Slalom 36 m 128,3
gelagerte Kurbelwelle, zwei obenlie- 0-100 km/h 4,3 Reichweite in km 386 150-Wedelgasse 1399
gende Nockenwellen pro Zylinderreihe 0-130 km/h 68 m/m/s VD
(Kettenantrieb), vier Ventile pro Zylinder 0- 160 km/h 95 aus 100 km/h kalt (leer) 36,1/10,7 Einfahrgeschwindigkeit 715
{iber Tassenstafel mit hydraulischem 0-180 km/h 122 qus 100 kn/h kalt(bel) 36.4/106 Ausfahrgeschwindigket 57,0
Spielausgleich betatigt, elektronische 0= 200 km/h 15,0 e
Kraftstoffeinspritzung, geregelter ' aus 100 km/h warm (bel) 36,4/10,6 TACHOMETERABWEICHUNG Kkm/h
Dreiwegekat d :Okﬂ m ":‘( f‘f‘“e';demsfwr;‘ ;gg aus 80% Hochstgeschwindigkeit  Anzeige effektiv
Lelslung 300 kW (420 PS) e cle (244 Kkm/h) 216,7/106 80 76
0/min Elastizitat S INNENGERAUSCH da) 100 95
spez Lelsmng 85,8 kWA (116 7 PS/I) 60~ 100 km/him VALG.  3,9/56 mowovow. 130 125
Hubral VTR 78 bei sokmh 65 64 57 55 160 18
Bchrung xHub  1000x 76 4 mm | 80-120kmhinVAG 3 3/4 7 bei 0kmh 72 74 73 68 ABGASWERTE gkm
Verdichtungsverhéltnis 94:1 | 80-120km/himVLG. bei100kmh 72 73 76 73 HC (Grenzwert) 0,054 (0,1) g/km
maximaler Ladedruck 085bar | Hochstgeschwindigkeit 307 K’“’ " bei130kmh 80 75 75 76 NO,(Grenzwert) 0,020 (0,08) gkm
max. Drehm. 560 Nm bei 2700/min |~ VERBRAUCH (ECE-Norm) /100 km bei160kmh 79 79 77 77 CO(Grenzwert) 0,300 (1,0) g/km
mittl. Kolbengeschw. bei Nenndr. 15,3m/s | stadt/iiber Land/ges. 18,9/9,2/12,8 bei180km/m 80 81 80 79 CO, 309 g/km
Qlinhalt Motor 8,01
Kalsysteminhalt 2251 | ABMESSUNGEN UND GEWICHTE
Leistung 895-1125 mm
965 mm
Pl % 800 mm
520 5 © Innenbreite vorn 1350 mm
48096 % @ Innenbreite hinten 1260 mm
440-320 300 KW (420 PS) & 0 Sitztiefe vorn 500 mm
00— Nm @ Sitztiefe hinten 440 mm
0% 260 Mm 500 P © Normsitzraum 530 mm
zﬁg’ 2 Lenkraddurchmesser 370 mm
200 i
T 0 e @ Radstand 2350 mm et v/h. 38; 71/2?35/%
T60-120 300 Lange 4435 / Breite 1830 / Hohe 1295 mm zu\ass\ges Gesamtgewicht 1885 kg
2120
e 80 Wendekreis 1./r.11,3/11,1 m Koﬂerraumvc\umen 100'
g 40- 40 Tankinhalt
0123 456 7
Drehzahl in 1000/min ~ ———w KOSTEN
AUSSTATTUNG/PREISE TUNG DM 100km 6186
KRAFTUBERTRAGUNG Grundpreis (2000) DM 234900~ Automatil Tiptronic 5610,~ DM
Permanenter Allradantrieb mit mittie- TUNG Navigationssystem 4990~ bei 15000 km/Jahr 2,69/1,02
rer Visco-Sperre, " 750,~ bei 30000 km/Jahr 1,80/0,82
Ubersetzungen: . 3,820, Il 2,050, il Airbag F , Seitenair- ¢ gp 2381~ Monatliche Unterhaltskosten* DM
1,410,IV.1,120,V.0,920, V1. 0,750, R, | bags vom, ABS, ESP, Fensterheber umnuAl.rsuns-rzu DM bei 15000 km/Jahr 3359,~/1271,~
2,860. Achsantrieb 3,440:1. elekirisch vorn, Kiimaautomatik, 60,_ bei 30000 km/Jahr 4498,-/2044 .~

FAHRWERK
Einzaiadauhangung vorn und titn,

Lederausstattung, Servolenkung,
elektr. Sitzverstellung mit Memory,
% o

vorn mit

Federbeinen, Mehrlenkerachse hinten

mit Federbeinen, Stabilisator vorn

und hinten, Zahnstangenlenkung mit
L

werfer, Zentralverriegelung mit FB.

BEWERTUNG sk %k k&

Steuer (D4)
Haftpﬂlchl TK 25 316
Teilkasko TK 40 (300 DM SB) 2442 -
Vollkasko TK 40 (300 DM SB) 25 464,~
Festkosten/Jahr 5971~

- Garantie: zwei Jahre ohne Kilome-

terbegrenzung, zehn Jahre gegen
Durchrostung
* mit/ohne Wertverlust

16,9:1, drei Lenkradumdrehungen,
innenbeliiftete Scheibenbremsen vorn
und hinten, ABS (Bosch), RédergroBe
vorn 8J x 18, hinten 11J x 18, Reifen
vorn 225/40 ZR 18, hinten 295/30 ZR
18, Pirelli P Zero.

KAROSSERIE

2+2-sitziges Coupé mit zwei Turen.
Luftwiderstandsbeiwert c,, 0,32
Stirnfléche A 2,00 m?
Luftwiderstandsindex c, x A 0,64
WARTUNG

Inspektion alle 40000 km
Olwechsel alle 20000 km

Das 2+2:sitzige Coupé iberzeugt mit exzellenten Fahrleistungen, hohem Komfort und dem gut abgestimm-
ten PSM. Auf groBer Tour stren der zu Kleine Tank sowie die nicht optimalen Seriensitze.

KAROSSERIE
+ gediegen anmutende

+ angemessener Fede-
fungs- und Dampfungs-

getriebe

- bei ziigigem Anfahren

Sicherheit
+ sehr standfeste Bremsen

Verarbeitung komfort aus dem Stand Trampeln  + Fullsize-Airbags vorn und
+ qute Platzverhéltnisse vom — Seriensitze bieten zu der Hinterachse Seitenairbags serienméfig
+ gute Serienausstattung wenig Seitenhalt FAHREIGENSCHAFTEN UMWELT
= Tacho nicht im direkten  pnrpig + sicheres, leicht untersteu- + Vollverzinkte Karosserie
Blickfeld + exellente Fahrleistungen  erndes Kurvenverhalten = hoher Verbrauch
S EEH T + qutes Ansprechverhalten + sportiiches Handing ~ KOSTEN
FAHRKOMFORT + quter + exakle, +
+ problemlose Bedienung  + gut abgestuftes, leichtzu  Lenkung Konkurrenzniveau

+ Kiimaanlage serienméig

schaltendes Sechsgang-

+ ausgezeichnete Traktion

= teure Extras
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Weniger Hubraum, weniger Leistung. Das Basismodell des Porsche Carrera prasentiert sich als
preisgiinstigere Alternative zur S-Variante. Spart man da am falschen Ende?
e >
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uch unter Porsche-Fahrern gibt es Spar-
fiichse. Die kaufen nicht den neuen
Carrera § (Test Heft 17/2004), sondern
begniigen sich mit dem einfachen Car-
rera. Bingo — 9976 Euro gespart. Etwas
mehr als die Halfte der Elfer-Gemeinde ldsst sich
von dieser Rechnung iiberzeugen. Obwohl sie
nicht ganz stimmt.

Wer auf das vorziigliche PASM-Fahrwerk (Por-
sche Active Suspension Management) auch im Basis-
Carrera nicht verzichten méchte, wird mit zusétz-
lichen 1508 Euro zur Kasse gebeten. Bi-Xenon-
Scheinwerfer, im S ebenfalls serienmaRig, kosten
weitere 1032 Euro. Und wenn es unbedingt 19-Zoll-
Riéder statt der 18-Zoller sein sollen, sind noch ein-
mal 1491 Euro fillig. Der Preisvorteil reduziert sich
damit auf immer noch stattliche 5945 Euro.

Die bedeuten auf der anderen Seite den Verzicht
auf drei Bohrung. Beim Sec
des Carrera handelt es sich um die aus dem Vorgéin-
ger bekannte 3,6-Liter-Maschine, an der nun wirk-
lich niemand etwas auszusetzen hatte. Sie leistet
mit 325 PS 30 Pferdestiirken weniger als der 3,8-Li-
ter des S-Modells, auch das maximale Drehmoment
fallt etwas geringer aus (370 Nm bei 4250/min statt
400 Nm bei 4600/min).

‘Wobei sich der S-Motor erst im oberen Drehzahl-
bereich ab 5500/min deutlich abzusetzen vermag.
Bis dahin verliuft die Leistungskurve der reguliren
Maschine nur rund 15 PS unter der des S-Motors.

MARGINALE UNTERSCHIEDE

Genug. Was zeigt sich auf der Mess-Strecke? Mar-
ginale Unterschiede, wie zu erwarten. Auf 100 km/h
beschleunigt der Carrera in 4,9 Sekunden und hat
damit gegeniiber seinem starkeren Bruder gerade
mal zwei Zehntel verloren. Oben raus wird die Dif-
ferenz etwas groRer. Bis 200 km/h sind es 1,5 Se-
kunden. Donnerwetter.

Ahnlich geringfiigig fallen die Differenzen in der
Elastizitit aus. Von 60 bis 100 km/h im fiinften Gang
0.2, von 80 bis 120 km/h im sechsten 0,1 Sekunden.
‘Woriiber reden wir hier eigentlich?

Vielleicht noch fiber den Verbrauch. Beim Car-
rera mit 13,5 Liter auf dhnlichem Niveau wie beim
$(13.6 Liter). Oder iiber die Hochstgeschwindigkeit:
‘mit 285 km/h um acht km/h geringer. Damit soll es
genug sein mit der Erbsenzhlerei.

u ‘O
motor %
Sbor £ &=

auto motor und sport
23/2004 vom
27. Oktober 2004

Denn das Entscheidende ist: Das Elfer-Feeling
‘bekommt man auch im Fall des Carrera in einer
unverfilschten Form, die keinen Verzicht erkennen
lisst. Dazu gehort der superbe Sound des Sechszy-
linder-Boxers ebenso wie das unerhért spontane
Ansprechen des Triebwerks.

Kleinste Bewegungen des Gaspedals werden
ohne Filter in Beschleunigung umgesetzt. Der Mo-
tor dreht blitzartig hoch, atmet frei bis zu seiner
Hochstdrehzahl und vermittelt allein schon da-
durch jenes Leistungserlebnis, das ganz entschei-
dend zum Mythos dieses klassischen Heckmotor-
Sportwagens (siehe nichste Seite: Der Elfer-Mythos)
beigetragen hat. ,Wenn man drauftritt, muss er
schieRen, sagte einst Ferry Porsche.

