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Test Porsche turbo: Deutschlands schnellster Sportwagen.

Von Gert Hack

orsche stellte den ,turbo" als
PSthzenmodeH des Hauses im

Oktober 1974 auf dem Pariser
Salon vor. Zu einem Zeitpunkt also, als
die gesamte deutsche Automobilindu-
strie, insbesondere aber die Zuffen-
hausener Sportwagenschmiede, noch
stark unter den Folgen der Rezession
litt. Zu einem Zeitpunkt auch, als klei-
ne und sparsame Autos weit mehr im
Mittelpunkt des Interesses standen als
PS-starke Exklusivgeféhrte.

i

Breite Kotfliigel, walzeniihnliche Reifen, ein grofier Heckspoiler und der villige Ver-

bauend auf dem Basistyp 911 sollte das
Top-Modell in Ausstattung, Aussehen
und Leistung ein solches MaB an Ex-
klusivitdt gewinnen, daB es sich deut-
lich von der (ibrigen Modellpalette ab-
hob und gleichzeitig die bislang noch
vorhandene Licke zu den Exoten ita-
lienischer Machart schloB. Dabei sollten
der flir Porsche-Autos (bliche hohe
Gebrauchswert und die Alltagstauglich-
keit auf keinen Fall eingeschrénkt
werden.

zicht auf Chrom kennzeichnen das neue Spitzenmodell der Firma Porsche,

Hat also Porsche mit dem turbo aufs
falsche Pferd gesetzt? Ware es nicht
besser gewesen, eine in Hubraum, Lei-
stung und Ausstattung gestrippte Spar-
version des 911 zu préasentieren? Wohl
kaumn. Denn die Zukunft und Existenz-
grundlagen einer Sportwagenfabrik
wie Porsche werden mehr durch tech-
nischen Vorsprung und Exklusivitat ge-
sichert als durch Sparangebote. Es
liegt somit nahe, stilickzahlbedingte
Umsatzverluste wenigstens teilweise
durch entsprechend teure Spitzen-
modelle auszugleichen. So betrachtet
ist der Schritt zum exklusiven Spitzen-
Porsche nur logisch.

Das Entwicklungsziel war also fir die
Porsche-Techniker klar umrissen: Auf-

Funktioneller Luxus

Zweifellos hat Porsche mit dem turbo
das angestrebte Ziel erreicht. Die wal-
zenadhnlichen Reifen, die Uberbreiten
Kotfliigel, der serienméBige Frontspoi-
ler, vor allem jedoch der ausladende
Heckfligel sichern ihm ein ungewdhn-
liches MaB an Beachtung. An der Ka-
rosserie selbst ist kein Gramm Chrom
zu finden, sogar Riickspiegel und
Scheinwerferringe préasentieren sich in
funktionellem Schwarz.

Auch bei der luxuridsen und {iberaus
reichhaltigen Ausstattung steht das
Bemlhen um technische Perfektion
und sinnvolle Funktionalitdt im Vorder-
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grund. Eine Scheinwerfer-Reinigungs-
anlage, heizbare Windschutzscheibe
und Heckschelbenwischer zdhlen eben-
so zur Serienausstattung, wie die elek-~
trischen Fensterheber und ein Stereo-
Radio (siehe auch Ausstattungstabelle).

Besondere Erwéhnung verdient die
automatische Heizungsregulierung, die
dem turbo einen seiner Preisklasse
angemessenen Heizkomfort garantiert.
An gewohnter Stelle auf dem Rahmen-
tunnel zwischen den Sitzen befindet
sich der Heizungshebel, der allerdings
nicht von Hand, sondern von einem
elektrischen Stellmotor betatigt wird.
Der Fahrer wahit lediglich mit einem
daneben placierten Drehknopf die ge-
wiinschte Temperatur vor, der Rest
geschieht automatisch durch einen im
Wagendach installierten Temperatur-
flihler, der die entsprechenden Signale
an den elektrischen Versteller fiir die
Heizluftmenge weitergibt. Im Betrieb
funktioniert die Sache Uberraschend
gut, so daB das prinzipielle Problem
dieser Heizungsart (starke Drehzahl-
abhéngigkeit) erstmals zufriedenstel-
lend geldst wurde,

Im Gbrigen Interieur unterscheidet sich
der turbo nicht von seinen preiswer-
teren Seriengeschwistern. Die Instru-
mentierung ist wie (blich bei Porsche
reichhaltig und Ubersichtlich.

