weihundert bei sieben-
Z zwoimvierten,einschnel-
ler Griff zum Schalthebel,

und im fiinften Gang geht es
2igig weiter bis knapp 240 —
was heute fast schon wie eine
Mar aus der guten alten Zeit
klingt, war noch vor einem
Vierteljahr mit Deutschlands
schnellstem Serienautomabil
- aufnicht begrenzter, freier Au-
tobahn miihelos zu realisieren.
Der Test-Carrera hatte aller-
dings nur kurz Gelegenheit,
sich als souverdnes Fernver-
kehrsmittel zu profilieren:
Wéhrend der ebenfalls von
auto motor und sport gefahre-
ne 911 sein Testpensum
noch vor der Olkrise absol-
vierte und sich dementspre-
chend entfalten konnte, wur-
de der Carrera vom bald dar-
auf erlassenen Spartempo 80/
100 drastisch gebremst. Zwar
rollte er auch mit nur 100 km/h
— dabei schldgt sein Hoch-
leistungssportler-Herz im V.
Gang gerade 2800mal pro Mi-
nute — brav und sparsam da-
hin, aber unter diesen Um-
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Mitdem G-Programm geht Porsches 911-Bau-
reihe ins zehnte Produktionsjahr — mit
mehr Hubraum, mehr Sicherheit, mehr Komfort
und geénderter Modell-Ordnung. Nach dem
die neue Mitte bildenden 911 S (Testbericht
Heft 21/1973) fuhr auto motor und sport
die Basis- und Spitzenversionen der G-Serje:
den 911 und den Carrera.

&eh-

stdnden vom ,Fahren in sei-
ner schénsten Form“ (Por-
sche-Slogan) zu sprechen,
wiére dann doch etwas iiber-
trieben. Ein Auto, das die 100
schon im zweiten seiner fiinf
Gange erreicht und weit mehr
als das Doppelte an Ge-
schwindigkeitsreserven bie-
tet, erinnert, derart geziigelt,
zwangsldufig an ein zum Ak-
kergaul degradiertes Vollblut
— zumal wenn es ein Porsche
ist, dessen woh! groBter Reiz
darin liegt, daB er ,geht*.
Und diesen Porsche-typischen
Charakterzug haben auch die
G-Modelle, obwohl sie den
neuesten Sicherheits- und
Abgasvorschriften  entspre-
chen, keineswegs verloren.

Stellungswechsel

Die G-Modelle treten in drei
Leistungsstufen an: als 911
mit 150 PS, als 911 S mit 175
PS und als Carrera mit 210
PS. Wenn man eine Bezie-
hung zur bisherigen Typolo-
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gie herstellen will, bietet sich
folgende Lésung an: Der 911
ersetzt das T-Modell (130 PS),
der 911 S Obernimmt die Mitt-
ler-Rolle des E (165 PS), und
die Spitzenposition des friihe-
ren S (190 PS) geht auf den
Carrera (ber, der seinen
Heck-Biirzel ab- und dafir
Gewicht zugelegt hat — er
avancierte vom leichtgewich-
tigen Sportinstrument (voll-
getankt 1010 kg) zum vollwer-
tig ausgestatteten, auch in
Targa-Ausfiihrung lieferbaren
Serienmodell, das nunmehr
stattliche 1180 kg auf die Waa-
ge bringt. Einen ,echten”
Carrera gibt es mittlerweile

auch wieder: den allein fir
Sportzwecke  vorgesehenen
Dreiliter-RS.

Wenn man auf die 95 Mark
Aufpreis kostenden auffalli-
gen Carrera-Schriftzige an
den Tiiren verzichtet, 4Bt sich
der stérkste G-Porsche auBer-
lich nur bei genauem Hinse-
hen von seinen schwiche-
ren Bridern unterscheiden —
durch die unter etwas verbrei-

terten Kotflligeln wverborge-
nen 7 Zoll-Hinterrader und
das funktionelle Mattschwarz
an Fensterrahnmen und Tir-
griffen (wahlweise auch in
Chrom lieferbar).

