Mit Spoilern und gewalti-
gen Breitreifen rollt er
heute aus den Zuffenhausener
Werkstoren. Ist er noch das
gleiche Auto, das 1963 auf der
IAA in Frankfurt stand? Der
Prototyp mit der Bezeichnung
901 zog damals nicht nur an-

déchtige Blicke auf sich. DaR
die Fans das neue Auto eher
mibtrauisch bedugten, lag un-
ter anderem am Preis, der mit
23 90 Mark doch reichlich
dberhéht schien. Die Porsche-
Leute waren von dieser Knitik
50 beeindruckt, dab sie bei der
Markteinfihrung ein Jahr spé-
ter auf 21 900 Mark herunter-
gingen.

Jahrzehnte
auf dem
Buckel

20 Jahre Porsche 911.

Von Hans Kaufmann
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Fatios

Dal dieses Auto mit Sechszy-
lindermotor und McPherson-
Vorderachse ein echter Por-
sche sein konnte, bezweifelten
viele Porsche-Insider. Gerade
hatte der 356 seinen hdchsten
Entwicklungsstand  erreicht,
und nun sollte es den Ur-Por-
sche, den Porsche als solchen
schlechthin, nicht mehr geben?
Viele kaoften schnell noch ei-
nen, und noch heute werden
die 356 C und SC der Jahrgiinge
1964 und 1965 zu Spitzenprei-
sen gehandelt,

nsbesondere jene Leute hat-
en recht getan, die damals ein
Cabriolet kauften. Denn wer

-

im Porsche offen fahren wollte,
muBte bis 1982 auf jene ehr-
wiirdigen 356-Jahrginge zu-
rlickgreifen. Die Coupé-Kiu-
fer aber akzeptierten das neue
Auto — micht zuletzt wegen sei-
ner Porsche-typischen Form,
Hier zahlte sich aus, was Fir-
menchef Ferry Porsche seinem
Sohn Butzi eingeschirft hatte;
Jeder neue Porsche muf en
Porsche bleiben.® Butzi, mit
biirgerhichem Namen Ferdi-
nand Alexander, hatte das De-
signer-Handwerk erlernt und
durfte als erste groBe Aufgabe
Vorschlige fir einen neuen
Porsche erarbeiten. Er bewies
zum Erstaunen jener, die in
ihm nur das Sohnchen sahen,-
professionelle Qualititen und
wurde zum Schopfer der 911-

Form. Fiir F.A. Porsche, den
heutigen Chef von Porsche De-
sign in Zell am See, ist jedoch
nicht der 911, sondern der 904
(Carrera GTS) die reinste Ver-
wirklichung seiner damaligen
Formvorstellungen: ,,Beim 911
wollten zu viele mitreden.®

Sein Entwurf galt urspriinglich
einem Viersitzer mit Stufen-
heck, dem Prototyp 695. Vom
Bug bis zur Frontscheibe wurde
er fast unverdndert fir den
901911 libernommen. WVater
Ferrys Auffassungen (Butzi:
~Er hat Geschmack, ist aber
kein Designer”) kamen deut-
lich zum Ausdruck: Ein Por-
sche muB Vorderkotfligel mit
betonten Scheinwerfern haben.
Als dann das Viersitzer-Projekt
als Verwiisserung der Porsche-
Idee verworfen wurde (Ferry:
wa0lche Autos kdnnen auch an-

dere bauen®), trat das gewohn-
te Fastback an dieé Stelle des
Stufenhecks, und die Seiten-
fenster erhielten ihre charakte-
ristische Form.

Es muf} zu jener Zeit ein Trau-
ma der Porsche-Verkaufer ge-
wesen sein, dal sie keinen
Viersitzer mit groBem Gepiick-
raum anbieten konnten. Offen-
bar hatten sie Angst, daly der
Markt fiir echte Sportwagen zu
begrenzt sei. Solche Angst
spukt in regelmifigen Abstin-
den wieder in Zuffenhausen -
obwohl man davon lebt, daB
Porsche-Autos anders sind als
andere. Ferry Porsche, zu Un-
recht als unentschlossen gel-
tend, verharrte stets zih auf
dem 2+42-Standpunkt: Notsitze
ja, vollwertige Riicksitze nein.