Dem ist auch beim jiingsten Carrera nichts hin-
zuzufiigen. Zumal die Abstimmung des Sechsgang-
getriebes ins Schwarze trifft. Die enge Abstufung
sorgt fiir perfekte Anschliisse nach dem Hochschal-
ten und gleichzeitig auch dafiir, dass man in prak-
tisch jedem Tempobereich die Auswahl hat zwi-
schen mindestens drei Géingen — ganz nach Wunsch
fiir gelassenes Cruisen oder fiir vehemente Be-
schleunigung.

Klassisches Porsche-Merkmal: der Heckspoiler, der
ab Tempo 120 automatisch nach oben fahrt

Der 3,6 Liter groe Boxermotor zeichnet sich durch
spontanes Ansprechen und hohe Laufkultur aus

Der Porsche Carrera ohne S besitzt pro Seite nur ein
ovales Auspuff-Endrohr
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Die sechste Fahrstufe ist, wie sich das fiir einen
Sportwagen gehért, ein echter Fahrgang. Sie ist so
ibersetz, dass der Motor des Carrera bei Hochstge-
schwindigkeit seine Nenndrehzahl von 6800/min
geringfiigig iiberschreitet.

mit dem breiten Drehzahl-
band des sehr kultiviert laufenden Sechszylinders,
das von 1000 bis 7000/min reicht, entsteht so der
Eindruck eines beinahe unerschopflichen Leistungs-
Kontos, das auch bei sehr flotter Fahrweise immer
noch eine stille Reserve bereithilt.

KOMFORTABEL UND DIREKT
Dass der Carrera Laune macht, liegt auch daran,
dass er nicht nur die sportliche Rolle beherrscht.
Der schnelle Rhythmus von Gasgeben, Bremsen,
Schalten und Lenken stellt zwar hochstes Vergnii-
gen dar. Aber wer es gemiitlicher angehen lisst,
glaubt deshalb nicht, im falschen Film zu sein.
Die Freude an einem ausgefeilten Stiick Technik
bleibt — mehr noch, als es bei den Elfer-Vorgingern
der Fall war, Das PASM-Fahrwerk mit seiner vari-
ablen D: hat daran i

DER 911 - EINE AUSNAHME-ERSC

i

PRAZISION UND
BERECHENBAR-
KEIT SUMMIE-
REN SICH ZU
EINEM WOHL-
KOMPONIERTEN
GANZEN

Anteil. Im Normalmodus verbessert es vor allem
den Federungskomfort, im Sportmodus sorgt es
firr eine straffe Abstimmung, die den Carrera zu
cinem Kurvenkiimstler par excellence macht. Pré-
zise L ionen, dank der hohen Hi chs-
belastung vorziigliche Traktion und ein sehr gut
berechenbares Fahrverhalten summieren sich zu
einem wohlkomponierten Ganzen.

Und die Bremsen? Beim Carrera sind sie nicht
ganz so ippig dimensioniert wie beim Carrera S.
Der Durchmesser der Scheiben betrigt hier 318
Millimeter an der Vorderachse und 299 Millimeter
an der Hinterachse (S: 330 Millimeter rundum, dazu
verstirkte Bremssittel).

Also kommen doch noch einmal die Messtech-
niker zu Wort. 30 Zentimeter mehr Bremsweg aus
100 km/h, 1,2 Meter mehr aus 190 km/h. Mindes-
tens genauso wichtig: enorme Verzogerung, beste
Dosierbarkeit.

Kein Grund mithin, dem Carrera die Bewertung
vorzuenthalten, die schon das S-Modell erhielt. Fiinf
Sterne fiir einen der weltbesten Sportwagen. War
doch Klar, oder? m

Der Elfer-Mythos

I Was macht den Elfer von Porsche so einzigartig? In einer
Art und Weise, die es der Redaktion von auto motor und
sport immer wieder schwer macht, addquate Vergleichstest-
kandidaten zu finden? Mercedes SL? Auch in den stérksten
Versionen ein vorziigliches Cabrio, aber kein Sportwagen im
Sinn. Ferrari, L
Kompromisse, aber eben deshalb bei Weitem nicht so gut fiir
den Alltagsgebrauch tauglich wie ein Elfer. Maserati? Schon,
schnell, sportlich — aber wo lassen Sie Ihren Service machen?
Chevrolet Corvette? Siehe Maserati. Jaguar und Aston Martin?
Siehe Mercedes SL.
Der Elfer gehort zur Auto-Aristokratie. Er schmiickt seinen
Besitzer, ohne gleich in die Welt hinauszuschreien ,Hey,
seht euch einmal meinen Kontoauszug an.” Ihn jeden Tag
zu fahren, bedeutet keine Plage, sondem ein Vergniigen,
auch wegen der erwiesenermaBen hohen Zuverldssigkeit.
Und wer nicht nur auf LandstraBe oder Autobahn unterwegs
sein machte, sondern gern einmal eine Rennstrecke unter
die Rader nimmt: Der Porsche taugt auch dafilr, trotz seines
Heckmotorkonzepts, das — sehen wir vom Smart einmal ab —
heute ziemlich einzigartig ist. Ansonsten wurde der Heckmotor
beerdigt, zu Recht. Die hecklastige Gewichtsverteilung ist Gift
fiir gutmiitige Fahreigenschaften, was Elfer-Fahrer friiherer
Generationen bisweilen leidvoll erfahren mussten. Auch dieser
Autor schrieb eine Lobeshymne, als der erste Carrera 4 mit
Allradantrieb auf den Markt kam. Endlich ein Elfer, der beim
schnellen Fahren nicht mehr die Handfléichen feucht werden
lieB. Aber, es sei mit der Weisheit des Alters zugegeben, das Ei
des Kolumbus war damit nicht erfunden. Zu viel Untersteuern,
zu wenig Handling. Zu wenig Porsche. Porsche gebiihrt das
Verdienst, ein widerborstiges Konzept mit einer bemerkens-
werten Sturheit bis zur Perfektion weiterentwickelt zu haben.
Heute kommen nicht mehr dessen Nachteile, sondem nur die
Vorteile zum Vorschein: erstklassiges Handling und dank der
hohen Belastung der Antriebsrader vorziigliche Traktion.
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Zwei Liter, 130 PS: der erste Porsche 911

Typ 993: der Letzte mit Luftkihlung

Typ 996: neue Technik, neue Karosserie



TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR FAHRLEISTUNGEN BREMSWEG M Standgerdusch 52
hinten i s aus 100 knv/h kalt (leer) 36 Maximalgerdusch im lll. Gang 84
langs, siebenfach gelagerte Kurbel- 0- 60 km/h 2,2 aus 100 km/h kalt (beladen) 36 AysSENGERAUSCH dBA)
e o | 0 sonn s g OB 0SAAT 30 Syt € 100
trieb), vier Ventile pro Zylinder iber 0-100 km/h 49 premstest (190 km/h) 130 beschl. Vorbeifahrt (50 km/h; ll. G.) 78
TassenstdBel mit hydraulischem 0-120km/h 68 FomeR VR ETE B KNG NG
ry 2 TACHOABWEICHUNG km/h
Spielausgleich betétigt, elektronische 0-130 km/h b Anzeige effektiv FAHRVERSUCHE km/h
Kraftstoffeinspritzung. 0-140 km/h 8,
" © 80 77 Slalom 18 m 66,8
Leistung 239 KW (325 PS) bei 6800/min 0-160 km/h 11,4
4100 97 1S0-Wedelgasse 1419
spez. Leistung 66,5 kW/1 (90,4 PS/I) " T
Hubraum 3506 cms | 0180 kmM 143 130 126 yDA-Ausweichgasse
Bohrung X Hub 96,0x82,8mm | 0-200kmh 18,1 160 155 Einfahrgeschw. 75
Verdichtungsverhaltnis 11,3:1 | 400m 13,2 (173 km/h) dB(A) 53
max. Drehm. 370 Nm bei 4250/min |  Hochstgeschwindigkeit 285 km/n Gang M. W. V. VI yepppaycH 1/100 km
mitt Kolbengeschw. bei Nennd 188 m/s | - Elastizitét s Do SOk 65 64 B 8 suporPus
(K)i‘:gga"xrz}ﬂ;all ;?8 : 60100 km/h im V.. 6. 5,6/7,1 DZI\ 100 krr;:/n 72 71 71 70 minimal (ams-Verbrauchsrunde) 8,8
ys! ! 80-120km/him NALG. 52/69 peii3g kmh 77 76 76 75 maximal 166
Leistung 60 -100 km/h im VI. G. 9.0 bei160 km/h 84 81 80 79 Testverbrauch 135
PS KW 80 -120 km/himVI. G. 9,5 bei 180 km/h 82 81 80 Reichweite in km 474
o 20 P0KW (28 P8
ABMESSUNGEN UND GEWICHTE
280 200 © Innenbreite hinten 1200 mm
240 O Sitztiefe vom 510 mm
200 150 i) @ Sitztiefe hinten 430 mm
370 Nm 400 © Normsitzraum 550 mm
L2020 it Lenkraddurchmesser 370 mm
T w =0 Leergewicht 1475 kg
o Gewichtsverteilung v./h. 39,0/61,0%
= i zuldssiges Gesamtgewicht 1810 kg
% A Radstand 2350 mm Zuladung 335Kkg
e i Léinge 4427 / Breite 1808 / Hohe 1310 mm Kofferraumvolumen 1351
Drehzahi in 1000/min  ——o Wendekreis I./r. 11,3/11,4 m Tankinhalt . 641
Luftwiderstandsbeiwert ¢, 0 28
KRAFTUBERTRAGUNG © KnickmaB 900-1190 mm g Innenhahe hinten 780 mm Stirnflache A 2
Hinterradantrieb, Sechsganggetriebe. @ Innenhghe vorn 990 mm gy Innenbreite vorn 1350 mm Luftwiderstandsindex c,, x A 0 55
(Obersetzungen: 1. 3,91, 11. 2,32,
ll. 1,61, V. 1,28,V. 1,08, V1. 0,88, KOSTEN
R. 3,59, Achsantrieb 3,44:1.
chsantrel AusSTAT 36 Monaten und 45000 k;
FAHRWERK Grundpreis (2004) 75200~ mit Fernbedienung. Prognose: EurotaxSchwacke)
Einzelradaufhéngung vorn und hinten, i 87647~ UNTERHALTSKOSTEN Ge_samtkoslen/km"
vorn mit Mackhersons: St E _bei 15000 km/Jahr 0,94/0,45
Federbeinen, hnten mit TUNG euer (Euro 4 2937 bei 30000 kmiahr  067/0,38
4 i - /Bei - Haftpflicht TK 14 826, " P "
Léngslenkern, Federbeinen, Spur- ABS, Fahrer-/Beifahrer-Airbag, pf N 12, Monatliche Unterhaltskosten?

weite vorn/hinten 1486/1534 mm,
Stabilisator vorn und hinten, Zahnstan-
genlenkung mit Servounterstiitzung,
Lenkubersetzung 17,11,

Sidebags, seitliche Kopfairbags,

elektronisches Stabilitétspro-

gramm, elektrische Fensterheber,
ik, L

Teilkasko TK 29 ohne SB
Vollk. TK 27 150 Euro SB 3180,

bei 15000 km/Jahr  1179,~/562,~
bei 30000 km/Jahr  1667,~/942,~
Garantie: zwei Jahre ohne

Feslkosxen pro Jahr 2181~
100 km 3041
Jahr 7400~

innenbeliif-
lete Scheibenbremsen vorn und hinten,
Bremskraftbegrenzer, ABS (Bosch),
FelgengroBe vom 8 J x 19,
hinten 11 J x 19, ReifengroBe vorn
235/35 ZR 19, hinten 295/30 ZR 19,
Michelin Pilot Sport.