Im Innenraum erinnert nichts
mehr an die aus Gewichts-
griinden unvermeidlichen Pri-
mitivitaten desurspriinglichen
RS, im Gegenteil: Von den
hinteren Motsitzen lber Bo-
denteppiche bis hin zur Zeit-
uhr wurden alle das Zusam-
menleben mit einem Auto er-
leichternden Annehmlichkei-
ten installiert, und die serien-
maBigen elektrischen Fenster-
heber wermitteln gar einen
Hauch wvon Luxus. Eindeutig
sportlich hingegen wirken die
reichhaltige Instrumentierung
und das kleine Lederlenkrad,
dessen dicker, griff-sympathi-
scher Kranz allerdings das
Ablesen der Oltemperatur
und des Geschwindigkeitsbe-
reichs zwischen 100 und 200
km/h erschwert.

Weniger reichhaltig ausge-
stattet ist naturgeman der 911,

den man jedoch mit Hilfe der
auch bei Porsche immer lan-
ger werdenden Aufpreisliste
leicht dem Standard der teure-
ren Modelle angleichen kann:
Leichtmetallfelgen kosten fiir
ihn, je nach Art und Grife,
zwischen 390 und 1250 Mark,
Oldruck- und Olstandsanzei-
ge 165 Mark, Finfganggetrie-
be 590 Mark, hintere Ausstell-
fenster 150 Mark, Sportlenk-
rad 180 und elektrische Fen-
sterheber 550 Mark.

Bei allen Modellen gleich ist
mit 2000 Mark der Mehrpreis
fur die Targa-Ausfiihrung, die
starkere optische Effekte und
natirlich den Vorzug des Of-
fenfahrens bietet. Daflir ist
sie nicht ganz so steif wie die
sachlicher wirkende Coupé-
Karosserie, die auBerdem bei
schneller Fahrt weniger Wind-
gerdusche verursacht. Beiden
Versionen — auto motor und
sport fuhr den 911 als Targa,
den Carrera als Coupé —
kann man eine erstklassige
Verarbeitungsqualitat be-
scheinigen. Beiden gemein-
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sam ist auch jenes Charakte-
ristikum, das bisher jeden
Porsche auszeichnete: Es sind
Autos, die einem ,passen”,
mit denen man dank funk-
tionsgerechter Anordnung al-
ler Bedienungsorgane und ei-
ner den unterschiedlichsten
Fahrerstaturen gerecht wer-
denden Sitzposition auf An-
hieb gut zurechtkommt.

Muskelspiel

Gemeinsam ist allen G-Mo-
dellen (berdies der gleiche
Hubraum won 2,7 Litern, mit
dem die Porsche-Techniker
verschirften  Abgasbestim-
mungen Rechnung tragen
kdnnen, ohne vom traditionell
hohen Leistungsniveau abzu-
lassen. Wahrend beim 911
(und 911 S) die neue K-Jetro-
nic-Einspritzanlage, bei der
das Benzin in Abhangigkeit
von der angesaugten Luft-
menge dem Motor zugeteilt
wird, fiir schadstoffarme Ab-
gase und ginstige Ver-
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brauchswerte sorgt, behielt
der Carrera seine mechani-
sche Saugrohr-Einspritzung,
da sich mit ihr die héheren
Drehzahlen und stérkeren
Ventiliberschneidungen des
210 PS-Triebwerks besser rea-
lisieren lassen.

Die bei 5700 U/min anfallen-
den 150 PS des 911 ergeben
eine eher birgerlich zu nen-
nende spezifische Leistung
von 555 PS/Liter, ermogli-
chen jedoch Fahrleistungen,
fur die dieses Attribut keines-
wegs angebracht erscheint:
Der Testwagen spurtete in
8,2 s von 0 auf 100 km/h und
war exakt 210,4 km/h schnell.
Der Hunderterwert fiel damit
sogar etwas giinstiger aus als
beim einige Wochen zuvor
gemessenen 911 S, der sich

offensichtlich nicht in optima-
lem Zustand befand. Denn
wahrend 911 und Carrera die
Beschleunigungsangaben des
Werks geringfigig iibertrafen,
hatte der 911 S bis 100 km/h
das Soll um 0.9 s verfehlt.

