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Im Vergleich zu den Riesensummen, die
bei den GroBen der Automobilindustrie fiir
Modellumstellungen ausgegeben werden,
sind die Kosten fiir Porsches neues Mo-
dell gering. Und doch ist der Wechsel, der
jetzt in Zuffenhausen stattfand, ein gro-
Beres Ereignis, als wenn die Bander von
Chevrolet statt des Modells 64 das Mo-
dell 65 auszuspucken beginnen.

Seit seinem Bestehen als Automarke ver-
trat der Name Porsche eine Idee des funk-
tionsgebundenen Automobils. Nicht , Trans-
port” oder .Reprasentation”, sondern das
Fahren selbst war der Inhalt dieser Idee.
Irgendwie fahren konnte man auch mit an-
deren Autos. Aber so fahren wie mit dem
Porsche konnte man nur mit dem Porsche.
Dadurch wurden die kleinen Wagen des
kleinen Osterreichisch-schwabischen Wer-
kes berihmter als andere, in tausend-
fach groBerer Stiickzahl hergestellte Auto-
mobile.

Eine alte Weisheit sagt: Ruhm ist leichter
zu erwerben als zu bewahren. Und so
stand denn auch die Frage nach dem kom-
menden neuen Modell schon seit lahren
unsichtbar uber den Zuffenhausener Hal-



len. Als die ersten Einzelheiten bekannt
wurden, war Kritik unausbleiblich. So groB
das Interesse der Automobilwelt an Por-
sches neuem Modell sein muBte, so ver-
schieden waren auch die Meinungen Gber
die Richtigkeit der gewihlten Konzeption.
Von den wichtigsten Merkmalen des 356
behielt Porsche bei:

® Heckmotor hinter der Hinterachse
® Boxer-Anordnung der Zylinder
® Luftkihlung

Geandert wurden:

® Radaufhéngung vorn und hinten

® [enkung

® ‘Ventilsteuerung

Betrachtet man diese sechs Punkte naher,
dann sieht man, daB ganz bewuBt versucht
wurde, trotz Beibehaltung der bisherigen
Konzeption deren Nachteile zu vermeiden.
Die vordere Einzelradaufhdngung an ein-

fachen, auf Langs-Drehstabe wirkenden
Querlenkern und Démpfer-Beinen nimmt
viel weniger Raum in Anspruch als die
Volkswagen-Vorderachse des 356. Das be-
deutet: mehr Kofferraum unter der vor-
deren Haube. Den gleichen Sinn dirfte die
Wah! der besonders flach bauenden Zahn-

stangen-Lenkung haben. Die Schréaglen-
ker-Hinterradaufhéngung an Stelle der
Pendelachse bietet bessere Maglichkeiten,
das Ubersteuern des hecklastigen Wagens
zu beherrschen, und die Ventilsteuerung
mit je einer obenliegenden MNockenwelle
auf jeder Seite beseitigt _die Drehzahl-
Sorgen, die man mit den bisherigen Stof-
stangenmotoren hatte.

Warum aber wurde der luftgekihlte Boxer-
motor im Heck beibehalten? Ferry Porsche
fahrt dafiir verschiedene Grunde an, die

wir in der Entstehungsgeschichte des 911
(MOTOR REVUE 51) ausfihrlich bespro-
chen haben. Kurz zusammengefaBt sind
es diese:

® Der Heckmotor bietet die beim Sport-
fahrzeug winschenswerte hohe Be-
lastung der Antriebsrader.

® Um geniigend Innenraum freizulassen,
kann der Heckmotor beim StraBen-
sportwagen nur hinter der Hinterachse
eingebaut werden.

® Damit der Wagen-Schwerpunkt nicht zu
weit nach hinten ruckt, muB der Heck-
motor moglichst kurz und leicht sein.
Darum Boxer-Anordnung und Luftkiih-
lung.

Fiir Porsche spielt noch ein weiterer Grund

eine Rolle: Motor und Getriebe wurden so

konstruiert, daB sie kinftig auch in Renn-

fahrzeugen verwendet werden konnen. Bei

Rennfahrzeugen hat sich der vor der Hinter-
achse liegende Motor als die fiir Vortriebs-
und Fahrverhalten beste Lésung erwiesen.
Diese von Porsche im 904 (noch mit dem
alten Konigswellenmotor) praktizierte Lo-
sung kann mit dem 911-Motor leicht ver-
wirklicht werden, indem man das Aggregat
einfach herumdreht. Aber auch die normale
Anordnung hinter der Hinterachse bietet
nach Ferry Porsches Meinung gute Voraus-
setzungen, wenn der 911 in Wettbewerben
eingesetzt werden soll.

Karosserie-Kritik

So wie er dasteht, der 911, ist er sportlich
und kraftvoll anzusehen. Die zweimalige
Taufe (der Firma Peugeoct zuliebe) hat ihm
nicht geschadet, er ist, ob 901 oder 911, ein
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echter Porsche und wird stets sofort als sol-
cher erkannt. Seit unserem ersten Bericht
iber eine kurze Probefahrt (Heft 8/1964)
wurden nur noch wenige Retuschen vor-
genommen: das Armaturenbrett bekam
seine endgiltige Gestalt, die Sitze wurden
etwas hoher gelegt, statt zwei geraden
Auspuffrohrenden ist nur noch ein seitlich
abgebogenes vorhanden.