'WARTUNG
Inspektion/Olwechsel alle 30000 km

ECE-VERBRAUCH 11100 km
Stadt/iiber Land/ges.  16,1/8,1/11,0
ABGASWERTE

HC (Grenzwert) 0,060 (0,1) g/km
NO, (Grenzwert) 0,040 (0,08) g/km
CO (Grenzwert) 0,500 (1,0) g/km
€O, 266 g/km

Lenkséule, Radio mit CD und
BEWERTUNG %k %k k

(bei einer Haltedauer von

zehn Jahre gegen Durchrostung
in Euro; * mitiohne Wertverlust

Die Fahrleistungen des Carrera liegen nur unbedeutend unter denen des teureren S-Modells. Sportliche
Motorcharakteristik und erstklassige Fahreigenschaften werden durch guten Komfort vorteilhaft erganzt.

KAROSSERIE

+ gute Platzverhéltnisse

+ solide Verarbeitung

+ funktionelle Gestaltung

+ befriedigender
Federungskomfort

+ bequeme Sitze

+ gute Klimatisierung

~ teilweise uniibersicht-
liche Bedienung

= kleiner

+ sehr gui

ANTRIEB

+ sehr gute Fahrleistungen
+ hohe Laufkuftur

+ gut abgestuftes Getriebe
- zu kleiner Tank

FAHREIGENSCHAFTEN

Kofferraum

+ agiles Handling

SICHERHEIT

ausstattung
tes

Kurvenverhalten

+ prézise Lenkung
+ erstklassigeTraktion

+ gute Sicherheits-

+ sefir gute Bremsen

UMWELT
+ Schadstoffarm nach

Euro4
~ relativ hoher Verbrauch
KOSTEN

+ geringer Wertverlust

+ lange Wartungsintervalle
~ hoher Preis

~ hohe Unterhaltskosten
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Des einen F[f@@]@ﬂ,

Bereits zwei Tage nach der Prasentation war die
250er-Serie des Porsche 911 Sport Classic ausver-
kauft. Lohnt es sich, wie beim Homologations-Car-
rera RS 2.7 von 1972, nachzulegen? Ein Ortstermin
mit Walter Réhrl auf der Nurburgring-Nordschleife
liefert driftige Argumente.

Text: Jérn Thomas | Fotos: Hans-Dieter Seufert

s ist einer dieser schleppenden Donners-
tage zwischen Mittwochsdepression und
‘Wochenendeuphorie, als das Telefon klin-
gelt. ,Hallo, Porsche hier, wollt ihr mit
'Walter Rohrl, Carrera RS 2.7 und dem

neuen 911 Sport Classic auf die Nordschleife?*

.Gerne doch, danke, bis Dienstag, auf Wiederhoren.”

Eine Sause mit Carrera-Rarititen im historischen
Kontext samt Profi-Begleitung, das st es. Zumal der
RS 2.7 Erinnerungen hochspiilt.

An wohlige Momente Ende der 70er auf dem
Kinderzimmerteppich. Wenn du im Quartett den
2.7 hattest, konnte dir keiner was — aufSer er hatte
die hubraumgewaltigen Amischiisseln. Bei der
Detailrecherche hilft heute das auto motor und
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sport-Archiv ein Stockwerk tiefer. 19 Stufen und
drei Titren spiter kitzelt der Duft gut abgehangenen
Papiers die Nase. Mittendrin: die Ausgaben 22/72
und 473 mit Fahrbericht und Test Carrera RS. Ob-
wohl leicht vergilbt: ein blitzblanker Spiegel der
Zeit. Haarschmiere-Hersteller Brisk verkiindet das
Ende der Fettfrisur, ein paar Seiten spiter bezeich-
net DAF den neuen 66 mit DeDion-Hinterachse als
Kurvenmeister. Gut, dass der Carrera nicht lesen
konnte, sonst wére ihm vermutlich vor Lachen der
Biirzel von der Motorhaube gefallen — jene Tempo-
Insignie, die den Elfer-Hintern unten, die Emotio-
nen dafiir umso hoher steigen lieR.

Sie markierte Deutschlands schnellstes Auto, das
mit 210 PS den doppelt so teuren Italodiven Mase-




rati Ghibli und Ferrari Daytona beim Sprint sein
Heck zeigte. Wegen der Homologation fiir die Grup-
pe 4 versprach Porsche auf doppelseitigen Anzei-
gen: Nur 500 Mnner werden ihn fahren. Emanzi-
pation war so weit entfernt wie eine Kanzlerin aus
der Ex-DDR, CO,-Reduktion und ESP. Das Kontroll-
organ steckte zwischen den Koteletten, die Sensorik
im Hintern, die Regler in Fug- und Fingerspitzen.

1580 EXEMPLARE

Wo das hinfiihrt, zeigt der Erfolg des RS, der es
schlieRlich auf 1580 Exemplare brachte — obwohl
die Porsche-Verkaufsmannschaft schon befiirch-
tete, bereits an der 500er-Marke zu scheitern. Be-
gehren durch Knappheit - das System funktioniert

bis heute. Ob Weglassen, Wappen einprigen, Na-
men geben oder Leistung steigern - alles triigt zur
Pflege der Elfer-Tkonen bei.

Aber eigentlich wollen sie gar keine Ikonen
sein, lieber raus aus der Sammlergarage, rein ins
Leben auf StraRe und Piste. So wie 70 Prozent aller

jemals produzierten Porsche. Zweifel an dieser
Zahl wischt unser Carrera RS heiser bellend weg,
wihrend er vom Transporter rollt, der ihn aus dem
Museum entfiihrt hat. Der Classic kommt dagegen
frisch vom Band. Nummer 000 von 250. Seine Ge-
schwister waren innerhalb von 48 Stunden aus-
verkauft, was viele Fragen obsolet macht. Etwa
die, ob es noch welche gibt, oder ob es sinnig ist,
firr einen frisch gemachten Carrera in Nebelgrau
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,Die Sitzposition ist mit der grofte Unterschied”, findet Réhrl. Und genie&t mit seinen 1,96 Metern
die perfekte Ergonomie des 911 Sport Classic. Zwischen 4000 und 7000/min spielt beim ehemals
schnellsten Auto Deutschlands die Musik, die Tachonadel tanzt irgendwann jenseits 250 km/h

mit dunkelnebelgrauen Streifen und einer Sicke
im Dach 201682 Euro zu verlangen — und zu be-
zahlen. Fiir Freaks, die Alu-Rader im Fuchs-Design,
Sitzbeziige in Flechtleder oder Kleinmaschige
Schlingenware als Highspeed-Flokati schitzen,
sicher. Mal abgesehen von der Haut, die sich oben
als Alcantara und ab den Tiirbriistungen als brau-
nes Glattleder spannt.

FURIOSO AB 6300/MIN
Doch fiir den Sport Classic spricht nicht nur seine
Ausstattung, sondern auch er selbst: aus den bei-
den dicken Endrohren und mit gesundem Trom-
peten aus der variablen Resonanz-Ansauganlage
mit sechs Einzelklappen. Hort sich nach Musik-
instrument an und Klingt auch so. Vielstimmig
orchestriert trifft der 3,8-Liter den richtigen Ton
zwischen piano und forte, entwickelt zudem mehr
Leistung als seine Standardgeschwister. Bessere
ik, modifizierte Zyli und eine
neue Motorsteuerung bringen ihn auf 408 PS. Leis-
tung, die sich fiihlbar auf einem breiten Plateau
entfaltet, um ab 6300/min ins Furioso zu miinden.
Dabei verschenkt der Boxer kein Fitzelchen Kraft
durch Vibrationen, liefert alles, was er hat, beim
Sechsganggetriebe ab. Handgeschaltet, ohne Auf-
preis mit Wegverkiirzung. Das harte, kurze Klacken
sollte Standard sein, bindet es den Fahrer doch
ebensovital an die Maschine wie das unverziigliche
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In Schanheit erben?
Urwiichsig und filigran
zugleich, bleibt der 27 der
Star. Auch wenn der Neue
besser geht

TECHNISCHE DATEN

KAROSSERIE

Léinge x Breite x Hohe 4102 (4440) x 1652 (1852) x 1320
(1290) mm, Radstand 2272 (2350) mm, Leergewicht

1010 (1425) kg.

BEREIFUNG

Reifen vorn 185/70 VR 15 (235/35 ZR 19), hinten 215/60 VR
15 (305/30 ZR 19).

KRAFTUBERTRAGUNG

MOTOR

Sechszylinder-Boxermotor, Hubraum 2687 (3800) cm?,
Leistung 154 kW/210 PS bei 6300/min (300 kW/408 PS bei
7300/min), maximales Drehmoment 260 Nm bei 5100/min
(420 Nm bei 4200/min).

FAHRLEISTUNGEN

0-100 km/h 57(4,6)s
0-200 km/h 23,0(14,8)s
Hachstgeschwindigkeit 240 (302) km/h
GRUNDPREIS

Porsche 911 Carrera RS 2.7 34000 DM (1973)
Porsche 911 Sport Classic 201682 Euro (2009)

Werte fir 911 Sport Classic in Kiammem

Motoransprechverhalten, die direkte Lenkung und
die standfeste Keramikbremse, Nicht zu vergessen
die gegentiber der Basis, dem Carrera S, verbreiterte
Heckpartie samt groRerer Spurweite. Leichtbau
fehlt allerdings: Trotz Aluminiumtiiren gibt Por-
sche ein Gewicht von 1425 Kilogramm an.