Was sich beim S noch nicht
so deutlich bemerkbar mach-
te, kam beim 911 voll zum
Tragen: die aus der Hubraum-
vergroBerung und dem auf
24 mkg angewachsenen maxi-
malen Drehmoment (bei 3800
U/min im 911, bei 4000 U/min
im S) resultierende verbesser-
te Durchzugskraft im unteren
Drehzahlbereich. Sie war im
taglichen Fahrbetrieb ebenso
offenkundig, wie sie sich bei
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den Elastizitadtsmessungen in
eindeutigen Zahlen nieder-
schlug. Der 911 reagierte be-
reits bei wenig mehr als Leer-
laufdrehzahl angenehm kraft-
voll auf Durchdriicken des
Gaspedals, und in mittleren
Drehzahlregionen entwickelte
er so energischen Schub, daf
man die einzelnen Génge
AuBerst selten bis zum erlaub-
ten Hochstwert von 6400
U/min ausdrehte.

Anders der Carrera: Zwar

mit Finfganggetriebe: ** wird in dieser Form nidit mehr gebaut.

lauft auch er im unteren
Drehzahibereich ausreichend
rund und elastisch, so daB
man schaltfaul im dichten
Verkehr mitschwimmen kann,
doch sein wahres Gesicht
zeigt er erst, wenn er aus den
Drehzahl-Niederungen heraus
ist. Oberhalb 4000 Touren
(das maximale Drehmoment
von 26 mkg steht bei 5100 U/
min zur Verfliigung) bis zur
Hdchstdrehzahl von 7200 geht
er in einer Art und Weise zur
Sache, die schlicht begei-
sternd ist — zumal die immen-
se Vortriebskraft vom Heck-
motor jederzeit kompromiB-
los auf den Boden gebracht
wird. Entsprechend eindrucks-

voll sind die MeBergebnisse:
Das Testauto beschleunigte in
6,1 s von 0 auf 100 km/h, leg-
te den Kilometer mit stehen-
dem Start in 26,2 s zuriick und
erreichte eine  Héchstge-
schwindigkeit von 238,4 km/h.
DaB es der vor Jahresfrist ge-
messene Carrera RS mit glei-
cher Leistung noch etwas bes-
ser konnte, hat gewichtige
Grinde: Immerhin wollen
beim heutigen Serien-Carre-
ra 170 Kilogramm mehr be-
wegt werden.

Lobende Erwdhnung verdient
die Tatsache, daB Porsches
G-Modelle in Anbetracht ih-
res hohen Fahrleistungsni-
veaus ausgesprochen ener-
giebewuBt mit dem Inhalt ih-
rer 80 Liter fassenden Kraft-
stofftanks umgehen. Der 911

Porsche
Carrera

210/6300

begniigte sich im Schnitt mit
rund 15 Litern Mormalbenzin
pro 100 Kilometer (ohne kri-
senbedingte  Einschrénkun-
gen), der Carrera mit 17 Liter/
100 km (bei teilweisem Kri-
senbetrieb). Es diirfte schwer-
fallen, vergleichbare Autos
zu finden, die sich &hnlich
wirtschaftlich &hnlich schnell
bewegen lassen.

Bodenturnen

Uberdurchschnittlich  schnell
bewegen lassen sich die
Porsche-Autos nicht nur auf
gerader Piste — wo sich im
oberen Geschwindigkeitsbe-

