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»Die Zeit ist eines
der wenigen Dinge,
die der Mensch
nicht beeinflussen
kann.«




Konzentration. Dan Gurney vor dem Training am 19. Mai 1962. Ein Tag noch bis zum GP in Zandvoort, dem Debitrennen der Porsche 804.




Nur




Der Chef ist dabei. Ferry Porsche blickt ernst, Huschke von Hanstein spricht zu Dan, in dessen Helm sich die Rennwelt spiegelt.
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1:34,7 Min., 159,4 km/h. Startplatz 8 und damit beste Porsche-Platzierung im Feld. Im Rennen dann der Ausfall in Runde 47. Nur ein Augenblick.
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140 Technik perfekt, Patina bewahrt: 356er-Traum aus den 24 So soft das Fenster, so hart der Motor: der erste Targa S!

—

56 Sieger unter Palmen: Cameron Healey und Rod Emory haben das erste Le-Mans-Gewinnerauto von 1951 entdeckt und restauriert.
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Leidenschaft forever. Als langjahrige Sammilerin
kennt sie die Feinheiten fast jeder Baureihe.
Mit einem 944er ging es bereits zur Uni.

Unscharf, scharf. Fokus auf dem Transaxle, doch der 911 ist im
Vordergrund. Nina liebt beide. Hauptsache, schwarz.
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Ein wenig Motor-Voodoo ist natiirlich auch dabei. »Die
beiden mogen sich nicht«, sagt Nina Vetterli-Treml. »Da-
rum parke ich sie nie nebeneinander. Der 911 findet
das komplett unmoglich, dass da neuerdings noch ein
Porsche 944 steht.« Sie muss schmunzeln tiber so viel
Respekt vor dem Eigenleben ihrer Lieblinge. Aber man
weil} ja nie.

Und so denkt man beim Besuch in einem Wiener AuRen-
bezirk unweigerlich an Aufnahmen fiir ein Plattencover.
Betongraue Atmosphire, dunkle Retro-Sportwagen. Nur
ein paar Sonnenstrahlen, die durch
die Wellblechwénde scheinen, hel-
len die diistere Atmosphére ein we-

arbeitete damals parallel in einer Werbeagentur und
dachte, ich kdnnte diesen Traum einfach mal verwirkli-
chen.« Ein Wechselspiel zwischen PS und Heavy Metal,
das sie stetig weitergefiihrt hat.

Vetterli-Treml ist seit dem Millennium unterschiedliche
Modelle gefahren, vom 924 {iber den 944 Turbo bis hin
zum 911, Baujahr 1980, mit angebautem Carrera-Heck-
fliigel. Dabei ist sie keine typische Porsche-Sammlerin,
ihre Garage kein Weihetempel. Sie hatte sich fiir die
Fahrpraxis begeistert, kimpfte mit den Macken der be-
tagten Fundstiicke und lernte die Kompetenzen der ortli-
chen Spezialisten-Werkstatt kennen. Eine Leidenschaft,
die Leiden schafft, wie sie mit einem Licheln bilanziert.

Einst fuhr sie im 911er zum
Konzerttermin. Mittlerweile mutet
Vetterli-Treml ihren Lieblingen die-
sen Stress nicht mehr zu.

nig auf. Mit ihrem Gitarrenkoffer
und den platinblonden Haaren passt
Vetterli-Treml ausgezeichnet in die-
ses Szenario. Es ist zu ihrem Alltag
geworden. »Ich spiele Bass, seit ich
als 16-Jahrige zum ersten Mal in ei-
ner Midelsband ausgeholfen habe,
erzahlt sie. »Spéter ist dann die Gitarre dazugekommen.
Den ersten Porsche wiederum, einen gebrauchten 944
S2, habe ich mir zu Beginn des Studiums gekauft. Ich

»Mir war damals klar, dass es ein Sportwagen sein muss.
Und Heckantrieb. Ich habe mir auch diverse Exoten aus
Italien angeschaut, doch bei Porsche hat mich letztlich
die Alltagstauglichkeit iiberzeugt. Das sollte ja kein net-
tes Zweitwagen-Hobby sein. Wenn schon, dann auch
richtig im Alltag. Und auf der Fahrt zur Uni war ein
Quéntchen Vernunft durchaus angeraten.« Eine spon-
tane Faszination fiir die ikonische Porsche-Form ist bei
ihr hingen geblieben. »Schon als kleines Kind, bevor
man viele Marken kennt, sieht man dieses Auto und sagt

Sind so bunte Hande. Nina selbst ist ein Kunstwerk. Und sie liebt Kunstwerke. Auf der Gitarre schafft sie stdndig neue, im Porsche
erlebt sie die Kunst Zuffenhausens mit jeder Kurve, mit jedem Schalten, mit jedem Ziinden des Motors.
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Auf Landpartie

in den Feldern
Niederosterreichs.
Ninas Porsche 911

mit Heckspoiler macht
eine echt gute Figur.

