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Im
Grenzbereich

Test Porsche 959 Der Super-Sportwagen stoBit in
technisch-physikalisches Grenzgebiet vor.

Von Gert Hack

Zum‘ich.ﬁr einmal testete Por-
sche die Geduldsgrenzen der
Kunden, Sie lagen hoher als ver-
mutet. Aber Wunder vom Schlage
eines 959 dauern eben etwas lin-
ger. Doch jetzt, nach fast zweijith-
riger Wartezeit, liuft die Produk-
tion des technischen Wunderwerks
auf Ridern. Zwar nicht wie bei
einem VW Golf = das wire den
kiinftigen Eignern auch gar nicht
recht -, aber doch so kontinuier-
lich, daB alle Kiufer noch dieses
Jahr mit der Ausheferung rechnen
konnen, auto motor und sport hat-
te Gliick und bekam ein Modell
aus der allerersten Serie, wic aus
der Fahrgestellnummer mit der
Endzriffer 17 hervorgeht.

Kostet es Uberwindung, mit einem
Auto loszufahren, dessen Preis
dem Gegenwert eines Einfamilien-
hauses entspricht? Ein wenig
schon. Zumindest der Respekt 1m
Umgang mit einem so téuren Auto-
mobil ist etwas grofler. Vorsicht
und Umsicht in der Handhabung
profitieren davon, Das ist auch gut
50, denn der 959 stellt nicht nur das
teuerste, sondern auch das stirkste
und schnellste Serienauto der Welt
dar. Und er stelit mit seinen unge-
ahnten fahrdynamischen Moglich-
keiten hochste Anforderungen an
die fahrerische Qualifikation seiner
Benutzer.

So weit der erhobene Zeigefinger.

Er kann jetzt wieder herunterge-
klappt werden, denn die normale
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Bedienung des Technik-Wunders
erfordert keine Gbertriebenen Fi-
higkeiten, da alle Bedienungsorga-
ne praktisch angeordnet sind und
logisch funktionieren. Doch kann
es nicht schaden, die sehr ausiinr-
liche Betriebsanleitung zu lesen,
da sie Uber die iblichen Bedie-
nungshinweise hinaus viel Wis-
senswertes tber den 939 enthiilr.

911-Kenner werden sich auf An-
hieb zurechtfinden. Gut, die Ti-
ren offnen nicht ganz so weit, wo-
durch der Einstieg etwas be-

959-Stiarke: bestes
Fahrverhalten dank
guter Aerodynamik,
praziser Radfih-
rung und variablem
Allradantrieb

schwerlich ist. Aber innen gibt es
kaum Umgewohnung. Der Fub-
raum ist vor allem auf der Beifah-
rerseite wegen der  Elektronik-
Container etwas eingeschrinkt,
und hinten gibt es keine Notsitze
mehr. Doch wer braucht die schon
in so einem Auto. Neue Skalen
und Symbole entdeckt man hinge-
gen in den wie ublich nebeneinan-
der angeordneten finf Rundin-
strumenten. Ganz links beispiels-
weise eine Anzeige fir die Kihl-
mitteltemperatur. Aber Einge-
weihte wissen ja, daB der 959 was-
serpekithlte Zylinderkipfe besitat.
Und ganz rechts sitzt das Kombi-
instrument fir die Funktionskon-

Fotos; HL.P. Scufen
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Test Porsche 959

trolle des programmierbaren All-
radantriebs, das nicht nur die vom
Fahrer mit einem Lenkstockhebel
eingestellte Vorwahl anzeigt, son-
dern auch die jeweilige Aktivitit
der Quier- und Lingssperre in Pro-
zent signalisiert.

Eine Menge weiterer Kontroll-
leuchten - teilweise unterstiitzt
durch akustische Signale — iber-
wacht alle wichtigen Funktionen
des 959 — unter anderem den Rei-
fendruck. Die Betrichsanleitung
leistet hier im Bedarfsfall vorbildli-
che und eindeutige Interpreta-
tionshilfe. Erwihnenswert noch
die sehr einfach bedienbare Hei-
zung und Liftung, die im 959 mit
einem  Wasser-Wirmetauscher
funktioniert und so einen alten
Mangel des lufigekithlten 911 ku-
riert, der allerdings nie ein Kauf-
hindernis war. Ganz geschwindig-
keitsunabhingip arbeitet iibrigens
auch diese Anlage micht, nur mub
man sich als 911-Fahrer umgewdih-
nén: Im 959 wird es bei niedriger
Geschwindigkeit wirmer, bei ho-
hem Tempo kihler, Aber Ab-
wechslung schadet ja selten.