Da wiirden sich beim 2.7 die Achsen biegen, er
hungerte sich auf 1010 Kilogramm (Test auto motor
und sport 4/73) runter. Mit einer Didt aus dinnerem
Blech, lei Glas, einer
sowie strengem Verzicht — unter anderem auf Zeit-
uhr, Teppiche, Dimmmatten und hintere Sitze. Er
platziert Pilot und Co im luftig-lichten Innenraum
aufrecht in harten Schalen, dicht hinter der steil
stehenden Frontscheibe und dem spartanischen

haube




Armaturenbrett mit dem unerreicht klaren Uhren-
layout, lisst sie die Tiiren von innen per Leder-
schlaufe dffnen. Gut, dass wir keine Vergleichstest-
punkte vergeben misssen, sich stattdessen endlich
der fitzelige Schliissel im Schloss dreht.

Der Starter mahlt, scheint zu hingen, doch es
ist nur der erwachte Sechszylinder, der im Leerlauf
‘metallisch vor sich hinkiifert. Das Kifern verfliegt
schnell, macht beim Losfahren herrischem Bellen
Platz. Keine rigide Vorschrift verbietet dem luftge-
kiihlten Kurzhuber den Mund. Er klingt genauso
offen maschings, wie er aussieht. Richtig, ein Por-
sche-Boxer, der gut aussieht, freiziigig seine Zylin-
derkopfe und Ansaugbriicken zeigt.

QUERISTER
Kurz gesagt: Unsere Herzen lachen, obwohl der
Eifel-Himmel weint, als wir auf die Strecke fahren.
Walter Rohrl stort das wenig, der Mann hat so viel
innere Bodenhaftung, den Kurs notfalls komplett
im Zustand der Gleitreibung zu umrunden. Wer
zu Gruppe-B-Zeiten das Meer von n mit
650 PS und Tempo 200 plus teilte, wird wegen ein
paar Regentropfen keine nassen FiiRe bekommen.
Gutmiitig sei er, der Carrera RS. Jedenfalls grund-
siitzlich, weil er mit seinen schmalen Ballonreifen
frith zu rutschen beginnt, den Grenzbereich mar-
Kiert. Ohne jedoch Platz fiir Hilflose zu lassen:
.Wenn der Elfer mal mit dem Heck kommt, sollte
der Fahrer schon wissen, wie man das Lenkrad
nach links und rechts dreht.*

Nun ja. Er selbst dreht traditionell so wenig wie
nétig am diinnen Kranz des iiberraschend groRen

WALTER ROHRL

+~WENN DAS
HECK KOMMT,
SOLLTE MAN
SCHON WISSEN,
WIE MAN DAS
LENKRAD NACH
LINKS UND
RECHTS DREHT*
WALTER ROHRL

RS-Lenkrads. Statt des Piloten ségt hier lediglich der
2,7-Liter-Boxer, unterbrochen von den kurzen Last-
wechseln, mit denen Rohrl seine Kurvenschwiinge
cinleitet. Sanft und gefiihlvoll, niemals grob,
scheint er mit dem Carrera zu verwachsen, wih-
rend er ihn mit gezielten GasstoRen zwischen 4000
und 7000 Touren sowie exakt platzierten Gang-
wechseln mit dem spirreligen Hebel bei Laune und
im passenden Winkel halt. Rohrl hat mal gesagt:
LEin Auto kann man nicht behandeln wie ein
menschliches Wesen, ein Auto braucht Liebe.“
Das gilt fitr den historischen RS ebenso wie fiir
den zeitgendssischen Sport Classic, in den wir nun
umsteigen. Wie in eine andere Welt. Raus aus der
automobilen Ménchszelle mit ihrer aufrechten Sitz-
position, hinein in die komfortable Gegenwart,
i von Kili ik, Lordosen-
stiitze und adaptiver Dampfung. Breitspurfahrwerk
und Reifen zeigen gleich mal, was sie konnen. Nam-
lich nach anfinglichem Untersteuern einen breiten
neutralen Bereich abliefern, um bei Druck aufs
Pedal den Hintern nach auRen zu drehen. Hatzen-
‘bach, Eiskurve, Schwalbenschwanz — quer ist mehr.
Beim Wiedereinscheren miisse man aber fast
‘genauso aufpassen wie beim Alten, sagt Rohrl.
Dafiir ist das Anbremsen einfacher — nicht nur
wegen der Keramikstopper. Kommt der ABS- und
PSM-lose RS schon mal quer, bleibt der Neue sicher
in der Spur. Selbst die deaktivierte Elektronik ist im
Hintergrund noch aktiv, kann die Réder einzeln
verzogern, Etwas, das selbst ein zweifacher Rallye-
Weltmeister nicht hinbekommt —wobei: Wenn sie
ihm drei Extra-Pedale geben wiirden.... u
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der starkere und groRere Porsche 911
wieder nach der Krone im Sportwagen-
bau - mit traditionellem Konzept,
aber den umfangreichsten techni-
schen Anderungen seit Langem.

Text: Jochen Ubler
Fotos: Achim Hartmann, Hans-Dieter Seufert

In seiner siebten Generation greift \
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Lange laut, ist aber dank
intelligentem Leichtbau deswegen
nicht schwerer oder gar tréger
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Konsole mit Tasten fir anwahibare UrZeit: Rundinstrumente wie gehabt plus
Fahrdynamikprogramme variablem Bildschirm

arum die Aufregung? Zwischen

den Jahren 1963 und 2011 liegen

gerade mal 328 Millimeter. Was

ist denn schon eine Wachstums-

rate von mickrigen 6,8 Millime-
tern pro Jahr?

Der neue Elfer zeigt GroRe, hat aber MaR gehal-
ten. Er ist besser definiert, dank einer weiterhin
asketisch schlanken Taille und kiirzeren Uberhan-
gen vielleicht sogar besser proportioniert denn je.
Trotz, nein gerade wegen ihres um 100 Millimeter
gewachsenen Radstands bleibt sich die Ikone treu.
An ihr muss sich das Feld messen. Und das wird
kein leichtes Unterfangen.

Allem voran, weil Nummer 991 strikt Diit halt.
Mit beim Testwagen moglichen Ausstattungs- und
notigen Sicherheitsfeatures bleibt er unter 1500
Kilogramm. Ein im Vergleich zum Vorganger for-
midables Polster, um anderweitig zulegen zu kon-
nen — an der verfeinerten Achsgeometrie zum
Beispiel oder den jetzt 20 Zoll groRen Ridern. Aber
auch an verbrauchssenkenden MaRnahmen. Dabei
wirkt Start-Stopp in einem Elfer noch befremdli-
cher als die Tatsache, dass das rudimentare Heck-
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Hitchenspiel: Auch im Slalom glanzt der 911
als brillanter Fahrdynamiker

o
Von unten sind 3,8-Liter- Von oben bleiben nur

Boxer und Klappenauspuff noch Lifterrader und die
noch zu sehen Einfilstutzen zuganglich

Markante LED-Leuchten, knackiges Elfer-Heck,
faszinierender Sound

deckelchen zur Serviceklappe verkimmert. Wer
einen Blick auf den reibungsoptimierten, in der
Maximaldrehzahl gesteigerten, ansaug- und aus-
lassseitig modifizierten und auf 400 PS erstarkten
3,8-Liter-Boxer erhaschen will, der muss schon
unter denselben robben.

Wobei: Warum nur gucken, was sich viel ein-
drucksvoller erleben, erspiiren und héren
lasst? Griin, FuR von der Bremse, und der Sechs-
zylinder lisst die Melodie der Litfterrad-Ara erklin-
gen. In einer fein siuberlich modulierten Kompo-
sition aus Ansaugschliirfen und Auspufftrompeten
— emotional ziindelnd, selbstverstandlich politisch
Korrekt dosiert. Noch. Denn das groRe Feuer lodert
spiter. Jetzt heiRt es Contenance bewahren, was
dem 991 elegant gelingt.

Zumal das PDK in der Standardeinstellung den
Effizienzgedanken rigoros umsetzt. Beim Brem-
sen oder Gasgeben kuppelt er geschmeidig
wieder ein. Mit dem Ergebnis, dass die Normrunde
mickrige 7,8, der Testverbrauch akzeptable 13,3
Liter pro 100 Kilometer ergibt.

Der Elfer wird doch nicht verweichlichen? Das
beim Carrera § serienméRige, elektronisch gere-



gelte Fahrwerk PASM tut es jedenfalls. Zum Gliick
ruft einem hin und wieder die Hinterachse kna-
ckig in Erinnerung, in welchem Umfeld man sich
hier eigentlich befindet. Denn der Innenraum
schafft es im ersten Anlauf nicht. Die klassisch
ineinander verschachtelten Rundinstrumente leh-
nen sich stark an die des Panamera an. Die innere
GroRe ist unverkennbar — im Vergleich zum 997
sind es fiinf Zentimeter mehr in der Breite und
1,5 in der Hohe. Und doch bettet der Neue seinen
Fahrer wieder innig ins System ein, nimmt ihn
resolut mit auf die Reise. Elektrisch surrt das
Lenkrad in Position, ergonomisch ist alles bestens
arrangiert.

Genug Komfort, genug des Anstands. Ein Druck
auf Sport Plus — soweit das Sport-Chrono-Paket an
Bord ist —, und der Elfer fletscht die Zahne, sensi-
bilisiert das Gaspedal, aktiviert die dynamischen
Motorlager, strafft dabei das PASM. Fiir die Uber-
land-Tour fast schon zu derb. Und die nun auf
Durchzug geschaltete Klappensteuerung der Sport-
abgasanlage rohrt ein Lied zum Niederknien,
stimmt eine akustische Zeitreise in die 70er-Jahre
an. Ehrlich mechanisch generiert, feuert der pe-
nibel am Gas hingende Sauger traditionell anmu-

TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

15 merna: v v ron e &
auto motor und sport
25/201

vom 17. November 2011

tende Klangsalven aus Ansaug- und Abgastrakt.
Nur bei Gaswegnahme mischt sich die Elektronik
mit ein, was den Boxer zu frivolem Spratzeln ani-
miert.

Der 991 fixt an. Erst als GT, nun als sehniger
Sportler, der aus dem Startblock schnalzt, in 4,1
Sekunden auf Tempo 100 ist.

Noch tiefer als die exzellenten Bremswerte
brennt sich allerdings das fahrdynamische Talent
des 911 in die Festplatte ein. Zunchst mit einer
elektromechanischen Lenkung, die sich auf das
Wesentliche konzentriert: Prazision, die sich we-
der versteift noch synthetisch zuspitzt. Exakter
und einfacher als der 991 war noch kein Stan-
dard-Elfer im Umgang. Schneller im Slalom und
1SO-Wedeltest ebenso wenig. Er verhohnt die Ge-
setze der Physik, entzieht dem Grenzbereich den
Schrecken, verleiht dem Geradeauslauf mehr
Ruhe.

Vorne stabilisieren breitere Reifen und eine
breitere Spur, hinten ein groRerer, variabel
ausfahrender Fliigel, und iiber allem der beruhi-
gende Einfluss des lingeren Radstands. Was be-
deutet, dass beim neuen 911 alles beim Alten
bleibt: fiinf Sterne.