In der Karosserie-Konzeption ist der 911
wie der 356 ein Zweisitzer mit zwei Not-
sitzen. MNachdem ein viersitziger Porsche
zunachst ins Auge gefalit worden war, kam
man wieder auf diese Lésung zurick.
+Schuster, bleib bei deinem Leisten", sagt
Ferry Porsche leicht untertreibend. Er ver-
langerte den Leisten um 10 cm, und diese
Radstandsverlangerung kam dem Innen-
raum zugute, ochne ihn im Charakter zu ver-
andern. Was vorn an Kofferraum geboten
wird, ist fur Porsche-Fahrer beachtlich,
ohne den Vergleich mit Heck-Kofferraumen
anderer Sportautos aushalten zu kénnen.
Die einzeln umlegbaren Ricksitzlehnen
bieten fir Zweisitzer-Betrieb vollig genug,
wenn auch nicht bequem erreichbaren Kof-
ferraum. Fur langere Reisen mit mehr als
zwei Erwachsenen und einem Kind ist der
911 nicht geeignet.

Dal man gut einsteigen und sehr gut sitzen
kann, ist ebenso erfreulich wie selbstver-
sténdlich. Das gute Sitzen gehért in einem
solchen Auto zur Funktion, denn nur wer
gut sitzt, kann gut fahren. Die Sicht ist,
wie in den meisten Coupés, nach hinten
und hinten seitlich nicht Gberaus gut, nach
vorn ist sie ausgezeichnet. Die zwei hoch-
gewslbten Vorderkotfligel sind Ferry Por-
sches Wille; eine durchgehend ebene
Haube hatte mehr Kofferraum, aber weni-
ger dufere Funktionalitat bedeutet. In die-
sem Punkt scheinen die Auffassungen von
Ferry P. als Chef und Scohn Ferdinand P.
als Gestalter divergiert zu haben.

Um hinten bequem zu sitzen, muB3 man
.als Kind sich zuricke® tréaumen, und man
stéBt sich trotzdem beim Einsteigen noch
an der Lehne des Beifahrersitzes, die nicht
weit genug vorzuklappen ist. Beide Vor-
derlehnen haben eine feinstufige Verstel-
lung, beide Sitze die vom 356 bekannte
bequeme und widerstandsfahige Polste-
rung.

Es gibt jedoch an der neuen Karosserie
eine ganze Menge Details, die noch unbe-
friedigend gelést sind. Das begann beim
Testwagen schon mit den drei Schlusseln
(fur Tiren, Zind-LenkschloB und Hand-
schuhkasten), die alle gleich aussahen und
immer wieder zur Sucherei zwangen — ein
Nachteil, der bald abgestelltwerden soll. Es
ging weiter mit den Turen, die schwer zu
schlieBen waren und jene Exaktheit vermis-
sen liefen, die man bei Qualitdtskarossen
erwarten mull. NMoch unangenehmer waren
die vorderen Ausstellfenster, die wahrend
der Fahrt kaum auf und Uberhaupt nicht
mehr zuzubekommen waren — gar man-
ches billige Auto hat fir diese Fenster
einen Drehmechanismus. Die hinteren Aus-
stellfenster sind von zweifelhaftem Wert,
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weil sie fir den Fahrer nicht erreichbar sind
und — trotz geanderten Auspuffrohren —
anscheinend manchmal Abgase herein-
ziehen. Beim Kaltstart transportiert die
Motorheizung den reichlich produzierten
Olgualm nach innen. Der Innengriff fiir die
Vorderhaube ist so ungeschickt ange-
bracht, daB man ihn, wenn man ihn an sei-
nem versteckten Ort gefunden hat, nur mit
Verrenkungen aufbekommt; die Betatigung
des daneben liegenden Tankdeckelver-
schlusses war Gliicksache — auf Anhieh
gelang sie selten. Bei schnellem Fahren
gab es eine Menge Windgerdusche, die
den ohnehin hohen Ger#iuschpegel noch
erhéhten, und von verschiedenen Klapper-
gerduschen war die Karosserie des Test-
wagens nicht frei. Der Knopf in Lenkrad-
mitte fur das laut, aber haBlich klingende
Horn war schwer zu betdtigen, und die
Klappe fiir den Frischluft-EinlaB vor der
Windschutzscheibe schlof nicht dicht.

Das alles moégen Anfangsmingel sein,
aber bei einem so teuren Auto kann man
sie nicht kritiklos hinnehmen. Als Gegen-
gewicht gibt es einige gute neue Details:
-die Wischer- und Wascherbetitigung am
Lenkrad fir Kurzbetrieb bzw. Dauerbetrieb
in drei Stufen erwies sich an feuchten Win-
tertagen als wichtige Hilfe fiir sicheres und
schnelles Vorwartskommen; die Wischer
selbst arbeiten auch bei hoher Geschwin-
digkeit noch zuverldssig; die konkav ange-
ordneten Instrumente mit dem Drehzahl-
messer in der Mitte sind gut ablesbar; der
Haltegriff an der rechten Tiir ist gut ange-
bracht. Die Tirdffnungsknépfe am vor-
deren Rand der Armlehnen sind eine neue,
aber nicht schlechte Variation des anschei-
nend unerschépflichen Themas . Tir-Innen-
griffe”. Ein qualitativ guter und handlich
verpackter Werkzeugsatz wird mitgeliefert
— das ist heutzutage eine Seltenheit.