Zum Anlassen des Motors gentigt
der tibliche Dreh mit dem iiblichen
Zimndschlissel — noch darf der Fuli
nicht aufs Gas. Spontan nimmt der
Sechszylinder-Boxer seine Arbeit
auf, Vertraute Geriiusche dringen
ausdem Heckabteil—schlieBlichro-
tiert noch ein Axialpeblise zur
Luftkithlung der Zylinder. Auch
daB diverse Olpumpen insgesamt
18 Liter Motor-Schmierstoff um-
wiilzen, bleibt den Ohren der Insas-
sen nicht verborgen, Doch solche
Gerfinsche machen Charakter—un-
hérbar laufen kann heute fast jede
billige Sechszylinder-Limousine.

Das Gas geht leicht, die Kupplung
verlangt da schon etwas mehr Hin-
gabe, aber keine Gewaltakte.
Auch das normale Anfahren geht
vollig problemlos vor sich, denn
der Motor hiangt sehr gut am Gas
und liBt sich ruckfrei fast aus der
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Leerlaufdrehzahl heraus hochzie-
hen. Bleibt die Frage nach dem
richtigen Gang. Die Betricbsanlei-
tung laBt hier die Wahl zwischen
dem sogenanten G-Gang und dem
ersten Gang. Letzteres ist zwar
méglich, macht aber weder dem
Fahrer noch der Kupplung Ver-
gniigen, denn der nach Porsche-
Definition erste Gang reicht bei
Ausnutzung der Drehzahlgrenze
bis iiber 100 km/h.

In Wahrheit besitzt der 959 natir-
lich ein reinrassiges, sportlich ab-
gestuftes Sechsgangpetriebe. Das
braucht er auch, schon auf Grund
der riesigen Geschwindigkeits-
spanne, die zu bewiltigen ist. Und
der eigentliche erste Gang wurde
nur wegen der Gerduschmessungs-
vorschriften zum G- oder Gelfn-
degang umdefiniert. Was aber soll
ein 959 im Gelinde, wenn er nicht
gerade nach Dakar unterwegs 15t7

Das neue Getriebe schaltet sich
tibrigens exakt und ausreichend
leichtgingip. Die sechs Fahrstufen
sind in einem Doppel-H-5chema
angeordnet, der Schalthebel in der
mittleren Ebene durch Federkrait
ausgerichtet, so dabB es auch beim
raschen Aufsuchen der cinzelnen
Ginge keine Schwierigkeiten gibt.

Doch vor dem Losfahren sind
schon noch ein paar Dinge zu
checken. Wie ist die Fahrbahnbe-
schaffenheit? Trocken, naB oder
gar vereist? Das zugehdrige An-
triebsprogramm wird vorgewihlt.
Auch ein paar Kontrollampen
leuchten noch hartnickig, obwohl
der Motor schon lange im Leerlauf
orgelt. Doch keine Sorge, sie ge-
hen normalerweise aus, sobald der
959 verschirftes Fullgingertempo
(sieben km'h) erreicht hat. Eine
dieser Lampen trigt das Stoldamp-
fer-Symbol und e¢nnnert den Fah-
rer an eine weitere Wahimoglich-
keit; Die Dimpferhirte 1aBt sichin
drei Stufen variieren. Die Stellun-
gen weich, mittel und straff stehen
zur Wahl, wobei sich die straffe
Variante nur fiir extrem schnelle
Autobahnfahrt empfiehlt.

Wirfahren alsoweich los, Schon bei
50 kmfh kann man in den vierien
Gang, oder ist es der Funfte? Rich-

tig, und dort dreht der Motor ge-
miichlich mit etwa 1400¢min. Das
macht ithm gar nichts aus, er zieht
sogar im Bedarisfall, zwar mcht
heftig, aber doch spirbar. Das
macht Mut, selbst im Stadttempo
den hochsten, also den sechsten
Gang cinzulegen. Ergebnis: geht
auch, macht aber keine Freude.

In diesem niedrigen Geschwindig-
keitsbereich fillt erstmals auf, daB
der Motor auchmechanischruhiger
liuft als der rein luftgekihlte
Boxer. Einen Teil tragt sicher auch
die Ventilstenerung dazu bei, die
mit hydraulischem Ventilspielaus-
gleich unnotige Gerdusche vermei-
det.