MOTOR GARANTIE FAHRLEISTUNGEN
Sechszylinder-Boxermotor (Benzin-Direktein- Zwei Jahre ohne Kil S
spritzung) hinten Iangs, siebenfach gelagerte 12 Jahre gegen Durchrostung. 0- 40km/h 1,2
Kurbelwelle, zwei 1100 km | 0= 80km/h 2,9
pro Zylinderreihe (Kettenantrieb), vier Ventile pro | gyagy 122 | 0= 100 km/h 41
Zylinder iiber TassenstBel mit hydraulischem iber Land 67 | 0~ 130kmm 63
Spielausgleich betatit. gesamt g7 | 0-160kmh 9.2
Leistung 294 KW (400 PS) bei 7400/min | cga 205 g/km | 0 180 km/h 15
spez. Leistung T7,4KWI1(105,3 PS/) | Apgasnorm Euro 5 | 0= 200km/h 145
Hubraum 3800¢m3 | peMESSUNGEN 400 m o 12,3 (188 kmv/h)
Bohrung x Hub 1020X77,5MM | [ooe breite x Hohe 4491 x 1808 x 1205 mm | | 0o deschwindigkeit 302 kit
Verdichtungsverhéltnis ,5:1 | padstand 50 mm | BREMSWEG m
max. Drehmoment 440 Nm bei 5600/min Spurweite v./h 1538/1516 mm | aus 100 km/h Kalt (leer) 324
Kolbengeschw. bei Nenndrehz. 19,1 m/s ’ aus 100 km/h kalt/warm (beladen)  32,7/32,7
Glinhalt Motor 10,11 | Innenbreite vorn/hirten A0SN230 MM | e R GO 17
" i g Innenhahe vorn/hinten 1005/810 mm g 3

Kihlsysteminhalt 2621 | Sittiefe vor/hinten 550/390 mm | INNENGERAUSCH db(A)
KRAFTOBERTRAGUNG KnickmaB 935-1160 mm | Fahrstufe D
Hinterradantrieb, Siebengang-Doppel- Sitzraum 405-635 mm | bei 80/100 km/h 68/69
530 mm | bei 130/160 km/h 72176
1.3,91, 12,29, Il 1,65, IV. 1,30, V. 1,08, VI. Lenkraddurchmesser 375mm | Standgeréusch 52
0,88, VII. 0,62, R. 3,55. Achsantrieb 3,44:1. Wendekreis /1. 11,0/11,0m | Maximalgerausch im lll. Gang 84
FAHRWERK Kofferraumvolumen 1351 | TACHOMETERABWEICHUNG km/h
Einzelradaufhdngung vorn und mmen vorn mit Tankinhalt 641 | 80/100 78/98
Querlenkern, hinten L Cy 029 | 130/160 127/156
mit Quer-/Langslenkern, Federbeinen, Stabili- Stirnflédche A 2,00m | EAHRVERSUCHE km/h
sator vorn und hinten, mit | L cy XA 058 | sjalom 18 m 69,3
i Lenk t- | GEWICHTE 1S0-Wedelgasse 1394

zung 16,6:1,2,5 Lenkradumdrehungen, innen- | Leergewicht 1487 kg | VDA-Ausweichgasse
beliiftete Scheibenbremsen vorn (340 mm) und | Gewichtsverteilung v./h. 38,3/61,7% | Ein-/Ausfahrgeschwindigkeit 79/57
e e | e 0 | v

, uladun X

20, hinten 295/30 ZR 20, Pireli P Zero. e o ¢ wm \ams:Verbralicherinde) 3;3
WARTUNG Grundpreis (2011) 105947~ | Testverbrauch 133
Nach Wartungsintervallanzeige. Testwagenpreis 140622~ | Reichweite in km 481
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erade spontane Entscheidungen kénnen
gar nicht sorgfiltig genug abgewogen
und vorausgeplant sein. Wo kime man
sonst hin? Womoglich bis zum Hafen
in Olbia, aber ohne Fihrti

das Abenteuer da. Eine Insel

fiir eine Autoprasentation, will man

dass einem die Wagen nicht abhandenkommen.

Also haben wir im Voraus zwei Kabinen sowie ei-

nen Stellplatz auf der Fahre gebucht und gucken
morgens aus dem Airbus, was unten an StraRen
nach Norden so herum- und damit vor uns liegt.

Vom Flughafen aus shutteln uns die Porsches
hoch zur schroffen Kiiste zu einem Hotel. Dort
stehen die Speedster sowie das Presseteam bereit.

———

Das Treffen soll nach einem Gespréich mit den
Entwicklern in einer diskreten Ecke der Bar in
einer konspirativen Schliisseliibergabe — einem
Agentenaustausch nicht unihnlich - gipfeln. Muss
nicht jeder wissen, dass wir den Speedster mitneh-
men ditrfen fiir einen Roadtrip nach Hause. Die
Situation verlangt nun eigentlich nach wabernden
Nebelschwaden. Doch die sind nie da, wenn man
sie braucht. So kann jeder sehen, wie wir unser
Gepiick umstindlich in den 911 verriumen. Allen,
deren Aufmerksamkeit unser bevorstehender Auf-
bruch bis dahin noch nicht erlangt hat, kiing
der Sechszylinder-Boxer davon. Dessen Anlass-
schrei hallt in den engen Gassen noch wider, als
wir schon halb in Olbia sind.




Nun, Diskretion zihlt nicht zu den vornehm
ten Eigenschaften des Speedster, mit dem Porsche
die Elfer-Generation 991 ebenso furios wie finan-
ziell eintraglich verabschiedet. Bei 269274 Buro
liegt der Preis des Wagens. Das heift: lag. Und
r die Unerreich-

dass nicht mal die

Durchaus geiibt im Verknappen von Angeboten,
limitierte Porsche die Auflage auf 1948 Exempla-

re. Die Zahl ist eine kleine, preistreibende Remi-
niszenz an das Griindungsjahr der Firma, die ihren

Als grandioses Finale des
Elfers 991 prasentiert
Porsche den Speedster-auf
= Sardinien. ,Den mochten
wir am liebsten mitneh-
men’, meinen wir. ,Macht
doch®, sagt Porsche. Und
dann geht es los.

Der Speedster versammelt unter dem flachen
Verdeck das Begehrenswerteste, was es bei einem
Elfer der Generation 991 bis dahin nie in Kombi-
nation gab: Saugmotor, manuelles Sechsgang-
getriebe und Fahrwerk vom GT3 Touring, Karos-
serie bis zur Fensterlinie vom Carrera 4 Cabrio,
aber mit gespeedstertem Oberteil, Front- und Mo-
blierungsstil vom 911 R. SchlieRlich offeriert Por-
sche fitr 21634 Euro und 20 Cent ein Heritage-
Paket, mit dem sich das Exterieur unter anderem
mit einer frei wihlbaren Startnummer bekleben
Lisst - ein Detail, das manche Herren in gesetzte-
rem Alter in noch aufwallendere Euphorie zu ver-
setzen vermag als die Tatsache, dass sie mit dem
Kauf eines Speedster auch die Option erwerben,
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Verfahren? Wir uns? Pah!
Bekanntlich st im
Speedster stets der Weg
das Ziel. Aber Jetzt sagen
Sie schon: Wie kommen
wi hier raus?

r, Hubraum
375 kW (510 PS)

'Nm bei 6250/min.

0-100 km/h 40s

i i i 310 km/h
Stabilisator vorn und hinten, innen-
beliftete Schelbenbremsen vorn und ~ Gesamiverbrauch (NEFZ) SP 13,8 /100 km

hinten, Reifen vorn 245/35 R 20, GRUNDPREIS (2019)
hinten 305/30 R 20. Porsche 911 Speedster 269274 Euro
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‘weitere 9950 Euro fiir eine spezielle mechanische
Speedster-Armbanduhr ausgeben zu diirfen.

Zu den zweckmaRigeren Extras zahlt fiir uns
der Buglift, der es dem Speedster erst ermdglicht,
tiber die Rampe in die ,Sharden® und dort bis ins
obere Parkdeck zu gelangen. Zur illustren Ge-
schichte des Flaggschiffs der Reederei Tirrenia
zihlt neben zwei kleineren Havarien auch die Tat-
sache, dass ihr Rumpf seit 2017 im Superman-Stil
lackiert ist. Bis zum Ablegen der Fahre sollte die
Besatzung noch einmal nach uns suchen, als die
Alarmanlage des 911 losjault.

NACHT UBER DEN WASSERN

Doch erst als die Sonne sich tief hinter den Hori-
zont geduckt hat, geht es los tber das Tyrrhenni-
sche Meer. Sieben Stunden stampfen die Maschi-
nen voran, dann taucht frith um sechs der Hafen
von Civitavecchia aus dem Morgendunst. Noch
einen Cappuiccino im Bordrestaurant, dann runter
aufs Parkdeck. Dort informiert die Besatzung, wie

Chiuso - so sagt man doch
sicher in Italien, wenn man
das Verdeck schliegt. Ist
beim 991 Speedster fast ein
Handwerk. Ein vollendeteres
als manche Malerei, wobei
die sublile Eleganz der
Lackierung trefflich auf

den Stil an Bord der

Fahre einstimmt.

Hinter Barberino teilt sich
die AT in die normale Trasse

sie das mit dem Herunterfahren von der Fahre
plant: Einer nach dem anderen, ohne Dringeln
zuriicksetzen, dann die Rampe hinunter. Einer
nach dem anderen? Ohne Driingeln? Morgens um
halb sieben? In Ttalien? Ja nee, ist klar, denken wir
uns. Und nie zuvor waren wir in Italien iiberrasch-
ter als zehn Minuten spater. Da fahren wir schon
im Vorderfeld eines ordentlich sortierten Konvois
durch den Hafen und hinaus auf die Via Aurelia.
Die gab Gaius Aurelius Cotta im Jahr 241 vor Chris-
tus in Auftrag. Woméglich hitte es nicht gescha-
det, sie seither mal neu zu asphaltieren.

So rumpelt der Speedster doch harsch tiber die

‘Was allzu ver ich nicht ist,
entsprechen die Federraten in ihrer Hirte doch
jenen des GT3. Nur die beiden Dampferkennlinien
haben die Techniker etwas milder abgestimmt.
Ach: Assistenzsysteme? Hat der Speedster mal gar
keine. Also musst du eben fest zupacken statt
fackeln im Sturm. Ans Fahrwerk dagegen haben
sie alles geschraubt, was man brauchen kénnte,
um die Reise zu dynamisieren: Hinterradlenkung,
mechanische Quersperre (30 Prozent im Zug, 37
im Schub), Torque Vectormg, dynamische Motorla-
ger, 20-Zoll-Réder, heiben.