»Porschec«.« In ihrer Wohnung, die auch ihre Kreativstube
war, stehen aufgereiht auf einem Sideboard Bésse und
E-Gitarren, darunter eine Flying V. Das Instrument der
harten Rocker mit den charakteristisch abgewinkelten
Fliigeln. Daneben ein Schwarz-WeiR-Foto, das sie auf
einem Musikfestival in Siidkorea zeigt. Ihr Name steht
da in lateinischen Buchstaben auf einem Blatt Papier,
das an der Scheibe eines Busses pappt. »Wir haben da-
mals im kleinen Zelt gespielt — vor 8.000 Zuschauernc,
erinnert sie sich. Die Band hei3t 69 Chambers. Ein Trio,
das sie mit Drummer Diego Rappachietti und ihrem
Exmann, dem Gitarristen und Produzenten Tommy
Vetterli, betreibt. Sie sind keine ArenagrofRen wie Me-
tallica oder Slayer, sondern eine Gruppe, die von einem
deutschen Independent-Plattenlabel vermarktet wird.
Gefeiert werden 69 Chambers vor allem in Frankreich
oder Spanien. »Unsere Fan-Basis in der Schweiz hingegen
konnte grofer seing, meint sie niichtern am Kiichentisch
in Wien, wo sie heute zeitweise lebt. Eine Schweizer
Band mit Frontfrau in Osterreich, die zwischen Donau
und Ziirichsee pendelt. Keine einfache Sache. Doch sie
winkt ab. Nina Vetterli-Treml ist es gewohnt, unterwegs
zu sein. Ein Leben auf Achse. Zwei Alben sind bisher
erschienen, das dritte, »Machine« kam Ende Mai auf
den Markt. »Machine«ist eine Platte ohne Ballade oder
musikalische Kompromisse. Ein typisches Ihr-kénnt-
uns-alle-mal-Album!«, erzihlt sie.

Eine kleine Kunstpause erlaubt einen Bick aufihre Mo-
torbibliothek mit hohem Porsche-Anteil. »Fiir mich war
es immer wichtig, auch die Hintergriinde aller Modell-
reihen zu kennen. Wenn dir jemand mit Halbwissen
daherkommt, ist es cool, wenn man sich auskennt,
sagt sie. »Ich war immer schon Autofan, meine Mutter
wadre daran fast verzweifelt. Sie wollte mir klassische
Maidchenspielsachen schenken. Puppen und so. Ich hin-
gegen wollte Matchbox-Autos, habe sie erpresst beim
Einkaufsbummel und in aller Offentlichkeit so lange
geweint, bis sie aufgab: Okay, du bekommst dein Auto!«




Schau mir in die Augen, Kleiner. Schon als kleines Kind konnte Vetterli-Treml die charakteristische Porsche-Form
von anderen Autos unterscheiden.

Aufgewachsen ist Vetterli-Treml in Siidkorea und Singa-
pur, der Vater ist Geschaftsmann. Nach ihrer Riickkehr
in die Schweiz gehorte sie bald »zu den cooleren Leu-
ten in der Raucherecke«. Befliigelt von den Konzerten
mit ihrer rockenden Girlstruppe, wollte sie schlieRlich
in Zirich Musik studieren. Doch das Konservatorium
pflegte einen eher klassischen Lehrplan. »Dabei war

befruchten sich zwar nur selten direkt. Doch aus beiden
schopft sie ihre Energie. Dabei geht es nicht um plakati-
ve Showeffekte oder Parkplatzgepose. Nur gelegentlich
ist sie mit dem schwarzen Elfer zu den Konzerten von
69 Chambers gebraust. Mit ihrem Vater
Hans Treml hat sie vor einigen Jahren ein
Buch iiber »Schweizer im internationa-