Erster, uberraschender Fahrein-
druck also: Der 959 lifit sich zivil
und gemuthich bewegen, ohne ag-
gressive Hektik, mit passablem
Gerdusch- und  Federungskom-
fort. Die mneue Servolenkung
macht ihn ganz handlich, und auch
beim Parken giibe es kaum Schwie-
rigkeiten, wenn nicht die Uber-
sicht und der Einschlagwinkel
durch die iberbreiten Rider und
Kotfliigel eingeschrankt wiren,

Aber der 939 ist ja keine Parkma-
schine, sondern eine Fahrmaschi-
ne. Und da hat er zweifellos Un-
glaubliches zu hieten. Geben wir
mal Gas, vorsichtshalber aber in
einem der oberen Ginge, um Zeit
zit gewinnen fiir die Beobachtung
dessen, was passiert. Vierter Gang
und Vollgas also —aus 50 km/h bei-
spielsweise. Die Strecke sollte re-
lativ frei und unbeschrinkt sein,
denn 200 km/h werden schon in
diesem Gang leicht iiberschritten,
und zwar schneller als erwartet,
Beim Durchtreten des Gaspedals
springt zunichst die Ladedruckan-
zeige spontan auf die Ziffer 1. Das
heiBt nicht etwa, dab schon ein La-
dedruck von einem bar anliegt,
sondern daB im Ansavgirakt at-
mosphirischer Druck herrscht. Es
handelt sich namlich um eine Ab-
solutdruck-Anzeige. Doch der La-
dedruck laBt nicht lange auf sich
warten. Kontinuierlich steigt er
auf sein Maximum von einem bar
(also 2,0 bar Absolutdruck), das
bei etwa 3000min erreicht wird.
Dabei beschleunipt der Y39 ein-
drucksvoll, aber nicht berau-
schend. Erst wenn der in Register-
anordnung aufgeschaltete zweite

Turbolader loslegt — das geschieht
drehzahlabhingig  bei  rund
4300¢min, bricht ein Inferno los.
Akustisch durch lautes Briillen un-
terstiitzt, stirmt der 959 derart ve-
hement nach vorne, daB die Kopf-
stiitzen nicht nur im Falle eines
Unfalls an Bedeutung gewinnen.
Eilig klettert die Drehzahlmesser-
nadel tber SO00, 6000 bis jenseits
von 7000 Umdrehungen. Wer das
Schalten vergilt, mufl dennoch
nicht um den Motor fiirchten: Bei
T600/min  regelt die Motronic
selbsttitig ab.

Ein oder zwei Ginge tiefer spiell
sich das ganze Schauspiel natiirlich
noch eindrucksvoller ab. Bei der
Gelegenheit ein Wort zum Motor,
der ein Musterbeispiel fiir anschei-
nend unbegrenzte Entwicklungs-
fihigkeit darstellt. Basierend auf
der alten 911-Konstruktion vere-
nigt er wie kein anderes Senen-
Tricbwerk sémtliche High Tech-
nology-Komponenten des moder-
nen Motorenbaus in sich. Der jufi-
und wassergekiihlte Sechszylindes
bemiiht vier Ventile pro Zylinder.
die von insgesamt vier Nockenwel
len betitipt werden. Aluminium-
und Magnesiumlegierungen sind
bevorzugte Materialien fir Ge
hiiuse, Zylinder, Zylinderkdpfe
und Deckel, polierte Titanplene
iibertragen den Arbeitsdruck des
sechs geschmiedeten Kolben, d
ihrerseits wieder von unten dures
Spritzil gekiihit werden. Uber i
gesamt sieben Stutzen wird das ©

abgesaugt und durch die beades
vorne liegenden Olkiihler g¢
pumpt. Die Formel 1 146t griufien

Dies gilt auch fiir die elektronische
Steverung der Gemischaufberes-
tung und Zimdung sowie fur das
aufwendige Aufladesystem. Zwes
wasserpekithite Turbolader schat-
fen, unterstiitzt durch zwen grobe.
unter den hinteren Kotfliigeln pla-
zierte Ladeluftkuhler, die Basis fur
hichste Leistungsausbeute, 450 F5
(330 kW) werden bei 6500/min ent-
fesselt, das entspricht einer spezifi-
schen Leistung von 158,00 PS/Lites
Auch der erfolgreichste Formel 1
Motor aller Zeiten, der Cosworts
V&, hatte — allerdings ohne Turbe-
lader — da nicht mehr zu bieten