Wo wir grad so nett durch den frithen Tag tou-
ren, ist Zeit, iiber den Antrieb zu reden: Vierliter.
Sechszylinder. Boxer. Sauger. 510 PS. 9000 Touren.
Manuelle Sechsgangbox. Sollte damit nicht alles
gesagt sein, informieren wir gern griindlicher:
Trotz zweier Partikelfiltern leistet das Triebmeis-
terwerk nun zehn PS mehr, wiegt zehn Kilo weni-
ger. Dazu bekam es Hochdruck-Injektoren fiir den
von 200 auf 250 bar gesteigerten Einspritzdruck,

fiir weniger und
glftlgeres Ansprechen sowie eine leichte, diinn-
wandige Sportauspuffanlage. SchlieRlich — das
erwiihnen wir auch, da wir um die ungemein be-
térende Wirkung wissen, die solches Detailwissen
auslost - verfiigt die Olpumpe der Trockensumpf-
schmierung tiber sieben Absaugstufen.

Dazu hat die sonst auf die GT-Fahrzeuge spezi-
alisierte Technikertruppe fir den Speedster ein
eigenes allwetter Verdeck i
und setzt ihm als Abdeckung das grofte je fiir
einen StraRen-Porsche entwickelte und nur zehn
Kilo leichte CFK-Teil auf. Was beides wie dieser
Heritage-Klimbim im Widerspruch zu der Idee

und die
Panoramica. Schnell Verdeck
20, es regnet

cines puristischen stehen
konnte. Immerhin reicht dessen Dynastie zuriick
bis 1952 und den 356 America Roadster Speedster.
Neben dem 356 A (ab 1954) gab es nur noch
G-Modell, 964, 993 und 997 als Speedster — in Auf-
lagen zwischen zwei und 2103 Exemplaren.

Die Verdeckbetatigung gleicht einer Selbst-
inszenierung fiir Fahrer und Wagen: Auf einen
Tastendruck entriegelt sich das Mittzchen am um
finf Zentimeter gekappten Scheibenrahmen.
Gleichzeitig klinken die zwei seitlichen Dra-
chendhrchen an den Verdeckflanken aus, und der
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An Plaketten mangelt es
nicht. Klammeriger Halt und
ernster Blick fur das,
worum es geht:

um die Kurve
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Heckdeckel springt auf. Nun ans Heck marschiert,
den Deckel nach oben und zuriickziehen, wieder
vor, das Verdeck nach hinten falten, erneut ans
Heck, Deckel vorsichtig und doch beherzt zudrii-
cken. Selbst morgens um acht an einer Haltebucht
am Stadtrand findet sich fiir dieses Schauspiel ein
dankbares Publikum - erst recht in Italien. Dazu
die etwas iberdekorierten Tiirdffnerschlaufen,
Jubi-Plaketten, Speedster-Embleme; aber wie im-
‘mer seiltanzern sie bei Porsche brillant auf diesem
feinen Grat zwischen Legende und Kitsch.

STURM AM RANDE DER STADT
Denn nun, da die Randbezirke der Stadt ausfled-
dern, das Land sich weit und leer dem Horizont
entgegenhiigelt, ist der 991 Speedster der aller-
grandioseste aller grandiosen Elfer. Kuppeln, vom
fiinften gleich zuriick in den zweiten Gang dieses
famosen Sechsganggetriebes. Es wiegt 17 Kilo we-
niger als die Siebener-Doppelkupplungsbox, ist
perfekt abgestuft und fordert diesen leicht herben
Kraftaufwand, der feinmechanische Prazision erst
richtig greifbar macht. Die Zwischengasautomatik
passt die Drehzahl mit einem Gastusch auf die
Umdrehung genau an. Gas.

Der Speedster driickt sich voran, mit einer
Waucht und einem Grip, die dich fiirchten lassen,

B 432km

Fahrtzeit
Strecke

17:54n
1203 km

Verbrauch ¢ 12.0 1
N

Oben auf dem Jaufen, dem
Passo di Monte Giovo, da hat
sich der Sommer etwas in
der Jahreszeit vertan. Nun,
wir testen eben gern
grindlich und konnen nach
einem Umweg exklusiv
vermelden: Sie funktioniert
bollerig, die Heizung. Die
2weite Morgensonne der
Reise begleitet uns iber die
Alpen und ein Stiick des
Weges, der erst nach 1203
Kilometern und doch viel

2u schnell endet

dass er dabei den Asphalt wie ein Tischtuch zu-
sammenkrumpelt und nach hinten wegschleu-
dert. Mit dem leichten Schwungrad quirlt der
Motor so ansatzlos die Drehzahltausender empor,
dass du kaum hinterhersiehst, wie der Tourenzi
ler itber die Skala bis zur Neun witscht. Dabei re-
agiert der Boxer spitz, entwickelt seine Leistung
unaufhaltsam und homogen. Driickst du nur den
Kleinen Zeh nach vorn, beschleunigt der Speedster
mit einer Vehemenz, fiir die ein aufgewarmter
Kompakter bereits sein ganzes Leistungspotenzial
aufbrauchte. Schon in der Mitte des zweiten Gangs
ist der 991 sehr erheblich schnell.

‘Wobei es ums Schnellfahren trotz all der im-
mensen Fahrleistungen gar nicht geht auf dieser
Tour. Sie fiihrt durch die Toskana iiber StraRen,
die sie fiir die Mille Miglia ausgesucht haben. Die
schlangeln sich zwischen Zypressen, hangeln sich
Bergflanken empor, so wie die SP146 bei Siena.
Die lisst sich einerseits ,schonste StraRe der Welt*
nennen —und liefert andererseits keine Argumen-
te dafiir, dem zu widersprechen. Hier lasst dich
der Speedster die StraRe spiiren. Obwohl die Len-
kung die Hinterrader fiir Richtungswechsel mit-
engagiert, morst sie dir jede Asphaltkrume in die
Handflichen, so, als streicheltest du selbst iiber
die StraRe. Dazu musst du nicht mal schnell sein.
Du kannst den licben langen Tag diesseits von Gut
und Bose herumfahren und dich nur an all der
Prézision, technischen Brillanz und den Kraftre-
serven begeistern — ja gut, und an ein paar Zwi-
schenspurts mittendrin wohl auch.

So reisen wir iiber verschlungene LandstraR-
chen und leere Autobahnen, die sich nach Norden
recken. Wir kénnten schon daheim sein, wiren
wir nur eiliger gefahren. Aber dann ware es schon
vorbei. Stattdessen biegen wir auf den Jaufenpass
— nur weil er da und offen ist. Wir fahren hinauf
und der Nacht davon, die an den Bergflanken em-
porkriecht. Selbst jetzt braucht es nie die volle
Macht des Motors. Und obwohl sie mit der nassen,
Kalten StraRe nicht richtig warm werden, haben
die Michelins immer so viel Grip, dass der Speeds-
ter nie, nie untersteuert. Oben auf der Passhohe
fegt eisiger Wind zwischen Schneewdnden. Spiter
werden wir im Speedster vorsichtig durch die
Nacht hinabsteigen, morgen heimfahren, auch
richtig schnell mal auf der Autobahn. Geht auch.

Aber nun, allein hier oben, wo die Dunkelheit
uns fast eingeholt hat, geht es nicht um Reichtum
und Einfluss, die es braucht, um einen Speedster
erwerben zu kénnen. Nicht um die Spekulationen,
wie viel teurer er in ein paar Wochen gehandelt
werden wird. Nicht um Show, Uhren oder Start-
nummern-Sticker. Denn nichts davon macht die
Sensation dieses wilden offenen Elfers aus. Son-
dern: Dass er dich ganz in den Augenblick zieht
und der Fahrtwind dir siiRen Unsinn ins Ohr fliis-
tert. Du konntest mit ihm jede Strae, die ganze
Welt, das Leben gar erobern. Im Sturm. =
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Langst besitzt der Ur-Elfer
Legendenstatus. Als 992 ist die
achte Generation des deutschen
Vorzeigesportwagens am Start.
Wir testen ihn unter der Frage-
stellung: Triggert er wieder das
echte 911-GefiihI?

Text: Marcus Peters | Fotos: Achim Hartmann

ilder haben lingst Entwarnung gegeben.
Dennoch muss der Neue beim ersten
Treffen durch eine Art Identititsver-
gewisserung. Vorn zeichnen sich Rund-
scheinwerfer aus hochragenden Kotf

geln ab. Die hinteren Radliufe sind kraftig
ausmodelliert. Das Heck gliedern schmale Riick-
leuchten. Die Ziindschliisselnachbildung sitzt
links. Der Drehzahlmesser dominiert das Cockpit.
Eindeutig ein Elfer.

Es ist also kein schriller Shitstorm in den sozi-
alen Erregungsm zu befiirchten. Aber auch
kein Alarmgebimmel im Hinterkopf. Denn was

e das Leben auf der LandstraRe noch wert,
wenn sie uns den echten Elfer nihmen? Obwohl
er sich mit sechsstelligen Preisen immer weiter
aus unserer Realitit entfernt, so wollen wir ihn
uns doch zumindest als Begehrlichkeit erhalten.
'Und deshalb klopfen wir jedes neue Modell ab, ob
es noch als Traumgenerator taugt.

450 PS, ALLRADANTRIEB

Zuallererst hat der 911 ein legendires Technik-
Kkonzept zu verteidigen: Ein Sechszylinder-Boxer-
motor muss sich hinter die angetriebene Hinter-
achse ducken. Auch dieses Kriterium erfiillt der
Neue — er setzt auf den weiterentwickelten Drei-
liter-Turbo seines Vorgéngers. Und er klingt gliick-
licherweise trotz dimpfendem Ottopartikelfilter
noch so weit nach Elfer, dass man sogar ein dezen-
tes Lifterradheulen zu héren glaubt.

Unser Testwagen aus frither Produktion ist ein
911 48, der 450 PS leistet, 30 PS mehr als bisher,
und der bis zu 505 Nm an die Vorderachse leitet.
Der Leistungszuwachs folgt der Tradition, nach
welcher jeder neue Elfer starker wird — der 992,
wie die achte Generation intern genannt wird,
kompensiert damit zusitzliches Gewicht. Er {iber-
kompensiert sogar, denn die Startautomatik
schieft den 1,6-Tonner in 3,3 Sekunden aus dem
Stand auf Tempo 100 (Vorgiinger: 3,7 Sekunden).

1,6-Tonner? Ja, unsere Redaktionswaage hilt
dem vollgetankten, aber unbesetzten Testwagen
mitsamt Doppelkupplungsgetriebe 1613 Kilo-
gramm vor — 83 Kilo mehr als einem dhnlich aus-

gestatteten Vorgangermodell. Womit wir bei ei-
nem kritischen Punkt angekommen wiren: der
-perlichkeit.
Studieren Sie das Foto auf Seite 158: Das dralle

Heck flizt sich in die Fahrspur. In der GroRstadt
stoRen die Dimensionen zwar noch nicht an ihre
Grenzen, doch die Breite macht den Zwei
uniibersichtlich und schwer ein:
Schulterblick nach hinten bringt wenig mehr als
Vermutungen. Man sitzt zwar vorbildlich tief,
schaut aber iiber viel Blech hinweg. Und viel In-
nenraum.