Als segensreiche Auswirkung
des Viersitzer-Projekts blieb
ein annehmbarer Gepiickraum
unter der vorderen Haube, =
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Auch geriet der 901 fiir damali-
ge Verhiltnisse gerdumig— ent-
schlol man sich doch zur Rad-
stands-Verlingerung von 2,10
auf 2,20 Meter, womit man im-
mer noch ein ganzes Stiick un-
ter dem VW Kifer-Wert von
2,40 Meter blieb, der fiir den
Viersitzer ins Auge gefalit wor-
den war. Dem Front-Koffer-
raum muflte ein liebgeworde-
nes Stick Porsche-Technik
weichen: Die Kurbellenker-
Vorderachse. Das als Merkmal
billiger US-GroBserientechnik
geltende  McPherson-Prinzip
wurde in langen Versuchsrei-
hen von einem jungen Inge-
mieur porschetauglich gemacht:
von Helmuth Bott, dem heuti-
gen Chefder Weissacher Denk-
fabrik. Bott brachte McPher-
sons Querlenker und Dimpfer-
beine in Einklang mit des alten
Professors  Lieblingsfedern,
den Torsionsstiben, Sie wur-
den vorn in Langsrichtung und
hinten quer im 911 installiert.

Dal Amerikanisches bei Por-
sche Eingang fand, war nicht
ungewdhnlich, hatte sich doch
schon Butzis Lehrmeister Er-
win Komenda ber der Kifer-
Karosserie vomn Detroiter Sty-
ling inspirieren lassen. Und
1956 hatte Ferry Porsche den
stellvertretenden  Chefinge-
nieur von Studebaker, Claus
von Riicker, als Entwicklungs-
leiter nach Zuffenhausen ge-
holt. Zu seinen ersten Taten bei
Porsche zihlte die Uberarbei-
tung des Viernockenwellen-
Motors  (Fuhrmann-Motor)
der, wie man sagte, mit Hilfe
mehrerer Schuhloffel, im 356
Carrera eingebaut war.

Porsche-Konstrukteur Dr.
Ernst Fuhrman, spéter Chef in
Zuffenhausen, hatte sich daa
mals zur Dichtungsfirma Goet-
ze verdingt, deren Inhaber Rolf
Goetze ein begeisterter Por-
sche-Rennfahrer war. Dal
Fuhrmann nach seiner Riick-
kehr den 911 nicht mit der rech-
ten Liebe weiterpflegte, fihren
Insider auf seine Nicht-Mitwir-
kung beim Enstehen dieses Au-
tos zuriick. Auch von Riicker
verliel das Haus, ehe der neue
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Wagen seine endgiiltige Gestalt
erlangte. Unter seiner Regie
entstand jedoch Porsches erster
Sechszylinder-Boxermotor -
ein Zweiliter mit der Typnum-
mer 745, der fur den Viersitzer-
Porsche 695 vorgesehen war

und zur Basis des 911-Motors,

wurde. Er hatte Ahnlichkeit
mit dem Achtzylinder-Grand-
Prix-Motor Typ 753: Je eine
Nockenwelle iiber und unter
der Kurbelwelle betétigte iiber
StoBstangen die Ein- und Aus-
laBventile. Um den luftgekiihl-
ten Boxer besonders flach zu
halten, bekam er zwei kleine
Axial-Kiihlgeblase, die je eine
Zylinderreihe kiihlten.

Wie die Form dem Butzi Por-
sche, so gab der Motor einem
anderen Porsche-Enkel Gele-
genheit, seine erste Talentpro-
be abzulegen: Unter von Riik-
kers Nachfolger Hans Tomala
wurde Ferdinand Piech, Sohn
der Porsche-Schwester Luise,
mit der Uberarbeitung des
Sechszylinders beauftragt.
Piech dnderte den Motor von
Grund auf: Die bisher vierfach
gelagerte  Kurbelwelle wurde
an jeder Kropfung mit Lagern