Auto, Metal, Sport. Als
Journalistin, die harte Riffs spielt
und Porsche sammelt, ist sie eine
Ausnahmeerscheinung.

mein Zugang zur Musik eine eher emotionale Sache,
der wissenschaftlich-theoretische Zugang lag mir nicht,
sagt sie. Sie wechselte zur Publizistik, verbesserte ihre

len Automobilrennsport 1950 bis heute«
veroffentlicht. Ein Standardwerk iiber
legenddre Aullenseiter. Startpunkt ihrer

Gitarren- und Gesangstechnik im eigenen Proberaum
und fuhr mit ihrem ersten Porsche 944 zu den Vorle-
sungen. Dem Crossover-Stil zwischen Alternative Rock,
Grunge und Metal blieb sie treu. SchlieRlich schitzte
sie Sdnger Chris Cornell von Soundgarden genauso wie
die Musik der ergrauten Helden Led Zeppelin oder Black
Sabbath.

Auch ihr Leben hat Vetterli-Treml ldngst als Crossover
ihrer Interessen angelegt. Die Metal- und die Auto-Szene
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nichsten Karriere als Autojournalistin
fiir verschiedene Tageszeitungen und
das TV-Magazin »Tacho« im Schweizer
Fernsehen. Anfangs wurde die Quereinsteigerin in der
Branche misstrauisch abgecheckt. Nach dem Motto: Was
will die denn? »Mittlerweile wissen alle, dass ich nicht
bloR die Metal-Tante bin, sondern den Job ernst nehme.«

In ihrer langen Porsche-Historie hat sich ein Kreis ge-
schlossen. Vom 944 zum 944. »Ich bin ja fast zehn Jahre






Sténdig auf Achse. Nina Vetterli-Treml hat schon in einigen Metropolen dieser Welt gewohnt. lhre Porsche haben

sie stets begleitet.

lang wahrend der Elfer-Zeit keinen mehr gefahren, sagt
sie. »Seitdem hat sich einiges gedndert: Frither muss-
te man sich fiir ihn immer verteidigen, mittlerweile
scheint das echt cool zu sein. Mir hat der zwiespiltige
Ruf gefallen. Genauso wie ich die bléden Spriiche tiber
den 924 nur zu oft als nachgeplappertes Angebertum

944-Standardlackierung »indischrot«, wahrend sie stets
schwarz oder zumindest anthrazit gesucht hat. »Die
Maschine will bedient und auch mal gepriigelt werden.
Die 944er sind definitiv anders zu fahren als der Elfer,
lautet ihr Credo. Fiir eine spontane
Landpartie steigt sie schlieRlich noch

empfand. Um aufrecht 944 zu fahren, brauchte man
damals immer etwas Mut. Ich habe mich quer durch
die Fachliteratur geackert, um sattelfest argumentieren
zu kénnen. Mit einem Elfer hingegen war man immer
auf der sicheren Seite. Risikoloses Image, allgemein

anerkannt.«

einmal in ihren 38 Jahre alten 911er.
»Ich fahre ihn nicht mehr im Winter.
Eine Vorsichtsmaflnahme, denn er
hat mir stets treue Dienste geleistet.
Auch in den Bergen«, erklirt Nina
Vetterli-Treml. »Mittlerweile hat der
Wagen fast 300.000 Kilometer auf der
Uhr. Nach der Generaliiberholung geht es demnéchst
zur Aufarbeitung der Karosserie. Diverse Roststellen und
weitere unschéne Sachen miissen gemacht werden. Bei
einem wirklich zuverldssigen Auto, das jetzt auch nicht
mehr an Wert verliert.« Vielleicht verséhnen sich der
911er und 944er dann in friedlicher Eintracht in ihre

Wiener Wellblechhalle. B

Highway to Hebebiihne. Wer
schon so lange Klassiker fahrt
wie sie, kennt sich auch in den
einschlagigen Spezialwerkstatten
ganz gut aus.

Genau wie in der Popmusik geht es um Stil, Qualitit
und den entsprechenden Hype darum. Vetterli-Treml
weild das und redet souverdn iiber die gebrduchliche
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Zugig: Auch das
Vorserienmodell
des 911 S Targa
vereint bei
offenem Dach
Sonnenfreuden mit
Windturbulenzen.
Das wird auch
dem Erstbesitzer
aufgefallen sein:
Dr. Ferry Porsche.