Exclusives Kraftwerk

Um in die Phalanx der italienischen
Luxusmodelle einzubrechen, die ent-
weder ihre Leistung aus eigenen, hoch-
geziichteten Edeltriebwerken schpfen
(Ferrari, Lamborghini, Maserati) oder
die Arbeit einen profanen, aber starken
Ami-V8 verrichten lassen, mufBite Por-
sche auch auf der Motorseite einen
Schritt weitergehen.

Da der Sechszylinder-Boxer als Saug-
motor mit 3 Litern und 230 PS (im Car-
rera RS) sowohl von der Leistung als
auch vom Hubraum her an der Grenze
seiner Entwicklungsfahigkeit angelangt
war, schied eine konventionelle Weiter-
entwicklung dieses Triebwerks wvon
vornherein aus. Allein die Aufladung
mittels Abgasturbolader versprach eine
Realisierung jener Ziele, die man sich
gesetzt hatte.

Tatséchlich hat Porsche mit dem Lader-
motor des turbo zweierlei erreicht:
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Auf einen Blick

Exklusiver Sportwagen der obersten
Prels- und Lelstungsklasse. Unge-
wéhnlich reichhaltlg und teuer aus-
gestattetes zwelsitziges Coupé mit
hervorragendem Image. Akzeptabler
Federungskomfort bel Insgesamt gu-
ten Fahreigenschaften. Sechszylin-
dermotor mit Abgasturbolader und
hohem technischem Prestige. Ausge-
zeichnete Leistung und hohe Lauf-
kultur. Oberragende Beschieunl-
gungswerte, Hb&chstgeschwindigkeit
250 km/h. Verbrauch den Fahrlel-
stungen angemessen (20,9 L/100 km).

K-Jetronic, deren Luftmengenmesser
vor dem VerdichtereiniaB installiert
ist. Eine kontaktlose HKZ (Hochspan-
nungs-Kondensator-Ziindung) verhin-
dert auch im Bummelbetrieb ein Ver-
ruBen der Zindkerzen und garantiert
auBerdem ein exaktes Einhalten des
Ziindzeitpunkts.

Mit 6,5:1 scheint das Motor-Verdich-
tungsverhéltnis recht niedrig gewéhlt
zu sein. Trotzdem verlangt der turbo
nach Super-Kraftstoff von mindestens
96 Oktan (ROZ). Denn fiir den Oktan-
zahlbedarf eines aufgeladenen Motors
ist nicht allein das sich aus Brennraum-
groBe und Hubvolumen ergebende

Die Ausstattung des turbo lifit keine Wiinsche offen: Eine heizbare Frontscheibe,

die automatische Hefzungsregulierung und Lederausstattung sind serienmiifiig.

einmal die gewiinschte Leistungsstei-
gerung und dariiber hinaus ein hohes
Maf an Prestige und technischer Exclu-
sivitat. Die Moglichkeit der Aufladung
bot sich um so mehr an, als Porsche
seit Jahren erfolgreich mit aufgelade-
nen 911-Motoren Rennsport betreibt
und sicherlich die Firma ist, die auf
dem Gebiet des Abgasladers die mei-
ste Erfahrung besitzt.

Auch im turbo dient als Triebwerks-
basis der bewahrte Sechszylindermotor
— hier allerdings mit 3 Litern Hub-
raum, der, wie schon beim Carrera-
Motor, durch eine groBere Zylinder-
bohrung erreicht wird. Fiir die richtige
Gemischaufbereitung sorgt eine Bosch-

Verdichtungsverhéltnis  maBgebend,
sondern zuséatzlich der Grad der Vor-
verdichtung. Da im turbo-Motor die
Luft mit einem Ladedruck von maxi-
mal 0,8 atll vorkomprimiert wird, ergibt
sich ein theoretisches Gesamtverdich-
tungsverhaltnis von ca. 11:1.

Der eigentliche Gag des Motors, der
Abgasturbolader, bleibt den Blicken
Meugieriger verborgen. Er wird erst
sichtbar, wenn man den turbo von un-
ten betrachtet. Dort sitzt das relativ
kieine Aggregat am Schallddmpfer an-
geflanscht auf der linken Motorseite.

