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irde heute irgend-
eine  Automobilfa-
brik, BMW oder Ge-

neral Motors, Toyota oder Fer-
rari, einen luftgekiihiten Heck-
motorsportwagen bauen und
anbieten wollen — man wiirde
sie fir verriickt erkléren.
Aber Porsche kann sich das
erlauben. Das kleine Zuffen-
hausener Werk produziert
nicht nur téglich etwa 70 Au-
tos, es verkauft sie auch. Und
zwar ziemlich mihelos, zum
groften Teil in den geschwin-
digkeitsbegrenzten USA.

Liegt es nur am guten Na-
men und an der Tradition,
daB dieses scheinbar allen
Trends widersprechende
Auto immer noch so gut an-
kommt — zu Verkaufsprei-
sen, die im Exklusivbereich
liegen? Ein Blick auf die
neuen G-Modelle zeigt
schon, daB Porsche sich nicht
auf Lorbeeren ausruht, son-
dern mit der Zeit geht: Das
sportlichste deutsche Se-
rienauto bietet mehr serien-
mabBige Sicherheitsdetails
als die meisten Limousinen,
und es unterscheidet sich
auch in anderen Punkten er-

Vorziige

® Sehr leistungstahiger, in der
Elastizitat verbesserter Motor

® Hohe Fahrleistungen bel
niedrigem Verbrauch und
groBem Aktionsradius

@ Qualitativ gute, funktions-
gerecht ausgestatiete
Karosserie

Nachteile

@ Richtungsstabilitat aut
unebener Bahn unbefriedigend

® Lenkung empfindlich gegen
Fahrbahneinflisse

® Laute Motor- und
Getriebegerdusche

@ Heizung drehzahlabhéngig

heblich von dem ersten 911,
der vor zehn Jahren auf den
Markt gebracht wurde.

Dazu kam es nicht ganz ohne
die rigorose USA-Gesetzge-
bung. Sie stand zum Beispiel
dafiir Pate, daB die Porsche-
Motoren durchweg mit blei-
freiem MNormalbenzin betrie-
ben werden kénnen. Aber
Porsche hat die amerikani-
schen Vorschriften nicht nur
schneller als andere, son-
dern auch grindlicher reali-
siert. Und wo bei den bishe-
rigen Modellen noch schwa-
che Punkte waren — etwa im
Benzinverbrauch der Moto-

Porsche 911S
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ren —, da hat man inzwischen
mit nicht geringem Aufwand
nach neuen LoOsungen ge-
sucht. So entstand schon
nach verhéltnisméBig kurzer
Bauzeit der bisherigen Typen
T, E und S die neue Baureihe
mit ihren betréchtlich verén-
derten Motoren.

911 S — jetzt ein
Mittelding

Mit den Typenbezeichnungen
macht man es bei Porsche
den Leuten nicht ganz leicht.
Bisher war der S der schnell-
ste und sportlichste Typ ne-
ben dem E und dem T. Jetzt
steht er in der Mitte zwischen
dem 911 (ohne Zusatzbe-
zeichnung) und dem Carrera.
E und T fielen unter den
Tisch. Genaugenommen st
der 911 der bisherige T, der
S der bisherige E und der
Carrera der bisherige S. So
gesehen haben sie alle mehr
PS als ihre Vorgénger: Der
Carrera 210 PS statt 190, der
S 175 statt 165, der 911 150
statt 130. Man kann es aber
auch weniger arithmetisch se-
hen und schlicht feststellen,
daB der heutige S 15 PS we-
niger hat als der frihere.
Wie dem auch sei: Dem
neuen 911 S wurde von Por-
sche die Rolle des gepfieg-
ten Luxussportwagens ohne
extreme Ambitionen zuge-
dacht. DemgemaB hat er ein
relativ komfortbetontes Fahr-
werk (auf Wunsch verstérkte
Querstabilisatoren) und ei-
nen zwar starken, aber auch
auf  Alltagstauglichkeit ge-
trimmten Motor. Mit allen Ty-
pen der neuen G-Baureihe
teilt er den auf 2,7 Liter ver-
gréBerten Hubraum und die
abgewandelte Karosserie mit
bis 8 km/h aufprallisicheren
StoBstangen (auf Wunsch
selbstriickstellend) und se-
rienméBigen Kopistitzen so-
wie Aufroligurten.