SerienmaBig hat der 911 zwei Heizungen:
eihe durch Hebelgriff regulierte Motor-
heizung und eine vom Motor unabhangige
benzinelektrische Helzung. Zu dieser um-
standlichen Ldsung ist es wohl gekommen,
weil die Wirkung der Motorheizung bei
niedriger Drehzahl (Stadtverkehr, lang-
sames Kolonnenfahren) zu gering ist. Bei
warmem Motor braucht man die Zusatz-
heizung nicht, die (durch Schieber am Wa-
genboden in bekannter Weise verteilbare)
Motor-Warmluft reicht wvéllig aus. Bei
schnellem Fahren brachte sie allerdings
Oldunst in den Innenraum. Die Zusatz-
heizung kann auf AuBenluft oder Umwal-
zung der Innenluft geschaltet werden,
auBerdem aBt sie sich entweder fiir Dauer-
betrieb oder so einstellen, daf ein Thermo-
stat sie nach Erreichen einer bestimmten
Innentemperatur ausschaltet. Bei kaltem
Wetter schaltete der Thermostat im Test-
wagen schon ab, ehe es richtig warm war,
und fir schnelles Fahren reichte die Wir-
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kung der Zusatzheizung allein nicht aus.
Sie ist wohl auch hauptséchlich als Stand-
heizung und fir langsames Fahren ge-
dacht.

Wieweit die Front-Beliftung bei heiBem
Wetter ohne Benutzung der Ausstellfen-
ster erfrischend wirkt, konnten wir nicht
ausprobieren. Auf Wunsch gibt es wie
schon beim 356 ein elektrisch betatigtes
Schiebedach.

Leistungs-Luxus

Der entscheidende Unterschied des 911
gegenuber den bisherigen normalen Por-
sche-Modellen liegt in Motor und Getriebe.
Man darf sich aber nicht zu der Vorstellung
verleiten lassen, daB der Ubergang auf
zwei Liter Hubraum und sechs Zylinder
dem Wagen einen anderen, ,gréBeren”
Charakter gibt. Einen Zweiliter-Porsche
gab es schon, den Carrera, und der 911
unterscheidet sich vom Carrera nur da-
durch, daf3 er moderner konzipiert ist. Er

Vorziige

® Hohe Fahrleistungen durch starken,
drehfreudigen Motor

@ Ausgezeichnete Anpassung an alle

Fahrbedingungen durch Fiinfgang-
getriebe

® Gute Bremsen
@ Reichhaltige Karosserie-Ausstattung

Nachteile

® Unbefriedigend Rich tabilitat
bei Seitenwind und auf uneb Fahr-
bahn

® Fahrbahnempfindliche, groBe Halte-

krafte erfordernde Lenkung
Lautes Motorgerdusch

Karosserie in verschiedenen Details
noch nicht ganz befriedigend

ist aber, ebenso wie der Carrera, mit den
bisherigen 1,6 Liter-Porsche enger ver-
wandt als mit groBvelumigen Sportwagen,
wie sie etwa Jaguar, Aston Martin, Ferrari
oder gar Iso-Rivolta bauen,

Beinahe wichtiger als die sechs Zylinder
und die HubraumvergroBerung ist — im
Vergleich zu den 1,6 Liter-StoBstangen-
motoren —, die ,Entfesselung” der Dreh-
zahl. Die rote Markierung auf dem Dreh-
zahlmesser beginnt bei 6800 U/min — das
sind fiir Porsche-Fahrer neue GroBenord-
nungen. Auch die Nenndrehzahl von 6100
U/min und die Drehzahl des maximalen
Drehmoments, die bei 4200 U/min liegt,
kennzeichnen die 911-Maschine als hoch-
drehenden Sportmotor. 130 PS aus zwei
Litern Hubraum ergeben eine spezifische
Leistung von 65 PS/Liter — da kann man
keine gemiitliche Dampfmaschinen-Charak-
teristik erwarten.

Porsche kombinierte diesen Motor mit
einem Finfganggetriebe. Die finf Génge
wurden gleichméBig Gber den gesamten
Geschwindigkeitsbereich verteilt; es ist
also weder der |. Gang nur als Anfahr-
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oder Geléndegang noch der V. Gang nur als
Schnell- und Schongang zu betrachten.
Der I. Gang hat etwa die Ubersetzung
eines normalen |. Ganges, der V. Gang
entspricht einem normalen IV. Gang. Da
somit alle fiinf Gange Fahrgénge sind, ist
die Konsequenz klar: man mul mehr schal-
ten als bei einem Vierganggetriebe.