Offen gestanden: War der weinrote 911 S, der 1968 als
Dienstwagen von Ferdinand Piéch diente und anschlie-
Rend Hans Mezger gehorte (siehe vorherige Seiten),
seiner Zeit schon einen Schritt voraus, so gilt das fiir
den irischgriinen Protagonisten dieser Geschichte erst
recht — als erster jemals gebauter 911 S Targa hat er
nicht nur eine ginzlich neue Karosserievariante be-
griindet, sondern gleich den Namen einer ganzen Fahr-
zeuggattung gepragt. Und auch er besitzt einen promi-
nenten Erstbesitzer: Der Vorserien-Prototyp wurde am
2. August 1966 auf Ferry Porsche zugelassen, den Chef
hochstpersonlich. Dies macht das Unikat nochmals
besonderer, einzigartiger und wertvoller.

Der Targa war eine ganz praktische Reaktion von Porsche
auf eine Diskussion, die Anfang der 60er-Jahre auf dem
fiir den jungen Sportwagenhersteller so wichtigen US-
Markt tobte: Offene Automobile galten

der grundsétzlich einer Cabriolet-Version seines Schréig-
heck-Jahrhundertentwurfs wenig abgewinnen konnte,
stand ein plumpes Rohrgestidnge auRer Frage. Aber der
Biigel kdnnte ja auch eine schéne Form annehmen und
aus Edelstahl sein, dadurch sportlich-elegant wirken
und trotzdem eine massive Ausstrahlung besitzen. Die
Grundidee fiir das »Sicherheits-Cabriolet« war geboren,
nur von »Targa« war zu dieser Zeit noch keine Rede.

Die ersten Versuche im Sommer 1964 begannen viel-
versprechend. Der nun gut 20 Zentimeter breite Uber-
rollbiigel, das mit wenigen Handgriffen herausnehm-
bare Dachteil und das hintere Ministoffverdeck fithrten
die Silhouette des Coupés fort, zugleich profitierte die
Verwindungssteifigkeit der Karosserie. Die Henkel-
Variante brachte weitere Vorteile mit sich, denn die
chirurgischen Eingriffe an der Karosserie hielten sich

in minimalinvasiven Grenzen: Motorhaube,

zwischen Detroit und Dallas plétzlich
als gefahrlich — es hief3, sie wiirden
den Insassen bei einem Unfall zu we-
nig Schutz bieten. Uber der Zukunft des
Cabriolets brauten sich dunkle Wolken
zusammen. In Stuttgart-Zuffenhausen
stieR diese Entwicklung natiirlich auf
geringe Begeisterung, schon der 356
hatte die Reise gen Ubersee bevorzugt
mit Stoffdach angetreten. Die Kunden
in den Sonnenstaaten der USA wollten
die Schwaben natiirlich nicht verlieren.
Auch der Vertrieb pochte mit Vehemenz
auf eine offene Variante. Also musste
etwas Neues her, eine smarte Losung
ganz im Stil des Hauses, die scheinbare
Gegensdtze iiberwand, optisch attraktiv,
doch in der Form der Funktion folgend.

Einmal mehr lieferte der Motorsport
die Inspiration: Langst war es unter
rennfahrenden Kunden gang und gi-
be, offene Sportwagen mit einem Uber-
rollbiigel zu versehen — der Kampf um
Sekunden und Positionen kann ja auch
in einem doppelten Toeloop enden, und
dann moéchte niemand seinen Kopf hin-
halten. Wirklich schick sahen die ent-
wickelten Konstruktionen allerdings
nicht aus. Auch fiir Neunelf-Designer
Ferdinand Alexander (»Butzi«) Porsche,

Ziigig: Mit dem
160 PS starken und
zwei Liter groBen
Sechszylinder-
Boxer war auch der
Vorserien-Targa von
Ferry Porsche flott
unterwegs — offen
fahren mit Gber
220 km/h konnten
damals nur wenige.

Heckpartie und die hinteren Kotfliigel zum
Beispiel blieben unverdndert, das freute auch
die schwéabisch sparsamen Kassenwarte — an-
gesichts der kostspieligen Entwicklung des
356-Nachfolgers war das Geld so kurz nach
der Markteinfithrung des 911 noch knapp.