Die Sicherheits-StoBstangen
erfordern einen gréBeren Ab-
stand zur Karosserie, der mit

Gummiteilen berbriickt wird.
Fiir Porsches nach Aufgaben
hungernde Styling-Abteilung
war dies eine willkommene
Gelegenheit, modernes De-
sign zu betreiben: Die Gum-
mistreifen und Faltenbélge
demonstrieren eine weitere
Abkehr von der Chromzier.
Zusammen mit den schwar-
zen Typenbezeichnungen, der
iberdimensionalen Porsche-
Schrift am Heck und — wenn
man es haben will — an der
Tir entstand ein neuer
funktioneller Look, der be-
reits Schule zu machen be-
ginnt. Der nochmals geénder-
te Frontspoiler tragt eben-
falls dazu bei, daB die schon
betagte Karosserieform neue
Reize gewonnen hat. Nicht
sichtbare, innere Verbesse-
rung: Ein Faltreifen-Ersatz-
rad brachte zusétzlichen
Tankinhalt (80 Liter).

Im Interieur dominiert nun
das serienméBige ,Chorge-
stiihl" — ein Anblick, an den
man sich gewdhnen muB. Die
Erreichbarkeit der hinteren
Abstellflache wurde dadurch
nicht besser, andererseits ist
dadurch auch im Fond ein
Sicherheitsgewinn festzustel-
len — besonders wenn hier
Kinder untergebracht werden,
wozu die Klappsitze bestens
geeignet sind. Getestet wur-
den sowohl der Targa (mit
Sportomatic) als auch das
Coupé (mit Fiinfganggetrie-
be). Welche Karosseriever-
sion man vorzieht, das ist
unter anderem Geschmack-
sache — &uBerlich zeichnet
sich der Targa durch einen
gewissen ZuckerguB aus,
wéhrend das Coupé einen
mehr niichternen Anblick bie-
tet. Das Coupé ist wegen der
hinteren Seitenfenster heller
und ibersichtlicher, kann
aber, was das Fahren in fri-
scher Luft angeht, nicht mit
einem mehr oder weniger ge-
Offneten Targa wetteifern. In
beiden Féllen findet man
eine reichhaltige Instrumen-
tierung vor: Es wird nicht nur
der Tankinhalt, sondern auch
der (ungefahre) Olinhalt an-
gezeigt, Schaltgetriebe-Fah-
rer bekommen sogar genaue
Auskunft iber die Oltempe-
ratur, wahrend Sportomatic-
Benutzer nur erfahren, daB
sie richtig, zu hoch oder zu
niedrig sei — ein feiner psy-
chologischer Unterschied. Die
Heizung ist, wie seit eh und

ie, drehzahlabhéngig und
bringt auch Motorgeriiche
mit, was manche Leute sogar
schétzen. Der Heckscheiben-
wischer gehort zur Serien-
ausriistung, und Gberhaupt
ist jedem Karosseriedetail an-
zumerken, daB man sich hier
mit gleicher Griindlichkeit
ebenso um die Funktion wie
um die Form gekiimmert hat

175 PS sind
auch schon etwas

AuBer Warme fiir den Innen-
raum liefert der Motor auch
noch Leistung fiir den Vor-
trieb — und das nicht wenig.