Den Passagieren raubt die schlank gestaltete
Mittelkonsole verhiltnisméiRig wenig Platz. Wer
angesichts der reduzierten Tasterzahl eine kom-
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plexe Bedienung befiirchtet, wird positiv tiber-
rascht. Von den digitalen Moglichkeiten sei als
hilfreiche die sogenannte Schwarmdatennutzung
erwahnt. Dabei profitiert der Porsche-Fahrer von
den Daten anderer vernetzter Verkehrsteilnehmer
und erhilt Warnmeldungen tiber Unwetter, Staus
sowie Unfallgefahren.

Apropos vernetzt: Die jeweils duReren Bereiche
der Displays verschwinden hinter dem Lenkrad-
kranz und sind damit nutzlos. Gliicklicherweise
lassen sich die Fahrprofile Normal, Sport, Sport
plus und Individual analog abrufen — iiber den
(optionalen) Drehknopf am Lenkrad. Hinzu ge-
kommen ist Wet, ein Programm fiir die nasse Stra-
Re. Hier unterbinden ESP und Traktionskontrolle

feinfiihlig Wet diirf-
te auch im Winter gute Dienste leisten, schlieRlich

Diverse Set-ups laden zum

ist der 911 lingst ein Ganzjahr

Seit dem 996 festigt der 2+2-Sitzer seine Alltags-
kompetenz. Der 992 fiihrt diese Entwicklung fort.
Weshalb folgende Aussage im Pressetext reines
Marketinggeschwafel ist: ... bleibt der Elfer, was
er von Anfang an war: ein puristischer Sportwa-
gen...“ Genau das waren aber nur Spezialausfith-
rungen wie die RS-Modelle.

Generation acht dagegen sieht zwar wie ein
Sportwagen aus, schiittelt auch dessen Perfor-
mance mit unfassbarer Leichtigkeit aus dem Ar-
mel, mutet aber keinem Kunden den Purismus
dieser Fahrzeugklasse zu. Kurz: Der 992 fiihlt sich
stattdessen wie ein GT an.

Im Heck arbeitet wie gehabt
ein DreiliterBoxer mit
Biturbo-Aufladung. Nun
allerdings mit gréBeren:
Ladern. Auch neu: das
Achtgang-PDK

der bevorzugten Einstellung,
etwa der Dampferhrte, ein
Der Bedienknubbel des

o

Gleichgiiltig staut er sich dank Stop-and-go-
Funktion des Tempomats durch die Rushhour,
ausgeglichen wandeln die adaptiven StoRdampfer
des Sportfahrwerks (940 Euro) Unebenheiten in
Reibungswiirme um, besonnen bleibt er in der
Spur, selbst wenn cin Hindernis in schnell gefah-
renen Kurven zum harten Abbremsen zwingt.
Damit taucht er tief in die Lebensrealitit seiner
Nutzer ein.

AUF EIGENER ACHSE IN DIE EIFEL
Denn diese besteht seltener aus Nordschleifen-
Rekordrunden, als es die Online-Foren glauben
mogen. Ja, der 992 kann noch immer auf eigener
Achse in die Eifel rollen, die Ideallinie erfolgreich
gegen Zudringliche verteidigen und i
wieder iiber die Autobahn nach Hause powern.
Doch wer fordert diese Kompetenz tatsichlich ein?
Es bleibt die LandstraBe, um die Expertise zu
reklamieren. Alle, die ihren Porsche nicht aus-
ieRlich zum reinen

ragt aus dem Mitteltunnel

digen, werden frither oder spéter dort ankommen
—auf dem Ur-Terrain des 911. Denn abgesehen von
der Rennstrecke spielt ein Sportwagen vorrangig
hier seinen Vorteil gegeniiber leistungsstarken
Limousinen aus.

Erster Eindruck: Der Neue wirkt weder klein
noch leicht noch herausragend handlich. Viel-
mehr nimmt er die Spur mit seiner ganzen Leibes-
fiille cin, folgt der Lenkung aber unverziiglich.
Wie schon in der Stadt und auf der Autobahn fallt




n auf (vom

und rechts

erdeckten) digitalen
Di

Sollten Sie Lederausstattung
(3975 Euro), Alcantara-
Dachhimmel (1160 Euro) und
Carbonpaket (1785 Euro)
ren, dann sahe Ihr
m 50 aus

ge Ansprechverhalten der adaptiven StoR-
dampfer auf. Im landlichen Bereich ist das aus
Komfortgriinden angenehm, sorgt aber vor allem

eine unbeirrbare Spurhaltung. Selbst fiese
Bodenwellen schaffen es nicht, das Chassis auszu-
hebeln — es saugt sich auf der StraRe fest.

Und es scheint, als gibe es nichts, was diese
Lage erschiittern konnte. Bei unserer forcierten
Fahrt wurde die Front niemals leicht; schon hier-
Dei merkt man, wie weit sich der 911 von seinem
Urmeter emanzipiert hat. Denn anders, als die
Schauergeschichten von einer hinterriicks ausbre-
chenden Hinterachse glauben machen wollen,
sucht Sportfalirer cher das Schreckgespenst der

des Kurveneingangs.

Beim Facelift des 991 hatte Porsche viel
wand in unerbittliche Richtungsstabilitit gelegt.
So viel, d: Ibst dem reinen Hinterradler der
neunelfige Teil d
Sn.hne]lfahren Auf
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und sucht sie auf seiner Hausstrecke. Diese liegt
gerne verwaist weitab von attraktiven Zielen und
verteilt iiber griffigem Teer Kurvenkombinatio-
nen, die sich im zweiten und dritten Gang StVO-
konform erobern lassen. Durch Passagen dieser
Art ging der Nach-Facelift-Vorginger hinweg, als
miisse er sie moglichst schnell abhaken.

Der 992 dagegen widmet sich ihnen mit Hin-
gabe, hat wieder so richtig zu sich selbst gefunden.
Dass wir so etwas gerade iiber das Allradmodell
formulieren, ist bemerkenswert. Galt die mitzie-
hende Vorderachse vielen Feinfiihligen doch eher
als Last denn als Unterstiitzung.

VORDERACHSE LAUFT IMMER MIT

Zwar lauft die Vorderachse alleine schon wegen
der Scherkrifte des Ols in der Lamellenkupplung
bestindig mit — doch nicht in Form eines halsstar-
rigen Zugwagens: Der Allradler fahrt sich im bes-
ten Sinne wie ein rein hinterradgetriebener 911.
Das liegt iibrigens auch an der neuen elektroni-
schen Steuerung, die eine dezidiert hecklastige
Auslegung betont.

Hecklastig nicht im Sinne einer allgegenwirti-
gen Bedrohung, sondern als Angebot: Es steht
unsichtbar im Raum — man spiirt es auf, falls einen
der eigene Fahrstil auf die Fahrte lockt. Und auch
nur dann, wenn man gerade im Sport-ESP-Modus
unterwegs ist.

Denken wir uns in eine engagiert genommene
‘Wechselkurve hinein. Mitten im Umsetzpunkt
geht der FuR vom Gas und eine schwungvolle

initiiert einen L echsel. Im Mo-
ment des Gewichtstransfers von rechts nach links
Klopft sanft die Wange der adaptiven Sportsitze
(3273 Euro) an und meldet dem Riicken eine Ex-
traladung Seitenkréfte. Das ist der Herold des
Grenzbereichs.

Er verkiindet leicht verstindlich das Angebot
des Hecks. In diesem Zustand knapp jenseits der
Neutralitit kann man nun den Lenkeinschlag mi-
nimal zuriicknehmen und mit Schleppgas die Spur
stabilisieren. Der Neue wiire dann in der effizient

Artdest 991 unterwe
Man kann das Angebot des Herolds allerdings
und D in den

Lastwechsel servieren. Dann vergroRert die Hin-
terachse ihren Radius simig und lisst sich zenti-
metergenau mit mehr oder weniger Nm platzie-
ren. Der 992 tanzt mit seinem Fahrer und triggert
dabei das typische 911-Gefiihl.

Obwohl die Turbinenréider der beiden Lader
groRer wurden und damit etwas linger brauchen,
um auf Schwung zu kommen, Lisst sich der Schub
des Dreiliters wunderbar dosieren. Bis hinauf in
den Bereich des Maximums, wo man fassungslos
registriert, wie wuchtig sich der Elfer aus dem
Scheitelpunkt abstdRt und wie befreit er Richtung
rotem Bereich stiirmt. Wer unten Ansprechver-
halten vermissen sollte — oben liefert der Biturbo
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Die Sitze zwingen einem
nicht mehr, wie bei friheren
Modellen, ihre viel zu engen
Wangen ins Kreuz. Jetzt
stiitzen sie und sind sogar
bequem

Der Testwagen schlenzt
wankarm durch den Slalom,
Iisst sich przise in die
Pylonentore einfadeln

brachiale Leistung. Der 911 dosiert sie gekonnt
iiber sein neu konstruiertes Doppelkupplungs-
getriebe mit nun acht statt sieben Gangen und
entsprechend engerer Spreizung. Die Fahrstufen
flippern treffsicher herauf und herunter.

Greift man zu den Schaltpaddeln, dann nicht
etwa, um noch schnellere Gangwechsel anzumah-
nen, sondern um Druck vom Kessel zu nehmen
und ausgeglichen im fest vorgewihlten Gang
Drehmoment abzufeiern. Das kann der Tausend-
sassa auch.

Wie ein Chamdleon passt er sich den Vorstel-
lungen seines Fahrers an. Was hierbei aufs Konto
der zahlreichen Optionen geht, ist schwer abzu-
schitzen — uns fehlte leider ein Basismodell zum
Abgleich. Wir wollen deshalb die fiir die Beurtei-
lung relevanten Extras auffiihren: Neben dem
bereits erwidhnten Fahrwerk mit einstellbaren
StoRdimpfern und den adaptiven Sportsitzen hat-
te Porsche unserem Carrera-Testwagen 4S Hinter-
achslenkung (2249 Euro), Wankausgleich (3213
Euro), Sportauspuff (2606 Euro), Keramikbremse
(8937 Euro), Servolenkung Plus (262 Euro) und ein
Sportlenkrad (274 Euro) mitgegeben.

Unterschlagen wollen wir [hnen auch nicht das
Sport-Chrono-Paket (2326 Euro); seine Startauto-
matik erméglicht erst den beeindruckenden Renn-
start, seine dynamischen Motorlager tragen zum

d i i bei.
schmiickt sich der Testwagen mit Optionen fiir
knapp 40000 Euro.

Am Ende besteht also kein Zweifel: Der 992 ist
ein echter Elfer. m




TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR

Sechszylinder-Boxermotor (Benzin-
Direkteinspritzung), hinten ldngs mit
Abgasturbolader und Ladeluftkiihler,
siebenfach gelagerte Kurbelwelle,
zwei obenliegende Nockenwellen pro
Zylinderreihe (Kettenantrieb), vier
Ventile pro Zylinder iiber TassenstoBel
mit hydraulischem Spielausgleich
betatigt, Partikeffilter.