Als im September 1965 auf der IAA in Frank-
furt der Vorhang fiir den neuen Hoffnungstra-
ger fiel, hatte er auch die Taufe schon hinter
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T ore Y aet

Zickig: Das
etwas fummelige
Faltfenster fand
nur wenige
Fans und wurde
bald ersetzt
(oben). Schwarz
hinterlegt:
Instrumente.

\

\

sich: So, wie der ikonische Begriff »Carrera« auf die
frithen Erfolge von Porsche bei der berithmten Carrera
Panamericana in Mexiko hinwies, sollte auch der Name
des Biigel-Elfers Motorsport-Assoziationen wecken. »Le
Mans« oder »Monza« lag auf der Hand, beides war aber
schon vergeben. Dafiir hatten die Schwaben gerade
zum vierten Mal in fiinf Jahren ein verriicktes Lang-
streckenrennen auf Sizilien gewonnen, die Targa Florio.
Kurzfristig stand »911 Flori« im Raum, bis Inland-Ver-
kaufsleiter Harald Wagner die Suche eher beildufig mit

Porsche 911 S Targa Vorserie

TECHNISCHE DATEN

Motor Sechszylinder-Boxer
Hubraum 1.991 cm3

Bohrung x Hub 80 x 66 mm
Verdichtung 9,8:1

Gemischaufbereitung

2 Dreifach-Fallstromvergaser (Weber)

Maximale Leistung

160 PS bei 6.600/min

Radstand

2.211 mm

Hoéchstgeschwindigkeit ca. 220 km/h
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der Frage entschied: »Warum sagen wir eigentlich nicht
nur >Targa«?« Dass der italienische Begriff auch noch
»Schild« bedeutet, fiel —so will es die Legende —erst den
Textern des Verkaufsprospekts auf. Wie auch immer:
»Targa« ist langst so legenddr und selbsterkldrend wie
»Tesa« und »Tempo«, obwohl ausschlieRlich Modelle
von Porsche diesen Namen tragen diirfen.

Zuriick nach Stuttgart. Bis die ersten Kunden sich am
Steuer eines 911 oder 912 die Sonne auf die Haarwurzeln
scheinen lassen durften, sollte es noch dauern. Selbst
der griine Targa, den Ferry Porsche im August 1966 in
Empfang nahm, entstammt der Vorserie und weist einige
Details auf, die so nicht fiir die Produktion tibernom-
men wurden — so zum Beispiel die mit drei Schrauben
befestigten Kunststoffleisten an der B-Sdule, Zierbleche
an den Tiiroberkanten im Bereich der Dreiecksfenster
oder auch die schwarz hinterlegten Rundinstrumente,
die erst 1968 in die sogenannte A-Serie einflossen. Sogar
die Dachkonstruktion entspricht nicht vollstindig der
spédteren Losung. Hinzu kamen spezielle Veloursteppiche,
etwas komfortablere Sitze mit Beziigen im Flechtnaben-
muster und ein Sperrdifferenzial fiir die Hinterachse.

GroRartiges Cabriovergniigen vermittelt aber bereits der
Targa-Urahn. Doch es gab auch Besonderheiten, die sei-
ne Besitzer — Anfang 1967 begann die Auslieferung der
Serienmodelle — mégen mussten, so zum Beispiel das
enorme Getdse der Windgerdusche, die bei hohem Tempo
den kernigen Sound des Boxer-Motors in den Schatten
stellten. Auch das fummelige Faltfenster fand nicht viele
Fans, zumal der Kunststoff die 1astige Eigenschaft hatte,
sich bei kalten Temperaturen zusammenzuziehen. Selbst
Porsche empfahl, die hintere Abdeckung unterhalb von
15 Grad Celsius geschlossen zu halten. Andernfalls war
es fraglich, ob sie auch wieder zuging. Deshalb stand
nach nur wenigen Monaten auch eine Panoramascheibe
mit beheizbarem Glas zur Auswahl, die das Lirmniveau
etwas beruhigte, die Rundumsicht verbesserte und das
Einbruchrisiko senkte. Sie 16ste schnell groRe Nachfra-
ge aus. Mitte 1969 fiel das Softwindow endgiiltig aus
dem Serienprogramm, war fiir kurze Zeit aber noch auf
Wunsch erhiltlich. Bestellt haben es nur wenige.