versehen, also insgesamt sie-
ben. Sie erhielt damit jene Stei-
figkeit, die den gewaltigen Lei-
stungszuwachs der folgenden
Jahre erst moglich machte. Die
Nockenwellen wurden von der
Mitte in die Zylinderkopfe ver-
legt = damit verschwanden die
altertimlichen  Stofstangen.
Mit Piech arbeitete der junge
Ingenieur Hans Mezger am
neuen Motor — heute kennt
man ihn als Projektleiter der
TAG-Motorenentwicklung fiir
den McLaren Formel 1. Die
Fahrversuche auf dem gerade
fertiggewordenen Weissacher
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Skidpad fuhr Peter Falk, der
heutige Sportchef von Porsche:
Mit F.A. Porsche und Ferdi-
nand Piech, mit Helmuth Bott.
Hans Mezger und Peter Falk
standen lauter Leute an der
Wiege des 911, die heute aufih-
rem Gebiet eine filhrende Rol-
le spielen.

Mit den Details des Sechszylin-
ders wuchsen ganze Generatio-
nen von Porsche-Ingenieuren
auf, die ihn dnderten, verbes-
serten, vergroBerten, verstark-
ten — je nach Lage. Oftmals, so
erzihlt man in Weissach, fihrte
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die niichste Generation das
wieder ein, was die vorige ver-
worfen hatte. So zum Beispiel
bei dem unerschopflichen The-
ma der Kettenspanner fir die
Antriebskette der obenliegen-
den Nockenwellen: Gerade
wird vermeldet, daB mit einem
druckilversorgten Kettenspan-
ner eine neue Lisung gefunden
ist. Nicht auszudenken, was
passiert wire, hatte man sich
statt fuir die Kette fiir den Zahn-
riemenantrieb entschieden — ei-
ne Pioniertat, die damals der
lindlich-bayerischen  Firma
Glas vorbehalten blieb.

Der endgiltipe Sechszylinder
bekam eine neue Konstrok-
tionsnummer: 901. DaB Por-
sche von den Siebenern gleich
auf dic Meuner diberging, hdngt
mit der seinerzeit engen Liai-
Zuffenhausen-Wolfsburg
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zusammen: Im Volkswagen-
Ersatzteilsystem waren nur
noch die mit 9 beginnenden
Nummern frei. So blieb es bei
nur zwei Porsche-Eigenent-
wicklungen mit einer Acht:
dem  Grand-Prix-Fahrgestell
#04 und dem Motor 821, einem
Zwischenstadium von 745 und
901. Bis 1968 wurden Motoren
und Getriebe des 911 unter der
Nummer 901 registriert — die
Reihe reicht von 901/0 (Finf-
ganggetricbe) bis 90130 (130
PS5 Rallye-Motor). Dann begin-
nen die 911-Nummern: 911/00
war das Vierganggetriebe der
verbilligten Version 911 T von
1969, unter 911/98 ist eine der
vielen 911-Versionen mit Spor-
tomatic verzeichnet.

o1 hieB das neues Auto noch
bei Serienbeginn im Spétsom-
mer 1964, Die Umtaufe ver-

dankt es Peugeot: Die Auto-
mobilbauer aus Sochaux, die
damals gerade den 404 heraus-
gebracht hatten, flihlten sich
durch die Null in der Mitte ge-
stort. Sie hatten sich — trotz
BMW 301, DEW F 102 oder
Tatra 603 — fiir solche Ziffern-
folgen Rechte gesichert und
hitten Porsche auf dem Frank-
reich-Markt  Schwierigkeiten
bereiten konnen. Ohne die
Franzosen wire der Elfer nie
zum Elfer geworden.

Als 1965 der 356 auslief, zeigte
sich, daf zahlreichen Porsche-
Fahrern zwei Liter und sechs
Zylinder zuviel waren. So ent-
schloB man sich in Zuffenhau-
sen, den Vierzylinder des 336
SC in einer von 95 anf 90 PS re-
duzierten Ausfibrung in das
neue Auto einzubauen. Der so0
entstandene Typ 912 war ur-
spriinglich nur fir den deut-
schen Markt gedacht — als Ren-
ner erwies er sich dann in den
USA. 1968 wurden vom 912 —
mit Hilfe der Osnabriicker Ka-
rosseriefabrik Karmann - dber
12 000 Stick gebaut, rund
2 000 mehr als vom 911. Dann
kam der 914, den nur die Ame-
rikaner als echten Porsche ak-
zeptierten. Als er acht Jahre
spiter auslief, legte Porsche
1975 noch einmal eine 912-5e-
rie auf: den 912 E mit VW-Mo-
tor und Benzineinspritzung,