Das hat Porsche bewuBt in Kauf genom-
men, um einen Vorteil zu gewinnen, der
fahrerisch groBe Reize hat: es bieten sich
Gang-Wahimdglichkeiten wie bei kaum
einem anderen Auto. Man hat in jeder
Situation unterhalb 180 km/h mindestens
zwei Gange zur Verfiigung, von denen es
einer dem Fahrer stets ermbglicht, den
Motor in seinem Hdchstleistungsbereich
zwischen ca. 5500 und 6800 U/min auszu-
nutzen. Was das bedeutet, laBt sich nur
schwer beschreiben. Mit welchem Auto
kann man schon bei 170 km/h zuriickschal-
ten, um dann in einem Beschleunigungs-
gang die volle Motorleistung zur Verfigung
zu haben?

Diese einander weit (iberschneidenden
Gangbereiche sind das am meisten fas-
zinierende Merkmal des 911. Es ist sozu-
sagen ein Leistungs- und Drehmoment-
luxus, in dem man sich hier baden kann.
Freilich bedingt er einen Sinn fiir solche
Béder: Freude am Schalten, iberlegte
Gangwahl. Der 911 kann auch schaltarm
gefahren werden — denkt man sich zum
Beispiel den |. Gang weg und fahrt wie mit
einem normalen Vierganggetriebe, dann
kommt man zwar gut zurecht, befindet sich
aber meistens in etwas zu niedrigen Dreh-
zahlbereichen. An engen Biegungen, be-
sonders in der Stadt, ist es selbst bei sol-
cher sanften Fahrweise unvermeidbar, ge-
legentlich den |. Gang einzuschalten. Will
man auf StraBen mit engen Kurven schnell
sein, dann braucht man ihn sogar sehr oft,
denn unter ca. 2500 U/min lauft der Motor
zwar (bis herab auf 1000 U/min) ruckfrei
und sauber, legt aber nur ungern zu. Das
bedeutet: um die 30 km/h reicht der Il. Gang
zum vollen Beschleunigen nicht mehr aus;
man braucht den |, der ja immerhin bis
60 km/h reicht!

DaB der Il. Gang zwischen 50 und 100
ebenso eine ,Schau” ist wie der Ill. zwi-
schen 80 und 150, kann man sich bei der
Betrachtung des Geschwindigkeits-Dreh-
zahl-Diagramms leicht vorstellen. Solche
Beschleunigungsfreuden bieten nur wenige,
meist erheblich teurere Autos mit groB-
volumigen Motoren. Der deutsche Haupt-
konkurrent des 911, der 230 SL, dessen
Getriebe bése Zungen als Ein-Gang-
getriebe” bezeichnen, mul} sich in nahezu
jeder Fahrsituation klar geschlagen geben.
Bei hoher Leistung und relativ kleinem
Hubraum sind viele Génge zweifellos das
richtige Rezept.

Wind und Wellen

Der Umgang mit finf Géngen erfordert
auch dann, wenn sie so weich und sauber
schaltbar sind wie beim neuen Porsche-




Getriebe, eine gewisse Fertigkeit und fah-
rerische Aufmerksamkeit. Besonders der
Il. Gang muB sauber angepeilt werden,
sonst landet man im IV. oder in schlimmen
Féllen sogar im Rickwirtsgang. Fahrerin-
nen werden daran nicht immer reine Freude
haben, und noch weniger leider an Len-
kung und Bremsen. Von den Platzverhalt-
nissen her ist es verstédndlich, daB sich
Porsche fir eine Zahnstangenlenkung ent-
schieden hat, aber vom Fahren her kann
man daran zweifeln, ob diese Wahl richtig
war. Die Lenkung verlangt grofie Halte-
krafte 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
fuhlbar, und da der Wagen nicht sehr
richtungsstabil ist, wirkt sich auf StraBen
mit léngeren Bodenwellen und wechseln-
der Waélbung (.bombierten StraBen”) jeder
dieser Einflisse als kleine Richtungsab-
weichung aus, die vom Fahrer aufgefangen
und korrigiert werden muB. Das erfordert
— wohlgemerkt nur auf schlechten Stra-
Ben — standige Lenkradausschiage. In-
stinktiv bleibt man bei schnellem Fahren
moglichst in der StraBenmitte, damit man
nach beiden Seiten Spielraum hat. Zu
plétzliche Ausschlage oder gar Verreifien
der Lenkung wirken sich unangenehm aus
— man unterldBt dergleichen lieber.

DaB die Richtungsstabilitét ein schwacher
Punkt ist, hat nun freilich nicht nur mit der
Lenkung zu tun. Es kommt auch nicht Gber-
raschend, denn bei den bisherigen Porsche-
Typen war es schon genauso. Diese Eigen-
schaft liegt im wesentlichen in der Heck-

lastigkeit begrindet und kommt bei allen

Heckmotorwagen zum Vorschein — je
nach Gewichtsverteilung mehr oder weni-
ger stark.