Fast zeitgleich trennten sich auch die Wege von Ferry
Porsche und seinem irischgriinen 911 S Targa: Ein ame-
rikanischer Luftfahrtingenieur erwarb das Einzelstiick
und blieb ihm in treuer Zuneigung verbunden — und
zwar fiir die folgenden 45 Jahre. Erst an Weihnach-
ten 2014 verkaufte er das patinierte Exemplar an den
Porsche-Sammler Michael Heinemann, der es wieder
zuriick nach Deutschland brachte. »Mich fasziniert
die Tatsache, dass sich der Wagen dank sachkundiger
Pflege auch nach 300.000 Kilometern noch in einem
tollen Zustand befindet «, so der Experte, der das Auto
unldngst ans Porsche Museum ausgeliehen hat. »Das
spricht ganz klar fiir die tolle Qualitédt der Marke.«
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Vorbote Dieser
Porsche 911 S war
seiner Zeit voraus,
und dies spiegelt
sich in vielen Details
wider — die Zusatz-
scheinwerfer sind
nur ein Beispiel.

Der 50-Jahrige ist
tadellos in Schuss.

Manchmal gibt es Autos, die gibt es eigentlich gar nicht.
Oder es sollte sie nicht geben. So rein offiziell. Wenn
es sie dann aber doch gibt, dann steckt zumeist etwas
Ungewohnliches, Geheimnisvolles dahinter. Eine be-
sondere Geschichte, die erzahlt werden will. So wie
die jenes weinroten 911 Coupés, das ganz unaufgeregt
im Showroom von Michael Eiden in Osburg bei Trier
steht, obwohl es mal ein Geheimnistrager war, und in
der plétzlich Protagonisten die Bithne betreten, die Fix-
sterne sind im Kosmos Porsche: Ferdinand Piéch und
Hans Mezger.

»Der Vorbesitzer ist schier verzweifelt«, berichtet Eiden
von seinem 1968er 911 S. »Er hatte die Karosserie des
Autos restaurieren lassen und dabei auch die Seitenble-
che durch entsprechende Ersatzteile er-
setzt. Doch beim Zusammenbau wollte
nichts mehr zusammenpassen — es war
wie verhext.«

Der Porsche-Experte aus dem Hunsriick
nahm sich des kuriosen Falls an und
begann zu recherchieren. Dass es sich
bei diesem Elfer um kein gewdhnliches
Auto handelte, machte ihm bereits der
Blick in den Fahrzeugbrief klar: Die
Identifikationsnummer folgte nicht
dem gingigen Schema. Und nach der
Erstzulassung am 31. Mai 1968 auf die
Dr. Ing. h.c. F. Porsche KG kam der un-
gewOhnliche Zweitbesitzer hinzu: Von
1969 bis 1972 gehorte der Wagen Hans
Mezger — jenem »Motoren-Papst«, der
in diesem Zeitraum, in dem er am Steu-
er des geheimnisvollen 911 zur Arbeit
fuhr, zu den Weichenstellern fiir den
Aufstieg von Porsche gehorte.

Vermutlich ist Mezger 1970 als Motor-
sport-Chef mit diesem Auto auch nach
Le Mans gereist, wo der von ihm kons-
truierte Porsche 917 beim 24-Stunden-
Rennen startete. Auf dem Riickweg war
es das Auto eines Le-Mans-Siegers. Und
als sich der Schwabe von dem 911 wie-
der trennte, ldutete sein 1.000 PS star-

Alt-68er Statt eines
Aufstandes sorgte der
911 S von Michael
Eiden ganz im Stillen
fur einen Umbruch -
mit verlangertem
Radstand, Transistor-
ziindung und neuer
Kraftstoffeinspritzung.

ker 917/10 TC in der amerikanischen CanAm-Serie dank
Turbo-Aufladung gerade eine neue Ara fiir Renn- und
StraRenwagen ein. 1975 ging diese Technik an Bord des
epochalen 911 Turbo in Serie.

Der Turbomotor blieb fiir die Karriere von Hans Mez-
ger priagend, die ihren Gipfel zwischen 1984 und 1986
erreichte, als sein 1,5-Liter-V6 — der sogenannte TAG-
Porsche — die McLaren-Piloten Niki Lauda und Alain
Prost zu drei Formel-1-Weltmeistertiteln katapultierte.