Wenn man sich nichtern
fragt, was eigentlich am
Porsche so gut ist, dann

kommt zu allererst die Tat-
sache in Betracht, daB er
«~geht”. Und zwar ist es nicht
nur die zahlenmaBige Kraft,
die beeindruckt, sondern
auch die Art, wie sie produ-
ziert und an Ort und Stelle,
namlich hinten, auf den Bo-
den gebracht wird. Es gibt
eine ganze Menge Vernunft-
griinde gegen den Heckmo-
tor, aber niemand kann be-
haupten, es sei ein schlech-
tes Gefiihl, einen so starken
Heckmotorwagen voll zu be-
schleunigen. DaB die Luft-
kilhlung eine besondere Mi-
schung von Gerduschen her-
vorruft, wird wohl ebenso von
den meisten Leuten nicht als
Nachteil empfunden — obwohl
es viel leisere Motoren gibt.
Da hier Subjektives mit-
spricht, sind die Zahlen se-
kundér — hatte man doch
einst mit 75 PS schon die
gleichen Empfindungen wie
heute mit 175. Weniger als
10 Sekunden von 0 auf 100
km/h sollten es freilich heut-
zutage sein — und sind es
auch, schon beim normalen
911 und erst recht beim S.
Das Coupé kam auf 85 Se-
kunden, der Sportomatic-Tar-
ga auf 91 Sekunden. Zieht
man die 7,4 Sekunden des
friheren S zum Vergleich
heran, dann ist klar, daB der
jetzige S nicht ganz den glei-
chen ,BiB" hat, aber subjek-
tiv empfindet man diesen
Mangel kaum. Die Beschleu-
nigungs-Werksangabe flir
den neuen 911 S liegt mit 7,6
Sekunden giinstiger als die
auto motor und sport-Mes-
sung, die Werks-Hdochstge-
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schwindigkeit von 225 km/h
erreichte der Testwagen ge-
nau. Obwohl er nur der zweit-
schnellste Serien-Porsche ist,
kann man mit dem 911 S in
jedem Geschwindigkeitsbe-
reich so ziemlich allem, was
auf unseren StraBen kreucht
und fleucht, milhelos davon-
fahren.

Vorausgesetzt, man beniitzt
gelegentlich den Schalthebel.

Denn auch die 2,7 Liter Hub-
raum und das auf 24 mkg ge-
stiegene, schon bei 4000
U/min erreichte maximale
Drehmoment haben nichts
daran geandert, daB der Por-
sche-Sechszylinder erst bei
hoheren Drehzahlen seine
volle Kraft entfaltet. Im unte-
ren Drehzahlbereich lduft er
zwar ausreichend rund und
elastisch, aber sein eigent-
liches Gesicht zeigt er erst
ab 4000 U/min bis ca. 6500
U/min, wo der Drehzahlbe-
grenzer ein wenig zu bald
dem SpaB ein Ende macht.
Der 27 \Liter ist keine
Dampfmaschine  geworden,
sondern ein hochdrehender
Sportmotor geblieben — mit
etwas mehr Durchzug beim

Sitze mit fest-

ngebauten
Nackenstiitzen
gehdren nun zur

Serien-
ausstattung.
Die hinteren

Klappsitze
blieben unver-
dndert. Das
Targa-Faltdach
lafit sich im ver-
groflerten
vorderen
Kofferraum
leicht

unter-
bringen.
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Auflere Kenn-
zeichen der
neuen Modelle
sind die
Sicherheitsstofi-
stangen und
die Porsche-
Schrift zwischen
den Hedk-
leuchten. Die
K-Jetronic-
Einspritzung
der 2,7 Liter-
Motoren
brachte eine
spiirbare
Verbrauchs-
senkung.

Dahintrotten in den Niede-
rungen von 2000 oder 3000
U/min. Er ist auch nicht iiber-
aus kultiviert, ruckelt gern im
Schiebebetrieb und  ver-
schluckt sich manchmal beim
Gasgeben aus Leerlaufnéhe.
Er kann auch nicht mehr, wie
einst alle Porsche-Motoren,
ohne jedes Hilfsmittel gestar-
tet werden: Beim Kaltstart
muB ein Handgashebel am
Mitteltunnel gezogen werden,
sonst bleibt der Motor wieder
stehen. AuBerdem sorgt ein
Warmlaufregler fiir Gemisch-
Anreicherung bei kaltem Mo-
tor. Er ist Bestandteil der
K-Jetronic-Einspritzung, die
nicht nur fir optimaie Lei-
stung und Abgaszusammen-
setzung, sondern auch fiir
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niedrigen Verbrauch sorgt:
Die Testwagen kamen auf 12
bis 16 Liter/100 km Normal-
benzin gegeniiber 15 bis 18
Liter beim fritheren S, Es gibt
wohl kaum ein anderes Auto,
mit dem man so billig so
schnell fahren kann. Der Ak-
tionsradius ist dank des B80-
Liter-Tanks ein reines Ver-
gniigen: Nach schnell gefah-
renen 400 km-Autobahnstrek-
ken, die einen mit anderen,
ebenso renommierten Autos
in Tanknot bringen, ist meist
noch mehr als ein Viertel im
Tank.