Leistung 331 kW (450 PS)
bei 6500/min
Hubraum 2981 cm®
Bohrung x Hub 91,0x76,4 mm
spez. Leistung 111,0 KW/ (151,0 PS/I)
Verdichtungsverhltnis

maximaler Ladedruck 1, 2 bar

max. Drehmoment 530 Nm bei 2300/min
mittl. Kolbengeschw. bei Nenndr. 16,6 m/s.

Clinhalt Motor 1131
Kiihlsysteminhalt 2861
Leistung
PS kW L
50150 :
s20- H
480-%0 g3 wusops) 5
440-320 s
00-,
3602 530 Nm =
520260 50
28000, 00
260 350

160-120

Leistung —»

FAHRLEISTUNGEN db(A) km/h

Beschleunigung s Fahrstufe D Slalom 18 m

0- 50km/h 1,3 bei 80/100 km/h 72073 dm;gg;"mig%fszchse‘ 7037708

0- 80km/h 24 bei 130/160 km/h 76179 %

0-100 km/h 3,3 bei 180 km/h 80 mit/ohne TC/ESP 147,8/148,9

0-130 km/h 53 Standgeréusch 49 "E'“‘:““‘" /100 ';'g

0160 km/h 7,8 Maximalgeréusch bei Kickdown 89 aMS-ECO

0180 kmh 98 ams-Pendler 11 e

L 123 TACHOMETERABWEICKUNG km/h ams-Sport

0_220 K:"/h 15’5 80/100 76/96 Testverbrauch  SP 11,4 |/100 km

o - 540 kifh 19'7 130/160 126/154 CO.-AusstoB imTest 265 g/km

00k 252 seEuswes R

400 m 11,5 (194 km/h)  aus 100 km/h 30,7 Ab

—— gasnorm Euro 6d-Temp

Hachstgeschwindigkeit 306 km/h aus 130 km/h kalt 526 4G (Grenzwert) 0,019 (0,1000)

Zwischenbeschleunigung s aus 130 km/h warm 52,9 NO, (Grenzwert) 0,017 (0,060)

60 — 100 km/h 1,6 Hochgeschwindigkeits- CO (Grenzwert) 0,118 (1,000)

80— 120 km/h 2,2 Bremstest (190 km/h) 112 CO, (NEFZ/WLTP) 206/237

A UND GEWICHTE

© KnickmaB 970-1200 mm @ Innenbreite hinten 1220 mm  Normsitzraum 520 mm

@ Innenhdhe vorn 1010 mm @ Sitztiefe vorn 500 mm effektive Sitzhdhe

© Innenhéhe hinten 810 mm @ Sitztiefe hinten 400 mm  {ber Fahrbahn 335 mm

@ Innenbreite vorn 1410 mm @ Sitzraum 420-640 mm Lenkraddurchmesser 360 mm
Ladekantenhdhe 590 mm
Spurweite v./h. 1589/1557 mm
Leergewicht 613 ke

Zu\ass\ges Gesamtgewicht 2010 kg
Zuladun:
Gewwcmsvenewlung v./h.37, 9/82 1 %

Dachlast 75kg
Kofferraumvolumen 132 \
Tankinhalt
Radstand 2450 mm
Luftwiderstandsbeiwert cW 0 29
Léange 4519 / Breite 1852 / Hohe 1300 mm Stimflache A

i e e, Wendekreis 1./r.10,9/10,9m Luftwiderstandsindex c,, » A 0 60
KOSTEN
KRAFTUBERTRAGUNG
ieb, Acht AUSSTAT Vollkasko (TK 28 R6) 795~ Gesamtkosten/km*

lungsgetriebe. Grundpreis (2019) 127979~ Festkosten pro Jahr 895,~ bei 15000 km/Jahr 1,51/0,36
Ubersetzungen: . 4,89, 1I. 3,17, Ill. Testwagenpreis 167957,~ Betriebskosten pro 100 km 30,08 bei 30000 km/Jahr 1,01/0,33
2,15,1.0,56,V. 1,18,V1.0,94, UNTERHALTSKOSTEN Wertverlust/Jahr 17500,~ Monatliche Unterhaltskosten*
VIL0,76, VIII. 0,61, R. 3,99. Steuer 324~ (bei einer Haltedauer von 36 bei 15000 km/Jahr  1892,~/452,~

Achsantrieb 3,12:1.

FAHRWERK

Einzelradaufhdngung vom und hinten,
vorn mit

Haftpflicht (TK 11 R6) 305,- Monatenund 45000 km;
Teilkasko (TK 29 R6) 266,— Prognose: ams)

BEWERTUNG k% &k

bei 30000 km/Jahr 2520,~/1892,~
*mit/ohne Wertverlust

MacPherson-| Federbemen, hinten mit
Querlenkern, Langslenkern,
Schraubenfedern, StoBdampfern,
Stabilisator vorn und hinten, Zahn-
stangenlenkung mit elektromechani-
scher Servounterstiitzung, Hinterrad-
lenkung, Lenkiibersetzung 14,1:1,
2,5 Lenkradumdrehungen, innenbe-
liftete Keramikscheibenbremsen vorn
(410 mm) und hinten (390 mm),
FelgengroBe vorn 8,5 J x 20, hinten
11,5 J x 21, ReifengroBe vorn 245/35
R20Y, hinten 305/30 R 21 Y,
Goodyear Eagle F1 Asymmetric 3.

NEFZ-VERBRAUCH 1/100 km
Stadt/iberLand 11778
gesamt NEFZAWLTP 90104

Obwohl sich der 992 weiter in Richtung eines GT entwickelt und sich noch mehr auf den Alltag fokussiert,
fahrt er packender als sein Vorganger. Und obwohl er schwerer wurde, beschleunigt er besser.

i Chassis-
+Raum fiir zwei (stimmige) +langstreckentaugliche gefiinl
Personen samt Gepéck Federung mit willigem +Servu\enkung Plus

+gemessen an den Fahr-
leistungen akzeptabler...

- Ansprechverhatten
+relativ einfache Bedie -szgerausche o0 a;l:t"aneg ';:n?lse und —...dennoch hoher Test-
qutstitzende wahmehmbar - istaberetwaswort-  verbrauch
Optionssitze ANTRIEB karg KOSTEN

+Verarbeitung innenin ~+enorm druckvoller Motor  SICHERHEIT +Voraussichtich geringer
diesem friihen Stadium +sehr kurze Anhalt prozentualer Wertverlust;
schon gut (auBen wird sl nahe an der Perfektion +hohe Fahrstabiltit +ginstige Haftpflcht-
wohl noch dieses Niveau - Turboverzogerung spiir-  +effektiv abgestimmtes gunstig
erreichen) barer als bisher ESP Typkiassa

Sschischis " TEN Assistenten  ~nur zwei Jahre Garantie;
keit nach hinten +hohes Dynamikpotenzial ~ UMWELT ~ bendtigt Super-Plus-

E
~ inhomogenes Femlicht +weicher Haftungsabriss  +Abgasreinigung iber Benzin

Porsche 911 161



Essay Elfer forever

Ein Elfer oder nichts

Warum fahrt einer seit fast einem Vierteljahrhundert einen alten Porsche? Ganz einfach: Zu einem
911, egal welcher Baureihe, gibt es in diesem Universum nun mal keine wirkliche Alternative.

Text: Hans-Jérg Gotzl | llustration: Franziska Moltenbrey

enn Sie jetzt vermuten, ich hit-
te mir schon als Kind die
Nase beim Porsche-Hind-
ler platt gedriickt oder
meine Schulhefte mit
Neunelfer-Silhouetten vollgemalt, lie-
gen Sie leider falsch. Als Heranwachsen-
den haben mich die StraRensportwagen
aus Zuffenhausen nicht wirklich inter-
essiert — sitzen eh nur Lackaffen drin,
dachte ich. Motorréder fand ich viel an-
ziehender, und diese taugten erst dann
wirklich was, wenn man damit einen 911
ordentlich verblasen konnte.

Diese Haltung dnderte sich dramatisch, als ich
zum ersten Mal einen 911 ausgiebig fahren konn-
te, praktischerweise einen in Gruppe-4-Ausfiih-
rung von 1970 mit gut und gerne 250 PS bei we-
niger als 900 kg Gewicht. Diese Rennsemmel mit
StraRenzulassung fuhr ich Mitte der 90er-Jahre in
einem Rutsch nach der Tour Auto von Nizza nach
Stuttgart. Warum man einen reinrassigen Renn-
wagen nach einem anstrengenden Einsatz — das
Auto hatte gewonnen — per Achse zuriick nach
Stuttgart fahrt? Weil man es kann, weil das Auto
es kann, und das sagt schon viel aus iiber die Fas-
zination, die von einem Porsche 911 ausgeht.

Gut ein Jahr spater besaf ich selbst einen Elfer,
einen normalen 2,4-Liter von 1972 — heute als ,sel-
tenes Olklappenmodell* bekannt. Damals interes-
sierte das niemanden. Es waren goldene Zeiten,
die Autos waren billig, Ersatzteile bis hin zu Mo-

toren aus Schlachtfahrzeugen giinstig verfiigbar,
und man konnte ohne Angst in dunklen Ecken
parken. Der orangefarbene Elfer wurde bald
zum Familienmitglied, am Anfang sogar im
Alltag eingesetzt, meine Frau fuhr damit
zur Schwangerschaftsgymnastik, alle drei

Kinder sind darin aufgewachsen.
Irgendwann nahm sich ein bekannter
Motoren-Magier des Antriebs an, ein Spe-
zialist fiir Karosserie und Fahrwerk berei-
tete den Wagen fiir eine Winterrallye ans
Nordkap vor. Mein 911 hat halb Europa
gesehen, zahllose Renn- und Rallyepisten,
und er begeistert noch immer wie am ersten
Tag: mit seiner Beschrinkung aufs Wesentliche,
aufdas, was man zum Schnellfahren braucht, sei-

ner ichen Art, sich

spiirt genau, wenn die 13 Liter O sowie
und Reifen auf Temperatur sind - und seiner Ro-
bustheit. Er hat uns immer nach Hause gebracht.

SCHON, DASS ES IHN IMMER NOCH GIBT
Das kann in dieser Kombination kein anderes
Auto. Im historischen Bereich gibt es diesseits der
Million keine Alternative, erst ein 550 Spyder oder
906 wiire interessant. Fiir mich personlich stellt
der Urelfer seit bald 25 Jahren das Optimum dar
— dennoch freue ich mich jedes Mal, wenn wieder
ein aktuelles Modell in der Tiefgarage von auto
motor und sport steht und ich damit fahren darf.
Es ist einfach schon, dass es ihn immer noch gibt.
Ohne den Elfer wire die Welt drmer. u
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