Die Gbrigen Modifikationen am Motor
beschranken sich auf ein steiferes Alu-
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minium-Gehéuse, ein schneller laufen-
des Kihlgeblase und eine grbBere
Kupplung.

DaB eine gréBere Kupplung notwendig
wurde hat seinen guten Grund. Denn
mit 35 mkg (von 3000 bis 5000 U/min)
verfiigt der turbo-Motor Gber ein Dreh-
momentangebot, fir das Saugmotoren
liblicherweise lber vier Liter Hubraum
aufwenden miiBten. Entsprechend bul-
lig ist auch die Leistungscharakteristik:
Schon bei der zivilen Drehzahl von

Ausstattung

Zur Serienausstattung

gehoren:

® getnte Rundumverglasung

@ elektrische Fensterheber

® xwelstufig beheizbare Heckschelbe

® behelzbare Windschutzschelbe

® Heckschelbenwischer

® Scheinwerfer-Reinigungsanlage

@ Nebelschelnwerfer

® Ganzleder-Ausstattung

® automatische Helzungsregulierung

@ Velours-Tepplchboden

® Stereo-Kassetienradio mitvier Laut-
sprechern u. automatischer Antenne

@ Halogenscheinwerfer

® Automatik-Sicherheltsgurte

® Lelchtmetallfelgen

@ Ulstandsanzeige

@ Drehzahlmesser

@ innenbeliiftete Scheibenbremsen

® Lederlenkrad

5500 U/min wird die Héchstleistung von
260 PS erreicht, und sogar im unter-
sten Vollastbereich lbertrifft der auf-
geladene Motor sein aus der Atmo-
sphére saugendes Pendant (siehe Lei-
stungsdiagramm).

Allzu einfach war es freilich nicht, einen
solchen Leistungsverlauf zu verwirk-
lichen, galt es doch, den Abgasturbo-
lader schon bel niedriger Drehzahl zur
Arbeit zu zwingen. Der Porsche-Kunst-
griff besteht darin, einen relativ kleinen
Lader zu benutzen, der schon bei gerin-
gem Durchsatz — also auch im unteren
Vollastbereich — anspricht. Ist der
maximale Ladedruck erreicht, der sich
librigens 'schon bei 4000 U/min ein-
stellt, wird die iiberschiissige Abgas-
menge unter Umgehung der Turbine
direkt in den Schallddmpfer geleitet.

NaturgeméB erforderte das deutlich
hdhere Leistungsangebot zum Teil

uto
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wesentliche Modifikationen an Karos-
serie, Fahrwerk und Kraftiibertragung.
Die schon vom Carrera RS bekannten
Front- und Heckspoiler verhindern den
Auftrieb an Vorder- und Hinterachse,
so daB bei hohen Geschwindigkeiten
eine splirbare Verbesserung der Fahr-
stabilitat eintritt. Die Vorderachskine-
matik wurde so gedndert, daB nun ein
Bremsnickausgleich (Antidive) vorhan-
den ist, der sich beim Fahren positiv
bemerkbar macht. Die Hinterachse er-
hielt steifere L&ngslenker und eben-
falls eine geénderte Kinematik, die
vom Renn-Carrera (RSR) stammt.

Auch in der Spurweite gibt sich der
turbo deutlich breiter als das Normal-
modell, was teils durch die Uppig be-
messenen Leichtmetallrader (vorn sie-
ben,hintenachtZoll),teils durch Distanz-
scheiben erreicht wird. Zusétzlich wur-
den Federung und Dampfung (Bilstein)
hérter abgestimmt.

Fir den turbo stehen auBerdem zwei
Bereifungsmadglichkeiten zur Wahl. Die
Serienbereifung (vorn 185/70 VR 15,
hinten 215/60 VR 15) erscheint ange-
sichts der sonstigen Superlative dieses
Autos eher zierlich, erweist sich jedoch
im Alltagsbetrieb vor allem im Hinblick
auf Aquaplaning und Lenkkrafte als
sehr guter KompromiB. Fiir Liebhaber
hoher Querbeschleunigung offeriert
Porsche (Aufpreis DM 800,—) ultra-
flache Pirelli-Giirtelreifen der 50er Serie
(vorn 205/50 VR 15, hinten 225/50 VR
15), deren auffallende Ahnlichkeit mit
Rennreifen nicht nur in der Optik be-
griindet liegt — sie fahren sich auch
s0, ohne jedoch unkomfortabel zu sein.