Noch ein Wort iiber Sporto-
matic und Schaltgetriebe.
Das Sportomatic-Getriebe ist
bekanntlich eine Kombination
aus Drehmomentwandler,
Vierganggetriebe und durch
Berlihren des Schalthebels
betétigter Kupplung. Nach
kurzer Gewdhnung kann man
damit nicht nur gut und
schnell umgehen, sondern
fihit sich im dichten Verkehr
echt entlastet. Die Abstufung
entspricht fast der eines
Fiinfganggetriebes, wobel
der Drehmomentwandler den
Anfahrgang ersetzt und der
ll. Gang bis 172 km/h be-
nutzt werden kann, also fast
s0 weit wie der IV. Gang
des Finfgang-Schaltgetrie-
bes (182 km/h). Angenehm ist
die stets weich arbeitende
Kraftiibertragung, die auBer
den Schaltvorgéngen auch
das Motor-Ruckeln mildert.
Das Schaltgetriebe dagegen
erfordert mehr Mihe: Trotz
langer Schaltwege ist es
schwer zu schalten, beim
Finfganggetriebe lassen sich
die Génge nicht immer auf
Anhieb finden. Das Getriebe
produziert ein unangenehmes
schabendes Gerdusch, die
Kupplung, ebenfalls mit lan-
gem Weg, erfordert viel Ge-
fiihl und arbeitet fast lastwa-
genmé&Big hart. Dennoch paBt
zweifellos das Schaltgetriebe,
und hier besonders das Finf-
ganggetriebe, besser zum
Porsche. Schon der stets zah-
me, unauffillige Anfahrvor-

-spor

gang, der einem vom Sporto-
matic aufgezwungen wird,
stellt eine Einengung dar —
zwar ist es unverniinftig,
dauernd Kavalierstarts zu
produzieren, aber die Mog-
lichkeit dazu méchte man mit
einem Porsche doch wenig-
stens erwerben. Auch daB
man beim Sportomatic den
Schalthebel auBer zum Schal-
ten nicht anfassen darf, stért
den Puristen. So ist denn bei
allem Respekt vor den Spor-
tomatic-Erleichterungen fest-
zustellen, daB das rauhbeini-
ge ,Handgetriebe" im Por-
sche seine Vorziige hat.

Fahrwerks-
Urtiimlichkeiten

Selbst wenn man sich der Er-
leichterungen des Sportoma-
tic bedient, kommt man um
einige andere Urtdmlichkei-
ten dieses Autos nicht her-
um. Zu ihnen z#hlt die Len-
kung, deren Empfindlichkeit
gegen Fahrbahneinfliisse in
dieser Preisklasse einzig da-

besonders auf kurvigen und
schlechten StraBen.

Héufige Benutzung des Lenk-
rades ist allerdings auch auf
der Geraden ndtig, weil der
Porsche zumeist eine andere
Fahrtrichtung einschlagen
mdochte, als es der Fahrer im
Sinn hat. Er lduft jeder Un-
ebenheit nach, reagiert auf
jedes biBchen Seitenwind
oder auch auf andere, nicht
genau feststellbare Einfliisse.
Das liegt einmal an der heck-
lastigen Gewichtsverteilung,
zum anderen aber auch an
dem sehr kurzen Radstand
von 2,27 m. Es ist, genauge-
nommen, erstaunlich, wie
sehr die anfangs noch viel
schlechtere Richtungsstabili-
tat des 911 inzwischen ver-
bessert worden ist. Sie bringt
in der heutigen Form, nach
kurzer Gewdhnung, auch im
Bereich iber 200 km/h keine
wirkliche Unsicherheit mit
sich — man hat das Auto
stets voll in der Hand. Aber
sie erfordert sténdiges Rea-
gieren des Fahrers auf seit-
liche Abweichungen und be-

will, ist mit dem Coupé bes-
ser bedient. Ganz leise ist es
natirlich ebenfalls nicht, im
unteren und mittleren Ge-
schwindigkeitsbereich lieferte
es sogar hdhere Phonwerte
als der Sportomatic-Targa.