reich nach wie vor die durch
hecklastige  Gewichtsvertei-
lung und kurzen Radstand be-
dingte unbefriedigende Rich-
tungsstabilitdit als gewdh-
nungsbediirftig erweist —, son-
dern vor allem auch auf kur-
venreichen Strecken. Hier be-
stechen sie durch ihre konzep-
tionsbedingte Wendigkeit und
ein hohes MaB an Kurvenfe-
stigkeit. Sowohl mit dem 911
wie mit dem Carrera kénnen
Biegungen aller Art sehr si-
cher und auBerordentlich zii-
gigdurchfahrenwerden, wobei
bei beiden bis hin zum Grenz-
bereich — in den man nur bei
extremer Fahrweise vorstsBt
— ein leicht untersteuerndes
Fahrverhalten vorherrscht.
Lediglich durch Uibertriebenes
Einlenken und vollen Einsatz
der verfigbaren Leistung
1&B8t sich ein Ausbrechen des
Hecks provozieren. Die sau-
bere Kontrolle solcher Fahr-
zustande erfordert beim Car-
rera etwas mehr Aufmerk-
samkeit, denn er erreicht
dank anderer Stabilisatorbe-
stiickung (stérkerer vorderer,
zusatzlicher hinterer Quer-
stabilisator) und voluminotse-
rer Bereifung (vorn 185/70
auf 6 Zoll-, hinten 215/60 auf
7 Zoll-Felgen) noch deutlich
hohere Kurvengeschwindig-
keiten als der 911, stellt je-
doch Leute, die gern und gut
fahren, vor keine besonderen
Probleme.

Die Fahrwerksunterschiede
sind auch dafiir verantwort-
lich, daB der Carrera im (ge-
geniiber den Vorgéngermo-
dellen klar verbesserten) Fe-
derungskomfort etwas ungiin-
stiger abschneidet als der 911:
Er hat vor allem einen
schlechteren  Langsamfahr-
komfort, und auf Kopfstein-
pflaster gerét seine Karosse-
rie leicht ins Vibrieren. Beiden
Autos kann man aber bei al-
ler sportlichen Straffheit ins-
gesamt einen befriedigen-
den Reisekomfort attestieren,
denn von harten StéBen oder
abrupten Vertikalbeschleuni-
gungen bleiben die Insassen
selbst auf ungepflegten Land-
straBen  weitgehend ver-
schont. Dafiir werden Fahr-
bahnmiéngel um so deutlicher
in der Lenkung spiirbar: Die-
ses ohne Servounterstiitzung
arbeitende Aggregat ist un-
gewohnlich  stoBempfindlich
und verlangt bei schneller
Kurvenfahrt einige Haltekraf-



te, (berzeugt jedoch anderer-
seits durch seine Direktheit
und Genauigkeit.
Uneingeschranktes Lob muB
man den Bremsen zollen, die
in jeder Situation mit kaum
zu Ubertreffender Verzége-
rungstaktik aufwarten und
selbst bei rennmafiger Fahr-
weise keinerlel Anzeichen
von Schwéche erkennen las-
sen.

Porsches G-Generation de-
monstriert, daB Sicherheits-
stoBstangen, Kopfstiitzen und
Abgasentgiftung die Sportwa-
gen-ldee nicht notwendiger-
weise verwassern miissen —
sofern geschickte Stylisten
und brillante Techniker der-
lei Erfordernissen der heuti-
gen Zeit Rechnung tragen.
Nach wie vor liben die in Zuf-
fenhausen gefertigten Autos

auf den Enthusiasten jene
Faszination aus, die von den
exzellenten  Fahrleistungen
und der jedem Detail anzu-
merkenden Funktionalitat
ebenso geprégt wird wie vom
unverwechselbaren Klang der
luftgekihiten Heckmotoren.
DaB diese Motoren nur Nor-
malbenzin brauchen, und da-
von vergleichsweise wenig,
verdient in gleichem MaBe

Anerkennung wie eine wei-
tere Eigenschaft, die nicht ge-
rade typisch flr schnelle
Sportwagen ist: die Uberzeu-
gende  Alltags-Zuverldssig-
keit, die den Umgang mit
einem Porsche ahnlich pro-
blemlos gestaltet wie den mit
einem seiner entfernten, aus-
gesprochen unsportlichen Ver-
wandten — dem VW-Kéfer.
Fritz Reuter

Technische Daten und MeBwerte
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