SchlieBlich war auch das bisherige
Getriebe von der enormen Kraft des
Ladermotors Uberfordert, so daB fir
denturbo ein eigenesVierganggetriebe
entwickelt wurde. Alles in allem waren
die Anderungen gegeniiber der nor-
malen Serie so tiefgreifend und um-
fangreich, daB Porsche den turbo aus
der 911-Reihe herausnahm und als
eigenstandigen Typ ,930" fihrt.

260 PS im Riicken

DaB der turbo kein verkapptes Renn-
auto ist, wird spéatestens nach der er-

Der ausladende Heckspoiler sorgt nicht
nur fiir betriichtliches Aufsehen,
sondern vor allem auch fiir den nijtigen
Abtrieb. Die automatische

Regulierung der Heizung bewiihrte sich
in der Praxis iiberraschend gut.

Spoiler unter der vorderen StoBstange.

Temperaturfiihler fiir die Heizung.
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SerienmiBig rollt der turbo auf Giirtelreifen der Serie 60, doch werden auf Wunsch auch 50er-Pneus geliefert.
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sten Betdtigung des Ziindschlilssels
deutlich. Spontan nimmt das Kraft-
paket im Heck die Arbeit auf und
brummelt zufrieden und zuverldssig im
Leerlauf vor sich hin, gleichgiiltig ob
kalt oder warm gestartet wird. Auch
ein kurzer Tritt aufs Gaspedal entlockt
dem Auspuff nichts anderes als das
Porsche-libliche Gerdusch — nur etwas

besser geddmpft. Ebenso einfach und
problemlos fahrt man los, rollt mit nied-
riger Drehzahl dahin und bummelt mit
2000 Umdrehungen oder weniger im
IV. Gang, ohne daB der Motor dies
Ubel nimmt. Keine Frage: Langsamfah-
ren ist mit dem turbo nicht nur méglich,
sondern macht sogar SpaB.

Der SpaB potenziert sich freilich, wenn
eine freie Strecke in Sicht kommt und
das Gaspedal voll durchgetreten wird.

Was dann an Beschleunigung geboten
wird, ist kaum anders als in einem
Rennwagen. 80 km/h werden noch im
I. Gang nach nur 3,6 Sekunden (iber-
schritten. Ein Atemzug lénger, und
schon muB bei Uber 140 km/h der IIl.
Gang eingelegt werden, der den turbo
mit scheinbar unverminderter Kraft in
weniger als 20 Sekunden (iber die 200
km/h-Marke katapultiert.

Bis zu dieser Geschwindigkeit hat der

Der Abgasturbolader

Um die Leistung von Verbrennungs-
motoren zu steigern, gibt es verschie-
dene Maoglichkeiten. Die konventio-
nellen Methoden, wie Fillungsver-
besserung und Drehzahlerhéhung,
sind .bei Gebrauchsmotoren nur be-
grenzt anwendbar, zumal Abgasge-
setzgebung und Bleireduzierung hier
gewisse Schranken gesetzt haben.
Auch eine VergréBerung des Hub-
raums, in der Automobilindustrie oft
praktiziert, ist nicht immer méglich
oder sinnvoll — ganz abgesehen da-
von, daB auch einer Hubraumvergro-
Berung von der Wirtschaftlichkeit und
vom Motorgewicht her Grenzen ge-
setzt sind.

Unter diesen Gesichtspunkten ge-
winnt die Aufladung von Motoren,
also die Vorverdichtung der Verbren-
nungsluft, zunehmend an Bedeutung.
Mit Hilfe der Aufladung lassen sich
namlich problemlos hohe Literleistun-
gen realisieren, ohne daB die sonst
tiblichen Nachteile, wie hohes Dreh-
zahlniveau, schiechte Elastizitat oder
ungiinstiges Abgasverhalten, in Kauf
genommen werden miissen. Zudem
wird das Motorgewicht durch die La-

deeinrichtung nur geringfiigig erhéht,
was von Vorteil ist.