Im Federungskomfort bietet
das jetzige S-Modell wiader
mehr als der Vorgangertyp:
Die Federung arbeitet wei-
cher und vermag, besonders
bei schnellem Fahren, kurze
FahrbahnstéBe gut zu absor-
bieren. Gegen langwellige
Unebenheiten ist der Porsche
empfindlicher, well sein kur-
zer Radstand auch hier Gren-
zen setzt. Aber man kann
ihm einen befriedigenden
Reisekomfort bescheinigen,
wozu auch die sehr gut ge-
formten, angenehm gepol-
sterten Sitze beitragen. Bei
Kurvenfahrt bringt die wei-
chere Federung etwas mehr
Seitenneigung mit sich und
beeinfluBt das Fahrverhalten
im Grenzbereich, was durch
die auf Wunsch lieferbare
Stabilisatorbestiickung (stér-
kerer vorderer, zusétzlicher

steht: Man bekommt jedes ansprucht darum seine Auf- hinterer Querstabilisator) ge-
Porsche

Porsche | 911 S Targa| AlfaRomeo| BMW Mercedes

ZUM VERGLEICH 911 8* Sporto- Montreal | 3.0 CSi 350 SL
matic

Hubraum ccm 2678 2678 2593 2085 3499
Leistung PS bei U/min |175/5800| 175/5800 | 195/6500 | 200/5500 | 200/5800
Preis DM |31570,—| 33880,— | 35000,— |32340,— | 32912,—
Beschleunigung in s
0bis 60 km/h 40 46 3,8 3,7 3,7
0 bis 80 km/h 57 6.3 55 53 57
0 bis 100 km/h 85 91 7,6 73 8,4
0 bis 120 km/h 11,3 12,1 10,2 10,4 1.9
0 bis 140 km/h 15,5 16,4 13,5 13,9 16,1
0 bis 1680 km/h 20,3 21,4 18,1 18,0 21,5
0 bis 180 km/h 27,3 30,3 251 25,5 29,9
1 km mit stehendem Start 28,7 29,8 279 27T 28,2
Héchstgeschwindigkeit km/h 225,0 2236 2236 219.8 2158

* mit Finfganggetriabe

Schlagloch auBer vom Fahr-
werk auch noch iber das
Lenkrad signalisiert. Wie bei
Kupplung und Getriebe hat
man es hier noch direkt mit
dem klassischen Maschinen-
bau zu tun — keine Servo-
kréfte schirmen einen vor
den Hérten des Fahrbetriebs
ab. Da der motorlose Vorder-
wagen den kleineren Teil des
Wagengewichts ausmacht,
bleiben die aufzuwendenden
Kréfte in tragbaren Grenzen,
zumal der Lenkraddurchmes-
ser ziemlich groB ist. Aber
hinlangen muB man schon —

merksamkeit mehr als das
bei anderen, gleichschnellen
Fahrzeugen der Fall ist.

In dieser Beziehung war frei-
lich zwischen Coupé und Tar-
ga ein deutlicher Unterschied
festzustellen: Das Coupé fuhr
sich bei hoher Geschwindig-
keit angenehmer. AuBer der
besseren Richtungsstabilitét
der steiferen Coupékarosse-
rie trug auch das geringere
Windgerdusch zur gréBeren
Annehmlichkeit bei — das
Targa-Dach verursacht ver-
nehmliche  Zischgerdusche.
Wer also viel schnell fahren

mildert werden kann. Der
Grenzbereich ist allerdings
auf griffiger Bahn nur bei
rennméBiger Fahrweise zu
erreichen, denn der Porsche
bietet ein so hohes MaB an

Kurvenfestigkeit, daB man
auch dann noch wie auf
Schienen rollt, wenn man

eine Kurve schneller als lb-
lich durchfahrt. Er wverhdlt
sich neutral bis leicht unter-
steuernd, erst durch dbertrie-
benes Einlenken oder durch
plétzliches Gaswegnehmen
ist das Ausbrechen des Hecks
zu erreichen, das frilher fir
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Heckmotorwagen typisch war.
Man kann auch dann noch
sehr viel tun — es besteht
kein AnlaB zur Panik.