Auf ebenen StraBenoberflichen und ohne
Seitenwind bleibt der Wagen auch bei
Hochstgeschwindigkeit sicher in der Spur;
er laBt sich .am lockeren Zigel" fihren
und verlangt keine Lenkkorrekturen. Sowie
aber ein seitlich gerichteter EinfluB auf-
tritt, also eine einseitige Bodenerhebung
oder -senkung oder aber eine Windbé, so
daB mit der Lenkung ausgeglichen werden
muB, reagiert das Wagenheck darauf mit
einer Eigenbewegung. Der Fahrer mulb mit
moglichst weichen Lenkradausschlagen
das Fahrzeug in der Richtung halten.

Bei bbigem Seitenwind sind diese Rich-
tungsabweichungen so deutlich zu spiiren,
daB man sich im oberen Geschwindigkeits-
bereich — etwa Gber 160 km/h — auch dann
nicht mehr wohifiihlt, wenn mit anderen
Autos noch gefahrlos schneller gefahren
werden kann. Wieweit auch die Karosserie-
form fir die Seitenwindempfindlichkeit mit-
verantwortlich ist, |aBt sich schwer beurtei-
len — bei ,stromlinienférmig" abfallendem
Heck liegt der Windangriffspunkt stets weit
vorn, und bei weit hinten liegendem Schwer-
punkt ergibt sich dann ein langer .Hebel",
an dem der Wind versucht, das Fahrzeug
abzudrehen. Diese nun einmal gegebene
Veranlagung kénnte vermutlich durch eine
weniger nervis reagierende Lenkung bes-
ser kompensiert werden als durch die
Zahnstangenlenkung.

Weit weniger storend als im Geradeaus-
lauf-Verhalten machen sich die Heckmotor-
eigenschaften im Kurvenverhalten bemerk-

bar. Ubersteuern 1Bt sich erzielen, wenn
man den Wagen, mit viel Kraft an den
Réadern, abrupt in schnelle Kurven hinein-
zieht. Es geniigt jedoch eine kleine Gegen-
lenkbewegung, die sich praktisch wvon
selbst ergibt, um den Wagen unter Kon-
trolle zu halten. Der Grenzbereich, in dem
ein kontrollierbarer Vierrad-Schlupf auf-
tritt, ist ziemlich breit, unvorhersehbares
plotzliches Ausbrechen gibt es nicht. Der
Wagen verhélt sich also in Kurven gut-
mitig und fahrsicher.

Eine wichtige Rolle fir das Fahrverhalten
(in Kurven und auch auf der Geraden)
spielt der Luftdruck. Bei dem Mindest-Luft-
druck von 1,8/2,0 ati, mit dem wir den
Wagen ubernahmen, tendierte er starker
zum Untersteuern. Wir gingen dann auf
den Druck ,fur lange Autobahnfahrten mit
voller Belastung”, 2,0/2,2 ati, bei dem er
das eben beschriebene unproblematische
Kurvenverhalten zeigt. Auch die Richtungs-
stabilitét schien uns bei diesem hoheren
Druck besser zu sein.

Viel Kraft auf dem Boden

Die hohe Hinterradlast, die so mancherlei
Probleme aufwirft, hat auch ihr Gutes: die
Kraft des Motors 14Bt sich in ungewahnlich
vollkommener Weise auf den Boden brin-
gen. Schon bei harmlosen kleinen Touren-
wagen kommt es oft vor, daB im |. Gang
die Rader durchdrehen, und bei starken
Autos ist das auch in den hoheren Géngen
keine Seltenheit. Bei Sportwagen mit hoher
Leistung und vornliegendem Motor ist es
nahezu selbstverstindlich, dal durch Gas-
geben in Kurven die Hinterrdder zum Weg-




TEST PORSCHE 911

FORTSETIUNG

gehen gebracht werden kénnen. Dieses
Jkiinstliche” Ubersteuern ist fir den Fah-
rer nicht unangenehm, weil es die Kontrol-
lierbarkeit des Wagens verbessert, aber es
verringert die maximal erreichbare Ge-
schwindigkeit in Kurven, weil die verfiig-
bare Vortriebskraft nicht voll ausgenutzt
werden kann. Die enorm hohen Durch-
schnitte, die mit den heutigen, relativ
schwachmotorigen Grand Prix-Wagen ge-
fahren werden, sind nicht zuletzt dadurch
zu erklaren, daB die Zentralmotor-Fahr-
werke im Gegensatz zu denen der ,Boli-
den” von fruher eine volle Leistungsaus-
nutzung in Kurven (und viele Rennen be-
stehen fast nur aus Kurven) moglich ma-
chen,