Wesentlichen Anteil an dieser inter-
essanten Entwicklung hat die Ent-
deckung des Abgasturboladers fiir
den Ottomotor. Denn der elegante
Weg der Aufladung unter Ausnutzung
der Abgasenergie blieb lange Zeit
nur Dieselmotoren vorbehalten. Da-
bei scheint gerade der Abgasturbola-
der, der die Ladeenergie durch
thermodynamische Nutzung der Ab-
gase praktisch gratis liefert, eine
sehr geeignete Methode zu sein,
auch die Leistung von Ottomotoren
zu steigern. Im Rennsport wird von
dieser Mdglichkeit bereits seit lange-
rer Zeit Gebrauch gemacht; es wur-
den dabei mit weniger Bauaufwand
Literleistungen erzielt, die fiir Saug-
motoren absolut undenkbar waren.

Die Arbeitsweise des Abgasturbola-
ders ist sehr einfach: Die heifen, un-
ter Druck stehenden Auspuffgase des
Motors durchstrémen eine kleine Tur-
bine und treiben diese an. Auf glei-
cher Welle mit der Turbine rotiert
eine Ladepumpe, von der die Ver-
brennungsluft des Motors angesaugt

und vorverdichtet wird. Je nach Aus-
legung und Verwendungszweck sind
Ladedriicke von 0,4 bis 3 atii méglich.
Da Turbine und Lader mit sehr hoher
Drehzahl (bis zu 100 000 U/min) lau-
fen, baut das ganze Aggregat sehr
klein und leicht. Wartungsprobleme
gibt es keine, zur Schmierung der
Turbinenwelle ist der Abgaslader an
den Olkreislauf des Motors ange-
schlossen.

Da der Abgasturbolader sowohi von
den Abgasen als auch von der An-
saugluft des Motors durchstrémt
wird, ergibt sich noch ein angeneh-
mer Nebeneffekt: Ansaug- und Aus-
puffgerdusche werden zusétzlich ge-
dampft.

Anféngliche Schwierigkeiten — wie
die Steuerung des Ladedrucks, An-
sprechzeit des Laders und die Ge-
mischaufbereitung — konnten inzwi-
schen zufriedenstellend geldst wer-
den. Erwdhnenswert ist, daB gerade
die Kombination Turbolader und
Kraftstoffeinspritzung — méglichst
mit Luftmengenmessung — eine wich-
tige Voraussetzung fiir die gute
Funktion des Systems ist.

Vierzylinder-Reihenmotor
mit Aufladung durch

Abgasturbolader Verbrennungsiuft

Abgas Ladedruck-
gesteuertes
Bypass-
ventil

Ansaugluft

Verdichtete
Luft

Il =

wx Abgase

i

Verdichter

K-Jetronic Gemischregler

Aufladeschema
des Porsche turbo
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turbo kaum einen Gegner zu flirchten,
und auch darliber hinaus geht es zligig
weiter, bis schlieBlich die Héchstge-
schwindigkeit von 250 km/h bei der
relativ niedrigen Drehzahl von rund
6000 U/min im IV. Gang erreicht wird.

Es ist jedoch nicht schiere Beschleuni-
gung allein, die fasziniert, sondern

mehr noch die Art und Weise, wie sie  wicklung ist in erster Linie der Abgas-
geboten wird., Ahnlich einem Schub- turbolader, der Ansaug- wie Auspuff-
triebwerk vermittelt der turbo-Motor |4rm gleichermaBen gut démpft. Neu-
eine véllig neue Dimension der Kraft- artige Tiir- und Fensterrahmendichtun-
entfaltung, die im wesentlichen auf gen sorgen zudem dafiir, daB auch die
sein breites nutzbares Drehzahlband Windgerdusche wirksam unterdriickt
zurlickzufiihren ist. Besonders beein- werden.

druckend dabei ist, daB all dies liber-

raschend leise und unerhort kultiviert Den charakteristischen Mangel abgas-

vonstatten geht.

geladener Motoren, das verzégerte An-
sprechen aufs Gasgeben, hat Porsche

Ursache fiir die geringe Gerduschent- auf ein Minimum reduziert. Er wird

Technische Daten und Mefiwerte

MOTOR

Sechszylinder-Viertakt-Boxermotor, Boh-
rung x Hub 95 x 70,4 mm, Hubraum
2992 ccm, Verdichtungsverhiiltnis 6,5 : 1,
Leistung 260 PS bei 5500 U/min, spezi-
fische Leistung 86,7 PS/Liter, maxima-
les Drehmoment 35 mkg bel 4000 U/min,
mittlere  Kolbengeschwindigkeit bei
Nenndrehzahl (5500 U/min) 12,9 m/s, bei
100 km/h Im IV. Gang (entsprechende
Drehzahl 2400 U/min) 5,6 m/s, Bfach
gelagerte Kurbelwelle, je eine obenlie-
gende Nockenwalle pro Zylinderreihe, An-
trieb durch Kette, Luftkilhilung mit Ge-
bléise, Trockensumpfschmierung, durch
Thermostat geregelte Olkiihlung, Bosch
K-Jetronic-Benzineinspritzung, Abgas-
Turbolader KKK Typ 3 LD2Z, Ladedruck
0,8 atii, 80 Liter-Benzintank im Bug,
Batterie 12 V 36 Ah, Drehstromlichtma-
schine 880 Waitt.