Lim eine gleichmiiBige Leistungs

entfaltung zu erreichen, sind &=
Turbolader in Registeranordnesy
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Die ausgefeilte
Aerodyna-

mik des %59
garanticrt
einen gulen Cy-
Wert (0,31),
ohne die Auf-
trichsver-
hialtnisse zp ver-
schlechtemn,
Frontspoiler,
Heckiligel

und optimierte
Lufteinlisse
sind die Voraus-
setzungen
hierfiir
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s e Test Porsche 959

Die angegebenen Beschleuni-
gungswerte haben wir folgender-
malien gemessen:

1. Allradantnebsprogramm. Trak-
tion,

2. G-Gang,

3. Anfahrdrehzahl 7000/min,

4. Kupplungspedal schlagartig los-
lassen, d. h. Kupplung nicht schlei-
fen lassen.

3. Der Schaltvorgang von G in den
ersten Gang erfolgt bei 7000/min
und mul sehr rasch ablaufen.

Was passiert bei dieser brachialen
Startprozedur? Trotz starrem All-
radantneb (Stellung Traktion) dre-
hendievier Rader kurzzeitigdurch,
die Hinterrdder zichen dabei eine
etwa zwolf bis 15 Meter lange Gum-
mispur, ohne dafl das Auto instabil
wiirde. Nach dem ersten Schaltvor-

gang bei 60 kmv'h gibt es nochmals
einen kurzen Gummiteppich. All

Das Sechszylinder-
Kraftpaket wird

von den beiden Lade-
lafikiithlern

flankiert. Der Mache
Kofferranm

hat keinen Platz fir
ein Reserverad

dies passiert in tund zwei Sekun-
den, nach 3,7 Sekunden sind schon
die 100 km/h erreicht, jetzt bleibt et-
was mehr Zeit zwischen den Gin-
gen, bis 200 km/h verflieBen immer-
hin 13,3 Sekunden, und gar bald,
namlich nach nur 21,6 Sekunden,
ist die ein Kilometer lange Mel-
strecke durcheilt. Endgeschwin-
digkeit nach dieser Distanz: 243
kmvh — der sechste Gang ist noch
nicht emgelegt. Den nimmt man
dann am besten fiir die Hochstge-
schwindigkeitsmessung, die eben-
falls neue MaBstibe in Sachen
Fahrleistungen setzte: 317 km/h er-
gabdas Mittel auszehn Messungen,
ein’ Wert, der sicher nicht (iberall
Beifall finden wird.

Matirlich verschieben sich auch im
normalen Verkehr bei einem sol-
chen Leistungspotential die MaB-

aulc
liel BEEY 13




Test Porsche 959

stibe. Die Autobahnen werden
plotelich erschreckend schmal,
Kurven dberraschend eng und
Steigungen praktisch eliminiert.
Dafiir merkt man Bodenwellen um
s0r deutlicher, die bei sehr hohen
Geschwindigkeiten etwas Unruhe
in das Fahrwerk bringen. Auch die

Porsche 959 DM 420 M)~

Serienausstatiung (Sporiversion)

@ Antiblockicr-System

@ Aubenspiegel links elektr,
einstellbar

@ Magnesium-Felgen mit
Zentralverschlu

@ Reifendruck-Kontrolle

@ Servolenkung

@ SitzhGhenverstellung clekir.

@ Stereoradio mit Cassetienteil

@® Variable StoBdiimpfer-
Charakteristik

® Wirmedimmendes Glas

Lusatzausstatimg (Komfortversion)

@ AuBenspiegel
rechis elektr. einstellbar
@ Fensterheber elektr. betiitiet
@ Klimatisicrungs-Automatik
@ Lederausstatiung
@ Niveauregulierung
@ Vordersitze elektr.
ginstellbar

b Test-Stenogramm

T = sehr gt + = pul, Cre durehschnililich, - = ausreichend, - - = nnh_et_'rfed.i'w!;l

® Zentralverriegelung

Verkehrsteilnehmer haben sich of-
fensichtlich verindert. Alle tré-
deln ziemlich dahin, noch nicht
emmal die sonst so  forschen
BMW- und Mercedes-Fahrer ha-
ben es eilig. Und die Golf GTI
16 V scheinen wirklich unter Lei-
stungsmangel zu leiden,

Dier Grund fiir diese Fehleinschiit-
zung st Klar: Im 959 ist man cigent-
lich immer schneller als der Rest
der Welt. Die Operationsbasis so-
zusagen liegt bei rund 200 km/h,
dariiber ist noch einiges geboten.
Lwar hat Porsche alles getan, um
die potentiellen Gefahren eines so
hohen  Geschwindigkeitsniveaus
technisch zu kompensieren, aber
der Mensch am Steuer entscheidet
letztlich. Er ist zur Verantwortung
aufgerufen, auch in der so lobens-
werten Porsche-Betriebsanlei-
tung, die dazu mahnt, sich auf die