Es ist also nicht nur Theorie, wenn Ferry
Porsche die hohe Belastung der Antriebs-
rader als Grundsatz vertritt. Bei keinem
Frontmotor- (und schon gar nicht Front-
antriebs-)Wagen ist es maoglich, die Vor-
triebskraft so unbedenklich auszunutzen
wie beim 911. Selbst der enorme Schub,
der im |l. und Ill. Gang im Bereich der
Nenndrehzahl zur Verfugung steht, kann
in der Kurve, weitgehend sogar bei Nasse,
wenn auch natirlich nicht auf Geroll oder
Glatteis, auf den Boden gebracht werden.
Das bringt nicht nur ein Gefahl der Sicher-
heit, sondern auch, wenn es darauf an-
kommt, hohe Durchschnitte. Bei Bergren-
nen zum Beispiel bedeutet jedes Durch-
drehen der Rader verlorene Sekunden.
Eine weitere ginstige Auswirkung der
hohen Radbelastung wird schlieBlich beim
Bremsen spirbar: die Gefahr des Blok-
kierens der Hinterrader ist weit geringer
als bei frontlastigen Wagen. Der 911 labt
sich sehr sicher aus hohen Geschwindig-
keiten voll herunterbremsen, und auch auf
rutschigem Untergrund erlaubt er hohe
Verzégerung. Die Ergebnisse unserer
Bremsmessung (siehe Diagramm) gehéren,
sowohl was die Hohe der Verzégerung als
auch die Gleichmafigkeit der Ansprache
betrifft, zu den besten, die wir bisher er-
zielt haben. Das ist besonders beachtlich,
weil das Erwarmungsverfahren (mehr-
maliges volles Beschleunigen und Herun-
terbremsen auf einem starken Gefalle) die
Bremsen um so mehr beansprucht, je
hoher die Motorleistung ist. Der 911 er-
reichte bei dieser Tortur, die der Warm-
messung vorausgeht, Geschwindigkeiten
bis zu 160 km/h.

Fiir alle Beanspruchungen, die im normalen
StraBenbetrieb auch bei sehr schneller
Fahrweise vorkommen konnen, dirfte diese
Bremsanlage véllig ausreichen. Sie laBt
sich freilich auch ermaden: wenn man viele
Male in den unteren Gangen voll beschieu-
nigt und wieder herunterbremst, |aBt die
Wirkung schliefilich nach. Beim Rennein-
satz sind also hértere Belage erforderlich,
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die dann freilich die Pedalkraft herauf-
setzen.

Die Pedalkraft bei Vollbremsung ist, wie
unser Diagramm zeigt, durchaus nicht hoch.
Ein Machteil der 911-Bremsen besteht je-
doch darin, dal fir geringe Verzégerung
bei niedriger Geschwindigkeit, also etwa
im Stadtverkehr, schon relativ hohe FuB-
krifte notwendig werden. Das hat mit der
Sicherheit nichts zu tun, erschwert aber
die Bedienung. Lenkung und Bremsen er-
fordern im Normalbetrieb viel Kraft. Servo-
lenkung und Servobremse fihren sich auch
beim Sportwagen immer mehr ein, und es
ist darum nicht ganz versténdlich, daB sie
beim 911 nicht vorgesehen sind. Die Instal-
lierung einer Servobremse ist zwar mit
technischen Schwierigkeiten wverbunden,
da die kurzen Einzel-Ansaugstutzen ein
Vakuum-Servo der iblichen Art nicht zu-
lassen. Aber es gibt ja noch andere Unter-
stiitzungssysteme, deren Anwendung beim
911 denkbar ist.

Was fiir die Bedienung gilt, trifft auch auf
den Fahrkomfort zu: der 911 ist ein aus-
gesprochen mannliches Auto. Die Fede-
rung hat wie die meisten Einzelradfede-
rungen den Vorzug, dal} sie auf kleine und
mittlere Bodenunebenheiten gut anspricht
und starke Vertikalbewegungen des Auf-
baues verhindert. Aber die Federwege sind
natirlich enger begrenzt als bei komfor-
tablen Limousinen, und auch der kurze
Radstand sorgt dafiir, daB langere Boden-
wellen, besonders solche, die guer Uber
die ganze Fahrbahn gehen, sich im Wagen
auswirken. Gegeniber dem Typ 356 ist der
Fortschritt nur an Einzelpunkten, die sich
am deutlichsten beim direkten Vergleich
zeigen, zu messen. Der 911 zeigt, da die
Querstabilititsachse infolge der gewahlten
Radaufhé@ngungsarten anders verlduft, et-
was mehr Seitenneigung als der 356. Im-
merhin wurde aber der Vorzug des nahezu
neigungsfreien Fahrens, der den 356 aus-
zeichnete, durch einen starken vorderen
Querstabilisator einigermafen aufrecht-
erhalten. Soweit wir das nach der kurzen
Testzeit beurteilen kénnen, fihlen sich
Fahrer und Mitfahrer verschiedener Emp-
findlichkeitstypen auf langen Reisen im 911
durchaus wohl.

Mehr als die Federung empfindet man bei
hohem Dauertempo das Fahrgerdusch als
unangenehm und storend. Es sind nicht nur
die schon erwéhnten Windgerausche, son-
dern noch viel mehr die wvielschichtigen
Gerausche des Motors, die in der Haupt-
sache von Lifter, Ansauganlage und Ven-
tiltrieb produziert werden. Ein Blick auf
unsere Phonmessungen zeigt, dafl das
Innengeréusch bis 140 km/h im V. Gang (in
den unteren Géngen ist es natirlich stér-
ker) ungefahr auf der gleichen Hahe liegt
wie bei den Kleinwagen und Mittelklasse-
wagen bis zu ca. 1,5 Liter Hubraum. Uber
140 km/h steigt es noch betréchtlich an —
Radiohoren ist unmoglich, und die Unter-
haltung zwischen Fahrer und Beifahrer be-
reitet Schwierigkeiten. Dabei wirkt sich
nachteilig aus, daB an dem Geréusch viele
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hohe Frequenzen beteiligt sind, die das
menschliche Ohr stirker empfindet als das
PhonmeBgerat.