KRAFTUBERTRAGUNG

Antrieb auf die Hinterréider, Einschei-
ben-Trockenkupplung, vollsynchronisler-
tes Vierganggetriebe mit Mittelschal-
tung, Obersetzungen (In Klammern Ge-
samtlibersetzungen): 1. 2,25 (9,50), II.
1,3043 (5,507), lil. 0,8928 (3,770), IV.
0,6563 (2,771), Achsantrieb 4,222,

FAHRWERK

Selbstiragende Karosserle, vorn Einzel-
radaufhingung an Querlenkern und
Démpferbelnen, hinten Einzelradaufhéin-
gung an Schriiglenkern, Bilstein Gas-
druck-StoBdémpfer, vorn und hinten
Drehstabfedern und Stabilisatoren, Zahn-
stangenlenkung, hydraulische Zwel-
kreis-Bremsanlage, vorn und hinten in-
beliiftete Schelbent , h
nische Handbremse (Trommel) auf die
Hinterrider wirkend, Leichtmetalirider
vorn 7 J x 15, hinten 8 J x 15, Girtel-
reifen Pirelli CN 36 SM vorn 185/70 VR
15, hinten 215/60 VR 15.

ABMESSUNGEN
Radstand 2272 mm, Spur 1432/1501 mm,
AuBenmabBe 4281 x 1775 x 1320 mm, In-
nenbreite vorn 1330 mm, Innenh&he
Ober Sitzhinterkante vorn 925 mm, Sitz-
tiefe vorn 530 mm.

GEWICHTE
Eigengewicht voligetankt 1210 kg (davon
Vorderachse 480 kg, Hinterachse 730 kg,
Gewichisvertellung 39,7 : 60,3), zuldissi-

ges Gesamtgewicht 1470 kg, Zuladung I.Gang . . . . . 19bls207 km/h
260 kg, Personenindexzahl 3,1, Lei- IV.Gang . . . . . 32bls283 km/h*
stungsgewicht vollgetankt 4,7 kg/PS, *theoretischer Wert
bel Belastung mit 170 kg (2 Personen
mit Gepéick) 5,3 kg/PS. INNENGERAUSCH
Leerlauf im Stand . . 56 Phon (dBA)
FAHRLEISTUNGEN Bel 50km/h . . . . 70 Phon (dBA)
Héchsigeschwindigkeit . . 250,0 km/h Bel 80km/h . . . . 73 Phon (dBA)
(entsprechende Drehzahl 6000 U/min) Bel100km/h . . . . 74Phon (dBA)
Beschleunigung (auf effektive Geschwin- Bel120km/h . . . . 75Phon (dBA)
digkeiten, vollgetankt, 2 Personen) Bel140km/h . . . . 77 Phon (dBA)
Obis 40km/h . . . . . . . 18s | Bel160km/h . . . . 80 Phon (dBA)
Obis 60km/h . . . . . . . 28s Bel180km/h . . . . 81Phon (dBA)
Obis 80km/h . . . . . . . 36s | Bel200km/h . . . . 83 Phon (dBA)
Obis100km/h . . . . . . . 8528 Bei220km/h . . . . 85Phon (dBA)
Obis120km/h . . . . . . . T0s
0 bis 140 km B ot (e e 1?.:- VERBRAUCH
0 bis 160 ki AR RS 88
Obis180km/h . . . . . . . 150s | Superbenzin
Obls200km/h . . . . . . . 198s Autobahn Schnitt ca. 160 km/h
1 km mit stehendem Start . . 24,4s 22,3 L/100 km
Autobahn Schnitt ca. 130 km/h
Elastizitét (Beschleunigung Im IV. Gang 17,6 L/100 km
ab 40 km/h) LandstraBe Schnitt ca. 90 km/h
40bls 60km/h . . . . . . 52¢ 1 L/100 km
40bls 8Okm/h . . . . . . T1s | | ondgiane Schnitt ca. 75 kmih
40 bls;lgn, m;:: e R e ;?.g 8 17,2 L/100 km
40 bis A SR
40 bis 140 mh s R Testverbrauch 20,8 L/100 km
40 bis 160 ;i A e F
40bis180km/h . . . . . . 340s WARTUNG
40bis200km/h . . . . . . 363s Inspektion und Ulwechsel alle 20 000 km
1kmabd0km/h ., . . . . . 341s
Geschwindigkeltsbereiche RICHTPREIS
LGang . . . . . . bis 82km/h Coupé: DM 65800,—. Hersteller: Porsche
I.LGang . . . . . 10bis142km/h AG, 7 Stuttgart, Porschestr. 42,
300 rrrrrrprrT ; . 2t T e |
280 Paorsche turbo | ! | L sc:ho |Ifl'hﬂ! =4 1
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lediglich beim Lastwechsel
in Kurvenfahrt oder beim
Beschleunigen aus niedriger
Telllastdrehzahl spiirbar und
ist nach kurzer Gewdhnung
guteinzukalkulieren. Kurven-
fahrt mit kontinuierlichem
Drift ist freilich kaum maog-
lich, so daB im turbo die
+Mark Donohue"-Fahrweise
bevorzugt wird: langsam in
die Kurve hineinfahren und