14 % Titel

Karosserie: duBerst verwindungssteife Karosserie mit
guter Funktionalitht, Ubersichtlichkeit etwas einge-
schrinke, schr gute Verarbeitung, miBiges Licht

Raumangebot: befricdigend [ir zwei Personen, knap-
per Kefferraum, kein Platz fiir Ersatzrad, 2u geringe Zu-
ladung (124 kg)

Bedienung: gut erkennbare Instrumente, praktisch an-
geordnete Bedienungshebel, zahlreiche Uberwachungs-
systeme, Lenkung und Pedale ausreichend leichtgangig

Motor: typische Turbo-Charakteristik mit sehr hohem
Drehmoment und sehr hoher Leistung im oberen Dreh- :l
zahlbereich: gute Laufkultur im Teillastbereich O

Getriebe: exakt und ausreichend leichigingig schaltba-
res Sechsgangpetricbe, optimal abgestuft

Fahrleistungen: konkurrenzlose Fahrleistungen in Be-
schleunigung und Hochstgeschwindigkeit, gute Elastizi-
tar

Fahreigenschaften: sicherer Geradeauslaul auch bei
hochsten Geschwindigkeiten, gut beherrschbares Kur-
venverhalten, hervorragende Traktion, sehr gute Brem-
sen

Fahrkomfort: ausreichender Abroll- und Federungs-
komfort. sehr gute Sitze, bei hoherer Drehzahl lantes
Innengerinsch, geschwindigkeitsabhiingige  Heizung,

milige Liftung Q

Anpsstattung: beim Sportmodell avs Gewichisgriinden
nur durchschnittlich (siche Kasten) Q

Wirtschafilichkeit: schr hoher Preis, schwer Kalkulicr-
barer Werterhalt, angemessener Verbrauch, sebr hohe
Unterhaltskosten

Mingel am Testwagen: zweiter Gang springt heraus
Konkurrenten: Ferrari GTO, Ferrari Testarossa, Lamborghini

Countach, Porsche 911 Turbo

anderen Verkehrsteilnehmer part-
nerschaftlich einzustellen und die
Grenzen des Uberporsche mig-
lichst nicht im &ffentlichen Ver-
kehr auszuloten.

Denn, auch das steht wortlich 1m
Handbuch, ,.auch fiir den Porsche
959 gibt es physikalische Grenzen®.
Wie wahr. Sie betreffen beispiels-
weise den Bremsweg. Trotz riesi-
ger Bremsen, ABS, exzellenten
Breitreifen und optimalem Brems-

In engen Kur-
ven miissen Last-
wechselreak-
tionen durch
Gegenlenken
pariert werden

verhalten sind keine Verzogerun-
gen jenseits der Erdbeschleuni-
gung moglch. auto motor und
sport ermittelte aus 200 km/h einen
mittleren Wert von immerhin 9,54
m/s' — das ist hervorragend, bedeu-
tet aber immer noch 160 Meter bis
zurmn Stillstand. Bei 300 km/h sind es
dann schon 368 Meter, bei 317 km/'h
iber 400 Meter.

Auch die Sicherheitsreserven des
Fahrwerks sind grof3, aber nicht un-
endlich. Das bei hohen Geschwin-
digkeiten leicht untersteuernde,
stabile Fahrverhalten wirkt auchim
Grenzbereich oder bei Seitenwind
immer vertravenerweckend be-
herrschbar. Nur in engen Kurven
miissen  Lastwechselreaktionen
einkalkuliert werden. Bei Nisse
freilich ist es ralsam, ausreichende
Sicherheitsreserven einzuplanen,
da wechselnde Wasserfilmstirken
bei hohem Tempo nicht sicher ge-
nug vorhersehbar sind.

S0 fuhrt dieses Auto, das die Gren-
zen des technisch Machbaren wie
kein anderes ausgeniitzt hat, auch
seinen Benutzer sehr rasch an seine
tahrerischen Grenzen. Sie nicht zu
iberschreiten, ist dic Kunst des
guten Fahrers. Es ist dem Porsche
Y39 zu wiinschen, dab er moglichst
viele adiquate Fahrer findet. Er
hat es verdient,

_,“_.,'l.
L
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