DaBl die hoheren Fahrleistungen einen
héheren Verbrauch mit sich bringen als
man von den StoBstangen-Vierzylindern
gewohnt ist, ist kein Wunder. Der 911 ver-
brauchte bei uns ungeféhr 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 be-
anspruchte ca. 0,15 Liter/100 km. Das Ol
wird, da der 911 eine Trockensumpfschmie-
rung hat, in den separaten Olbehilter
neben dem Motor eingefillt. Zur Kontrolle
dient ein Olstandsanzeiger, der mit der
Benzinuhr zusammen auf einer Skala links
am Armaturenbrett vereinigt ist. Eine ge-
naue Anzeige liefert dieses Gerét nur im
Leerlauf bei einer Oltemperatur iiber 60
Grad, wihrend der Fahrt schwankt die
Anzeige, da die innerhalb des Motors
<unterwegs” befindliche Ulmenge wvon
Drehzahl, Temperatur und Oldruck abhén-
gig ist. Die Gesamtmenge darf maximal 8
und minimal 5 Liter betragen.

Beim 911 stehen offensichtliche Kompro-
misse — wie etwa die Lenkung — neben
iberzeugenden Merkmalen wie der hohen
Leistung und ihrer optimalen Ausnutzbar-
keit. Man muBl ihm einige Nachteile be-
scheinigen, darunter die Empfindlichkeit
gegen Seitenwind und seitliche Fahrbahn-
einflisse, und einige Eigenschaften, die
nicht jeden stiren, wie das starke Fahr-
gerausch, der beschrénkte Kofferraum oder
der fur Lenkung und Bremsen notwendige
Kraftaufwand. Einige Fehler, darunter be-
sonders die kleinen Méangel der Karosserie,
dirften sich verhaltnisméabig leicht beheben
lassen, andere liegen in der Konzeption -
dieses Wagens begrindet und werden
nicht leicht zu mildern sein.
DaB der Porsche 911 Faszination besitzt,
kann ihm aber nicht bestritten werden. Er
besitzt mehr davon als viele andere nach
unverfanglichen Mormalrezepten gebaute
Autos. Worin sie liegt, ist schwer zu sa-
gen — es ist tatsdchlich das Fahren um
des Fahrens willen, das hier zum Prinzip
gemacht wurde, die Ballung automobiler
Kraft in einem Motor-Getriebe-Antriebs-
block von ebenso komplizierter wie in-
genitser Konstruktion. Er ist gewib kein
Allerweltsauto, der 911. Im Vergleich zu
seinem Konkurrenten aus Untertirkheim,
dem 230 SL, hat der 911 nicht nur duBerlich
mehr Funktionalitdit zu bieten, sondern
kann auch vom Fahren her eher als echter
Sportwagen gelten. Auf den 911 grinden
sich die Zukunftshoffnungen der Firma
Porsche, aber er ist vermutlich erst der
Ausgangspunkt einer Gruppe madglicher
Varianten, ein neuer Anfang, auf den sich
in Zuffenhausen noch viel Gedankenarbeit
konzentrieren wird. Denn: Ruhm ist leich-
ter zu erwerben als zu bewahren.
Reinhard Seiffert



TECHNISCHE DATEN
UND MESSWERTE

PORSCHE 911

MOTOR

Sechszylinder-Viertakt-Boxermotor, Bohrung
* Hub 80 ¥ 66 mm, Hubraum 1991 ccm,
Verdichtung 9:1, Leistung 130 PS bei 6100
U/min, spez. Leistung 65,3 PS/Liter, maxi-
males Drehmoment 17,8 mkg bei 4200 U/min
mittlere Kolbengeschwindigkeit bei Nenn-
drehzahl (6100 U/min) ca. 13,4 m/s, bei 100
km/h im V. Gang (3100 U/min) ca. 6,8 m/s,
achtfach gelagerte Kurbelwelle, je eine oben-
liegende MNockenwelle pro Zylinderblock,
iiber Kipphebel betitigte V-férmig hingende
Ventile, Luftkithlung durch vertikal angeord-
netes Geblédse, Trock ierung, Ol-
inhalt ca, 9 L|ter, zwei Dreifach- Uberlaufver-
gaser Scle: 40 F'l eine elektrische und eine

h K i 62 Liter-Tank
im Bug, Batterie 12 Volt 45 Ah

KRAFTUBERTRAGUNG
Einscheiben-Trockenkupplung, vollsynchroni-
siertes Fiinf iebe mit Mittelschaltung
Ubersetzungen (in Klammern Gesamtilber-
setzungen): |, 2,83 (12,55), II. 1,78 (7,88), liI.
1,22 (5,31), IV. 0,96 (4,25), V. 0,82 (3,63), R.
2,69 (11,9), Hinterachse 4,428, Olinhalt Ge-
triebe und Differential 2,5 Liter.