dafiir friih mit Vollgas her-
ausbeschleunigen, DaB der
turbo seine Leistung dank
hoher Achsbelastung und
breiter Reifen sehr gut auf
denBodenbringt, kemmt die-
ser Fahrweise nur entgegen.

Im Eigenlenkverhalten ist der
turbo leicht untersteuernd
ausgelegt, was so lange gilt,
wie mit Vortrieb durch die

Iy e

300 T

Als Kraftpaket von

nur 207 kg hat der
turbo-Motor ein

e Turbo 9;30

konkurrenzlos nied-

i 2°°'___: P | : riges Leistungsge-
- {REID W | % wicht von knapp
o ,;' ¥ 0,8 kg/PS. Die Voll-
2100 i’ 50 £ | lastkurven fiir
§ 40 § Leistung und Dreh-
o § | moment zeigen
) E deutlich die Uber-
i legenheit des auf-

o
Drehzahl in U/min.

geladenen Motors
gegeniiber dem
3 Liter-Saugmotor
des Carrera RS.




Test Porsche turbo

Kurven gefahren wird. Nimmt man hin-
gegen bei sthneller Kurvenfahrt Gas
weg, stellt sich Ubersteuern ein, das
mit Gegenlenken korrigiert werden
muB. Hierfir ist eine gewisse Gewoh-
nung notwendig, wobei allerdings be-
rucksichtigt werden sollte, daB der
turbo Querbeschleunigungswerte er-
reicht, die weit iber dem liegen, was
heutzutage Norm ist. Trotzdem, wer die
Mdglichkeiten dieses Fahrwerks ausnut-
zen will, muB letztlich auch Uberdurch-
schnittliches Fahrkénnen mitbringen.

GroBe Aufmerksamkeit ist auch dann
vonnoéten, wenn es gilt, die (iberdurch-
schnittlich hohen Geschwindigkeiten
wieder auf das MaB des normalen
StraBenverkehrs zu reduzieren. Allzu-
leicht wird die eigene Geschwindigkeit
unterschétzt und damit die Lange der
Bremswege.

Geschont wird die Bremse im turbo
ohnehin nicht, dazu steht viel zuviel
Leistung zur Verfligung. Es ware daher
durchaus zu begriiBen, wenn Porsche
die urspriinglich geplanten Lochbrems-
scheiben tatséchlich in die Serie neh-
men oder zumindest fiir eine bessere
Beliftung der vorderen Bremsanlage
sorgen wiirde.

DaB der turbo von der Ausstattung und
vom Fahrgerdusch her der komforta-
belste Porsche ist, wurde schon ge-
sagt. Dies trifft freilich fiir den Fede-
rungskomfort nicht zu, der aufgrund
der strafferen Feder- und StoBdampfer-
auslegung deutlich schlechter ist als
bei den Ubrigen Modellen. Dennoch ist
die Federung in ihrem Gesamteindruck
keineswegs unangenehm.