Nicht nur fiir den Preis — auch
fiir das Fahrverhalten und die
Lenkung des 901 mubten die
Porsche-Leute zu Anfang viel
Kritik einstecken. . Sowie ein
seitlich gerichteter EinfluB auf-
tritt*, so stand es 1964 in auto
maotor und sport, .50 daB mit
der Lenkung ausgeglichen wer-

den mull, reagiert das Wagen-
heck darauf mit einer Eigenbe-
wegung”. Bei Seitenwind und
bei hoher Geschwindigkeit at-
testierte jener erste Testbericht
dem 201 einen unbefriedigen-
den Geradeauslauf.

Bei Porsche reagierte man dar-
auf zunichst mit einer Primitiv-
ltsung: In die vorderen Kotflii-
gel wurden Bleigewichte einge-
baut. Mit der Zeit fand man
dann bessere Lésungen: Rad-
stands-Verlingerung auf 2,27
Meter, breitere Spur. breitere
Reifen, Anderungen an Ge-
wichtsverteilung, Stabilisato-
ren, Lenkung und Vorderachs-
geometrie,

Auch die Neigung zum Uber-
steuern wurde damit gemildert,
jene Heckmotor-typische Ei-
genschaft, mit der Porsche-
Fahrer zu leben gelernt hatten,
Stimulierend wirkte sich bei
Porsche jener Gerichtsprozel
aus, mit dem 1969 in den USA
dem Chevrolet Corvair der
Garaus gemacht wurde — ein
reichlich unbedarft konstruier-
tes Sechszylinder-Heckmotor-
auto, mit dem die Detroiter
GM-Firma das Porsche-Rezept
kopieren wollten. Es war die
grofie Zeit des Kafers, der —
ebenso wie Porsche - unge-
schoren davonkam. Auf dem
Rund des Weissacher Skidpads
— vom Durchmesser her die
grofite  Kreisfahranlage der
Welt — drehten damals auch
Kifer ihre Runden, deren
Fahrwerk im Wolfsburger Auf-
trag auf Vordermann gebracht
wurde. Der groBe Anstellwin-
kel des 911 im Grenzbereich,
mit Blick nach vorn durch das
Seitenfenster, wich einer An-
niherung der Lingsachse an
die Fahrtrichtung.

Eine entscheidende Rolle spiel-
te dabei Helmuth Bott, der mit
Leidenschaft die Vereinbarkeit
von Heckmotor und Fahrsi-
cherheit vertrat, Bott erzog
dem 911 nicht nur fiir StraBen-
fahrzeuge fast unglaubliche
Querbeschleunigungs-Werte,

sondern auch die ndtige Fahr-
stabilitit bei hoher Geschwin-
digkeitan. Dennoch blieb esda-
bei, dall der 911 einer aktiven,
wachen Fahrweise bedarf.  [>
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Die dadurch bewirkte Adrena-
lin-Ausschiittung beim Fahrer
gilt als einer der unterschwelli-
gen Kaufgriinde fiir den 911 -
mit braven und leisen Frontmo-
torautos 1alt sich dergleichen
nicht realisieren.

Porsche bot frithzeitig Moglich-
keiten, diese Wirkung individu-

ell abzustufen: 1966 kam der
011 8 mit 160 PS, die Hiichstge-
schwindigkeit betrug 225 km/h,
der rote Bereich auf dem Dreh-
zahlmesser begann erst bei
7 200/min. Milder in Leistung
und Preis war der 911 T mit 110
PS, bei dem die 20 000 Mark-
Schwelle gedriickt wurde, Als

Immer mehr Leistung: Sechs-
zylinder-Motor des 911

Extra pab es die Sportomatic,
ein Vierganggetriebe mit auto-
matischer Kupplung. Sie stief
auf groBes Interesse, denn
nicht nur in Amerika zeigte sich
damals der Trend, auf das
Kupplungspedal zu verzichten.
Ein bald aufgegebener VorstoB
waren jedoch hydropneumati-
sche vordere Federbeine.