Ungewdhnliche  Beschleuni-
gung ist nicht immer mit un-
gewdhnlichem Bremsvermd-
gen gekoppelt, aber dieser
Sorge ist man beim Porsche

halten nicht nur alles aus,
was man ihnen im StraBen-
betrieb zumuten kann, son-
dern bieten dabei auch noch
ein sehr direktes Pedalge-
fiihl, wie man es bei StraBen-
autos kaum noch kennt. Der
Grund: Porsche kann auch
hier auf Servokraft verzich-
ten, denn die groBen beliifte-
ten Bremsscheiben und das
relativ geringe Wagenge-
wicht schaffen Voraussetzun-
gen, wie man sie sonst nur
bei Rennfahrzeugen findet.
Diese unbedingte VerlaBlich-
keit der Bremsen trégt dazu
bei, daB man auf kurzen
freien StraBenabschnitten un-

der gesetzlichen Moglichkei-
ten. Allerdings muB man sich
damit abfinden, daB die Be-
dienungskraft der Bremse
besonders beim langsamen
Fahren relativ hoch ist.

Vielleicht haben gerade die
Primitivitaten, der Verzicht
auf optimalen Bedienungs-
komfort, das Beibehalten des
kurzen Radstands, des Heck-
motors, der Luftkihlung, die
Sonderstellung des Porsche
unter allen Autos der Welt
gefestigt. Dinge, die nicht un-
bedingt in die Zeit passen
und in grdBerer Stiickzahl
wohl auch problematisch wi-
ren — man stelle sich nur vor,

schleunigter Porsche. Aber
der unverwechselbare Aus-
puffton und die Heckmotor-
Konzeption allein wiirden
wohl nicht geniigen: Hinzu
kommen eine beispielhafte
Verarbeitungsqualitat und
gine Alltags-Zuverléssigkeit,
die manches GroBserienfahr-
zeug nicht erreicht. DaB es
nicht an Mdaglichkeiten fehit,
neue Entwicklungen mit der
Idee des  unverfélschten
Sportwagens zu vereinigen
— auch dafiir kénnen die G-
Modelle den Beweis liefern:
Sie entsprechen zwar den
neuesten Sicherheits- und

enthoben: Seine Bremsen
gehéren zum Besten, was es
auf diesem Gebiet gibt. Sie

bedenklich vom Beschleuni-
gungsvermdigen
machen kann — im Rahmen

Gebrauch

(Werte fiir Sportomatic-Ausfiihrung in Klammern)

0,8 m, rechls 10,6

MOTOR

Sechszylinder Viertaki-Boxermotor Im Heck,
Bullrungxmb 90 x 70,4 mm, Hub 2687
Verdichtungsverhiitnis 8,5:1, Leistung
1?5P8hdmum Leistung
654 PS/Liter, 24,0

mkg bel 4000 U/min, mittlere
MNenndrehzahl (5800 U/min)

schwindigkelt bei
13,6 m/s, bel 100 km/h Im IV. Gang (entspre-
chende Drehzahl 3450 U/min) 8,1 wl.bo(

100 km/h im V. Gang (entsprechende D
m:mwaﬂn)a,ﬁmmm
,.mmmn- pro Zylinderrelhe eine
obenliegende Nockenwelle, Antrieb durch
Kette, Gebldseluftkilhlung, Trockensumpl-
schmierung, Ulinhalt 13 l..lbf K-Jetronik

che Benzinpum-
pe, B0 Liter-Benzintank im Bug, Balterie 12
V 66 Ah, Drehstromlichtmaschine 770 Watt.