Ohne Frage hat Porsche mit dem turbo
in Laufkultur und Leistung neue MaB-
stdbe gesetzt, und die technische Lei-
stung, die der turbo verkérpert, spricht
nicht nur fiir Porsche, sie spricht fiir
den deutschen Automobilbau und fiir
das leistungsfahige Auto schlechthin.
Es wiére schade, wenn Krisen, gesetz-
liche Auflagen oder anderweitige Be-
schrankungen solche Entwicklungen in
Zukunft verhindern wiirden. Denn der
gute Ruf der deutschen Industriepro-
dukte im Ausland wird vom hochwerti-
gen Automobil entscheidend mitgetra-
gen. Mit dem turbo hat die Firma Por-
sche hierzu einen Beitrag geleistet,
der nicht unterschatzt werden darf.
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De Tomaso Lamborghini

Porsche Porsche Ferrari
Pantera Jarama

Zum Vergleich "7 Carrera 308 GT 4 i iyl
Hubraum cem 2992 2687 2926 5763 3929
Leistung PS/U/min 260/5500 210/6300 236/6600 285/5000 350/7500
Testverbr.  L/100 km 20,9 16,9 19,6 20,5 19,8
Preis DM 65 800,— 44 230,— 47 985,— 49 200,— 64 600,—
Beschleunigung in s
0- 60 26 3,0 31 31 3,7
0-— 80 3,6 4.4 4.8 4.4 5.2
0-100 5,2 6,1 6,8 6,7 69
0-120 7,0 8,6 93 8,8 9,0
0-140 88 1,2 12,2 11,8 12,0
0-160 11,8 15,2 16,4 15,3 15,5
0-180 15,0 19,9 21,8 20,3 19,8
0-200 19,8 273 28,5 26,2 26,6
1 km mit stehendem
Start 24,4 26,2 26,7 26,4 26,4
Héchstgeschwindig-
keit km/h 250,0 2384 248,3 250,0 2492
= -

TQSl‘_ Bewertung:
zeugnis 1= sehr gut 2 = gut 3 = ausreichend 4 = unbefriedigend 5 = mangelhaft

PRUFPUNKT Bewertung

® AUSSTATTUNG

Exclusive und auBergewthnlich reichhaltige Serienausstattung
(u.a. elekirische Fensterheber, Stereo-Radio, Heckschelben-
wischer). Gut funktionierende, 1 tisch regulierte Heizung.

I

® BEDIENUNG/HANDLICHKEIT

Funktionelle und praktische Anordnung aller Schalter und Hebel.
Reichhaltige, Ubersichtliche Instrumentierung. Pedalkriifte fiir Kupp-
lung und Bremse etwas zu hoch, Schaltung nicht sehr leichtgéngig.
Direkie prizise Lenkung, nicht ganz stoBfrel. Gute Handlichkeit,

® FAHRSICHERHEIT

Befriedigende Richtungsstabilitit, Jedoch spiirbare Windempfind-
lichkeit bel hohen Geschwindigkeiten. Sehr hohe Kurvengeschwin-
digkeiten moglich bei leicht ndem Eig kverhal
Im Grenzbereich jedoch kritisch. Gute Wintereigenschatten,

® KAROSSERIE

Gerdumige, zweisitzige Karosserie mit sehr guter Verarbeltung.
Geringer Luftwiderstand, iiberdurchschnittlich hoher Prestigewert,
MéBige Ubersichtlichkeit (Kotiliigelverbreiterungen), ausreichender
Kofferraum.

® KOMFORT

Befrledigender Federungskomfort, sehr gute Sitze mit ausreichen-
dem Seitenhalt. Auch bel hoher Geschwindigkeit niedriges Innen-
geréusch.

® LEISTUNG

Extrem gute Beschleunigungswerte durch ausgezeichnetes Lei-
stungsgewicht. Ungewdhnlich gute Elastizitit, Hichstgeschwindig-
kelt 250 km/h. :

® MOTOR UND KRAFTUBERTRAGUNG

Aufgeladener Sechszylinder mit guter Laufkultur und hoher Liter-
leistung. Sehr hohes Drehmoment. Trotz niedriger Nenndrehzahl
groBe Drehfiihigkeit. Gut abgestuftes Vierganggetriebe mit exakter,
jedoch nicht sehr leichtgéingiger Schaltung.
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