Als Volltreffer dagegen erwies
sich der halboffene Targa, der

schon 1965 auf der [A A stand,
Zwar blieb es nicht beim ur-
springlichen zusammenlegba-
ren Heckfenster, das Cabrio-
Mihe bringen sollte, aber die
verglaste Scheibe, alsbald mit
der damals neuen Beheizung,
und der zundchst unlackierte
Sturzbiigel wurden als stilisti-
sche Besonderheiten empfun-
den. Der Targa-Biigel machte
Schule - wobei bald vergessen
war, daB dieser Name ebenso

1
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wie das Wort Carrera einem be-
rihmten Strafenrennen ent-
stammte, Der Targa entwickel-
te sich eher zum zivilsten 911
und zum Nachfolger der braven
356 ,Dame* von einst.

Trotz des Komfort-Trends stieg
schier unaufhaltsam die Motor-
leistung: Mit der 1968 erstmals
eingefiihrten  mechanischen
Saugrohr-Einspritzung  brach-
ten es der 911 E auf 140 und der

S auf 170 PS. Der Hubraum
stieg 1969 auf 2,2 Liter, 1971
auf 2,4 Liter. Es war die Zeit
des Trends zum Normalbenzin
— heute noch bringt es Tank-
warte in Verwirrung, wenn ein
Porsche-Fahrer Normal ver-
langt.

Dennoch kletterte die Leistung
beim S auf 190 PS — und die
Spitze auf iiber 230 km/h. 1973
gab es mit 2,7 Liter nochmals

mehr Volumen: Es kam der
Carrera mit 210 PS. Das war die
Zeit der Olkrise, und Porsche
machte mit der serienméBigen
Einfilhrung der Bosch K-Jetro-
nic von sich reden.

Der Carrera bekam 1975 drei
Liter Hubraum — aus ihm ent-
stand 1978 das in der Leistung
auf 180 PS reduzerte Modell
911 SC, in dessen Buchstaben
die Worte Super Carrera ver-

steckt sind. Es war nunmehr
der einzige Saugmotor-911: ITm
Zeichen der Dreigleisigkeit
924/911/928 mubte das Ange-
bot gestrafft werden. Zu jener
Zeit lieh Porsche-Chef Profes-
sor Fuhrmann durchblicken,
dalft man den 911 eines Tages
zugunsten der anderen Modelle
cinstellen  werde. Dennoch
wurden, verbunden mit abneh-
menden  Verbrauchswerten,
aus den 180 PS des SC alsbald
188, dann 204.

Mit dem Carrera Turbo von
1973 spaltete sich eine Seitenli-
nie vom 911 ab: Der Turbo, der
als Typ 930 in den Listen steht,
offiziell jedoch als 911-Version
gilt. Wihrend vorher die Ral-
lye- und Rennversionen direkt
vom 911 abstammten, domi-
nierten kiinftig Turbo-Derivate
auf den Rennstrecken — als er-
folgreichste der 935. Der Se-
rien-Turbo iibernahm die Rolle
des schnellsten Strafenautos
im Porsche-5tall — ein Superau-
tomobil, das schnell zur Legen-
de wurde und eine Turbo-Wel-
le apsliste. In der 911-Story
brachte es die bisher besten
Fahrleistungen, die groBten
Reifendimensionen und die
hichsten Preise.

Mit dem Einzug von Fuhi-
manns Nachfolger Peter W.
Schutz war die Notzeit fiir den
911 zu Ende: Das traditionsrei-
che Auto avancierte wieder
zum zentralen Modell im Por-
sche-Programm. Es bekam ei-
nen Extra-Etat fiir die Weiter-
entwicklung. Und die Bezeich-
nung Carrera, voriibergehend
fiir die sportliche Turbo-Vari-
ante des 924 entlehnt, ging an
den 911 zuriick, der nun nicht
nur in alter Cabrio-Herrlich-
keit, sondern auch mit der Ka-
rosserie und dem Fahrwerk des
Turbo zu haben ist. In Lei-
stung, Look und Luxus weit
entfernt von jenem schmalen
Coupé, das 1963 in Frankfurt
gestanden hatte, Gegenstand
neuer Projekte wie Vierradan-
trieb und variabler Bodenfrei-
heit, ist er dennoch in Stil und
Konzeption das gleiche Auto
geblieben — nunmehr im dritten

Jahrzehnt.
P
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