KH.AF!‘DBERTRAGI.IN’G

helb upplung, vollsynchro-
!illertu Fﬂnfmgﬂﬂobc mit Mittelschal-
tung, O (in Kiammern Ge-

ngen): I. 3,182 (14,1), I I,IM

samtiibersetzu
(&13). 1. 1,261 (5,59), V. 0,926 (4,1), V.
724 (3,21), R. 3325 m.rs}. anhhb

mm Drehmomentwandler md\lnlom
betitigter  Elnschelben-Trockenkupplung:
Wandler 1,8—1,9, L. 2400 (9,25), Il 1,555
(5,97), 1lI. 1,125 (4,34), IV. 0,821 (3,165), R
2,534 (9,77), Achsantrieb 3,857.

FAHRWERK
Selbsttragende Ka vorn Ei
aufhingung an Querlenkern und Dampfer-
beinen, Stabllisator, lingsliegende Dreh-
federstiibe, hinten Einzelradaufhiingung an
Schriglenkern, Stabllisator,
Drehfederstibe,

. querllegende
vorn und hinten Teleskop-

ltn!dlmplar Zahnstangenlenkung, hydrau-

ystem,
mrnundlllnbnln Bremsschel-
ben, mechanische Handbremse auf die Hin-
terrider wirkend, Felgen 5'2 J x 15, Giirtel-
relfen Dunlop SP Super Sport 185/70 VR 15.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE
Radstand 2271 mm, Spur 1372/1354 mm,
AuBenmaBe 4201 x 1610 x 1320 mm, Innen-
breite vorn 1330 mm, hinten 1050 mm, in-
nenhdhe (iber Sitzhinterkante vorn 925 mm,
hinten 775 mm, Sitztiefe vorn 545 mm, hin-
ten 330 mm, Knleraum 130 bis 200 mm,

alle Autos wiirden &hnliche
Gerdusche produzieren, wie
ein in den Géangen voll be-

Abgasvorschriften, aber sie
sind dadurch weder langsa-
mer noch langweiliger ge-
worden. Reinhard Seitfert

Geschwindigkeitsbereiche
Eiger wwﬂﬁlw(m 1.Gang . . . . bis 53( 80 )km/h
v s .5?;""‘" kg, |1.Gang . . 12bls 81 (125 ) km/h
W"“ﬂ 43,0:57,0), zulissiges 1y Gang . . . . 20bis133 (172 ) km/h
Pt 835, Lomtunogruicy | e . SO )
voligetankt 6, kg/PS, bei Belastung it 170+ o bischor Weri " 22 kmm
v f l‘m13.2 Liter :!:lso motol Eﬂl
a r mNENG USCH
und sport-Norm). Leerlauf im .63 (64) Phon (dBA)
FAHRLEISTUNGEN - hve doin il : b il o
2250 Bel 100 km/h . . 73 Phon

Beschleunigung (auf Bel 120 km/h . 74 ’m%m

voligetankt, 2 Personen) Bel 140 km/h . 76 (75} Phon (dBA)
Obis 40km/h . . Bel 160 km/h . 78 (78) Phon
:m :m wmm 2 M(N)Phun{dn;
0 bis 100 km/h e e
0 bis 120 km/h VERBRAUCH
Obis140km/h . . . . .
Obis160km/h . . . . . Autobahn Schniit ca. 125 km/h 12,6 L/100 km
Obis180km/h . . . . Autobahn Schnitt ca. 150 km/h 16,2 L/100 km
Obis200km/h . . . . . Landstr. Schnittca. 85km/h 13,4 L/100 km
1 km mit stehendem Start . Kurzstrecke 12,0—14,5 L/A100 km
Elastizitéit (Beschleunigung ab 40 km/h) Testverbrauch . . . . . 14,8 L/100 km

ARTUNG
::x gm Inspektion und Uiwechsel  alle 10 000 km
Hersteller: Dr.-Ing. h.c.F. Persche KG,
SO i Stutigart-Zuffenhausen
40 bis 120 km/h
40 bis 140 km/h
40 bis 160 km/h Porsche
40 bis 180 km/h Porsche 911 § Targa
40 bis 200 km/h
1 km ab 40 km/h
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