Weniger bekannt ist: Auch fiir den Motor des 911 spielte
Mezger eine maRgebliche Rolle. Der junge Maschinenbau-
Ingenieur war 1956 zu Porsche gekommen und hatte sich
in der Rennabteilung um den 1,5 Liter grof3en Formel-
1-Achtzylinder gekiimmert. 1962 endete das
Projekt — wohl auch, weil es woanders im
Unternehmen lichterloh brannte: Der ur-
spriinglich fiir den 356-Nachfolger geplante
»Unterflurmotor« hatte sich als Fehlkons-
truktion entpuppt. Der Serienanlauf des 911
stand ernsthaft in Gefahr und damit auch die
fiir Porsche so wichtige neue Einnahmequelle.
Die Entwicklung des noch »901« genannten
Modells hatte viel Geld verschlungen.




Das ehemalige Coupé von
Motoren-Papst Hans Mezger prasentiert sich
makellos. Unterm Blech verraten noch Aufnahmen
fir Messgerate etwas Uber seine einstige Bestimmung.
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Ritterschlag Porsche-
Legende Hans Mezger
hat sich auf dem Tank-
deckel verewigt, eine
Plakette erinnert an

den 80. Geburtstag des
911-S-Vorbesitzers.

»Es gab noch viel zu tun, als ich im Januar 1963 dazu-
kamg, erinnert sich Mezger. Wichtigste Manahme war
die Neugestaltung des Ventilantriebs: Die zuvor zentral
positionierten Nockenwellen wanderten in die Zylinder-
kopfe des 2,0 Liter groRen Sechszylinder-Boxers, der —so
wie der Formel-1-V8 —auch eine achtfach gelagerte Kur-
belwelle erhielt und damit héhere Drehzahlen besser
vertrug. Denn von vornherein stand fest: Die Maschine
des 911 sollte auch fiir den Renneinsatz taugen.

dann legten sie sich fest: 27 Grad zur Vertikalen
fir das Einlass- und 33 Grad fiir das Auslass-
ventil — eine perfekte Entscheidung, bei der es
bis zum Ende des luftgekiihlten Boxers blieb.

»Der Eintrag >Hans Mezger« im Fahrzeugbrief
hat mich auf die richtige Spur gebracht«, verrit
Michael Eiden mit Blick auf seinen weinroten
911. Und tatsdchlich ergaben seine Nachfor-
schungen: Obwohl Baujahr 1968, trigt das Coupé vie-
le Komponenten der umfangreichen Modellpflege, die
1969 eingefithrt wurde, so etwa die mechanische Kraft-
stoffeinspritzung, eine Transistorziindung und innenbe-
liftete Bremsen sowie den um 57 auf 2.268 Millimeter
verldngerten Radstand und vieles mehr. »Darum passten
nach der Restaurierung die 68er Karosserie-Ersatzbleche

Seine Erfahrung mit dem Grand-Prix-Motor brachte
Mezger zudem in das Layout der halbkugelférmigen
Brennrdume ein. »Immer wenn wir den Winkel der
Ventile geringer gestalteten, traten zwei Dinge ein: Die
Leistung stieg, und der Verbrauch sank«, so das Tech-
nikgenie. Lange tiiftelten die Ingenieure am ReifRbrett,

Detektivarbeit Der Eintrag
»Hans Mezger« im Fahrzeug-
brief deutete auf die spezielle
Geschichte dieses 911 S

hin — die Fahrgestellnummer
320013 entlarvte ihn als
Vorserien-Versuchswagen.

auch nicht zum Fahrwerke, 16st Eiden das Ratsel auf.
Der entscheidende Tipp kam von Hans Mezger person-
lich: Bevor er es erwarb, hatte das Vorserienfahrzeug
wohl zur Freigabe der neuen Spezifikationen gedient
—als Dienstwagen von Ferdinand Piéch, dem damaligen
Entwicklungschef von Porsche ...

TECHNISCHE DATEN

Porsche 911 S Versuchswagen

Motor Sechszylinder-Boxer

Hubraum 1.991 cm3
Gemischaufbereitung mechan. Kraftstoffeinspritzung
Zindung Transistorziindung

Maximale Leistung 170 PS bei 6.800/min
Radstand 2.268 mm
Hoéchstgeschwindigkeit ca. 225 km/h
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1919 Datetimer
70Y Sports Car Limited Edition
Limitiert auf 1948 Exemplare.