FAHRWERK
Selbsttragende Karosserie, vorn Einzelrad-
aufhdngung an Federbeinen und Querlen-
kern, langsli le Torsionsfederstibe, hin-
ten EIJu:n laufha an Schriglenkern,
querliegende ans:nnsfedersléhe. vorn und
hinten doppeltwirkende hydraulische Stofi-
didmpfer, Zahnstangenlenkung, hydraulische
FuBbremse, Scheibenbremsen an allen vier
Rédern, hinten mit innen liegenden Trommel-
bremsen fiir die mechanisch betétigte Hand-
bremse, Felgen 4'x | * 15, Reifen 165 HR
15, Luftdruck 2,2/2.4 atii,

ABMESSUNGEN

Radstand 2211 mm, Spur 1337/1317 mm,
AuBenmaBe 4163 < 1610 ~ 1320 mm, Innen-
breite vorn 1330 mm, Innenhshe iiber Sitz-
hinterkante vorn 890 mm, Sitztiefe vorn 520
mm, Wendakrels rer:hts 102 m, links 101 m,
243 Lenkrad: A q zu
Anschlag.

Die Vorderradaufhiingung
arbeitet mit einem Quer-
lenker, der auf eine lings-

liegende

Drehstabfeder

wirkt, und einem Dimp-
ferbein als oberem Auf-
héngungspunkt.

GEWICHTE

Eigengewicht vollgetankt 1095 kg (davon
Vorderachse 450 kg, Hinterachse 645 kg, Ge-
wichtsverteilung 41,1:58,8), zulissiges Ge-
samtgewicht 1400 kg, Zuladung 305 kg, Per-
sonen-Indexzahl 3,6, Leistungsgewicht voll-
getankt 84 kg/PS, mit 170 kg Belastung
(zwei Personen und Gepiick) 9,7 ka/PS.

FAHRLEISTUNGEN
Gesr:hwmdlgkeulsheremhe
|I. Gang . . ; . . bis 66 km/h
Il. Gang 16 bis 105 km/h
. Gang 23 bis 156 km/h
IV. Gang . 42 bis 195 km/h
V. Gang . . . « ab 50 km/h
Hbchstgeschwmdlgkelt 210 km/h

Tachometerabwelichung
Anzeige

60 FeE PRl k. A
HI oS A e B 79,5
311 R S e T R M 100,0
120 P ol U e S I o 1205
R0 o e G L i 141,5
L B e L B 161,5
180 181,5
Kllomele rzahlerahwemh ung + 2".-"0

effektiv km/h

Beschleunigung
{auf effektive Gesch
mit zwei Personen)
bis 40 km/h
bis 60 km/h
bis 80 km/h
bis 100 km/h
bis 120 km/h
bis 140 km/h
bis 160 km/h
bis 180 km/h
1 km mit 5tehandem Szart 23 IJ s {I2B 5 km/h)

VERBERAUCH
(Superbenzin)
Autobahn Schnitt 120 km/h 11,2 Liter/100 km
Autobahn Schnitt 143 km/h 15,3 Liter/100 km
Autobahn Schnitt 193 km/h 17,6 Liter/100 km
LandstraBe Schnitt 75 km/h 15,4 Liter/100 km
Testverbrauch 14,5 Liter/100 km

INNENGERAUSCH
(Gemessen nach 1SO-Kurve A)
Leerlauf im Stand . ity
Bei 50 km/h
Bei 80 km/h
Bei 100 km/h
Bei 120 km/h
Bei 140 km/h . e gt 1
Bel 180 km/h . . . . , 86 Phon
Bei 180 km/h 89 Phon
(Jeweils im V. Gang aul Belonfahrhahn}

PREISE

Coupé zweisitzig .

55 Phon
71 Phon
74 Phon
78 Phon
81 Phon
82 Phon

DM 21 900.—
Osterreich:
Coupé zweisitzig . . . . &5

Schweiz:
Coupé zweisitzig . . . ., sfr

178 000.—

29 750.—

BETRIEBSKOSTEN
Kraftfahrzeugsteuer im lahr .
Haftpflichtversicherung im lahr
(Deckungssummen DM 250 000,
50 000, 10 000) . DM 600.— -+
Vollkaskoversicherung im Jahr
(mit 500 DM Selbstbeteiligung)

DM 480.— + 5%
Betriens) je Kil t
(Kraftstoff, Ol, Reifen,
Reparaturen und Wartung) .
Gesamtkosten
(feste Kosten und Eletnabskcslen}
ohne Absch
Bel jahrlich
10 000 km
20000 km
30 000 km
40 000 km
50 000 km

DM 288.—

5%

Dpf. 18,7

g und Verzi
pro Jahr DM
2 868
4738
6 608
B 478
10348

WARTUNG
alle 5000 km,

ie km Dpf
28,7
23,7
22,0
21,2
20,7

Olwechsel
10 000 km.

Inspektion alle

Hersteller:

Dr.-lng. h. e.
Zuffenhausen.

F. Porsche KG, Stuttgart-

Geschwindigkeit in km/h

Geschwindigkeit in km/h

Bremsverzigerung und Pedalkraft
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