MAN KANN VON VISIONEN TRAUMEN. ODER SIE UMSETZEN.

PORSCHE DESIGN FEIERT SIEBZIG JAHRE PORSCHE

www.porsche-design.com/1919datetimer-70Y



Schemrlesen

AUTOR THORSTEN ELBRIGMANN FOTOGRAFIE ERIC OTTO

Eric Otto fotografiert Modell-
autos wie kein anderer. Sein
Fotostudio ist die Realitat.

Ein Streifzug durch Hamburyg.







- Es wird Nacht auf St. Pauli, und die Rennaufsicht kommt im Porsche 924
ihrer Tatigkeit nach. Ein PS-Ritter im 911 S war wohl zu schnell in den Sonnen-
untergang unterwegs. Aber es ist ja nur ein Spiel in 1:18 von Minichamps.




Die Einsamkeit des Racers: Noch einmal Kraft tanken vor dem Start
in Le Mans. Carel Godin de Beaufort und Ben Pon scheinen 1962 in
den Hamburger Hafen gefahren zu sein. In Le Mans schieden sie auf
Porsche 356 B 1600 Carrera GTL Abarth leider nach 30 Runden aus.
Zindungsprobleme. Das Modell ihres Wagens aber ist ein echter Sieger
von Minichamps. Hier die Nummer 006 von 200 Exemplaren.







Blaue Stunde: Ein 904 im MaBstab 1:43 blickt auf einen Konkurrenten. Eric Otto liebt Rennwagen.




Echte Szenen, echtes Licht. Eric Otto liebt die Abendstunden
fir seine Arrangements. Seit etwa 2009 betreibt der Wahl-
Hamburger seine Kunst. Und das mit groBem Erfolg.

Wenn wir nicht
wiissten, dass

das die Hamburger
Handelskammer

ist — wir wiirden glatt
glauben, dass Steve

Alles hat in einem Urlaub in Frankreich begonnen. Von
dort stammt Eric Otto. Und dort fand er im Schaufenster
eines Spielzeugladens ein Modell der Staatslimousine
von Charles de Gaulle. Am Abend stellte er sie einfach
aufeine Stral3e, fotografierte sie. Und das Ergebnis war
so realititsnah, dass ihn Freunde fragen, wie zum Hen-
ker er denn bitte an dieses Auto gekommen sei. Das
stiinde doch im Museum.

Eine Idee war geboren. Fortan fotografierte Eric Otto
Modellautos. Aber nicht irgendwelche Modellautos. »Es
kommt auf die Qualitdt an. Es miissen gute Modelle sein.
Modelle, die dem Original nahekommen. SchlieRlich
mochte ich die [lusion des Tatsdchlichen erzeugen.«
Doch das ist nur die Kunst der anderen. Noch viel wich-
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McQueen gerade
durch Frankreich
Richtung Le Mans
tourt. Ein Porsche
911 von Welly und
ein Alpine A110 von

in 1:43.

tiger ist die Kunst, die Eric Otto selbst seinen Werken
hinzufigt. So ist die Lichtstimmung zum Beispiel sehr
entscheidend. Lange Schatten, ruhiges Licht oder auch
Nachtaufnahmen —das sind die Momente, in denen Eric
Ottos kleine Welten ganz groR werden. »Der natiirliche
Look der Fotos ist mir wichtig. Es muss alles vor Ort
entstehen, denn Photoshop ist mir im Grunde ein Graus.
Der Winkel des Lichts, die genaue Wahl der Blende, das
Arrangement — das alles muss echt sein.«

Nur eben die Autos nicht. Die kommen von Qualitdts-
herstellern wie etwa Schuco oder Minichamps. In den
MafRstdben 1:43 und 1:18 gibt es die grofite Auswahl.
Und so packt Eric Otto meist am Nachmittag seinen
Modellkoffer und zieht los. In Paris hat er schon Fotos
gemacht, in New York, London, in Berlin — und immer
wieder in Hamburg, seiner Heimat. Sein bisher groR-
ter Erfolg: die Ausstellung »La French Connection« mit
aufregenden Gangstermotiven im Stil des Film noir.

Seine Liebe zu Cops und Outlaws schldgt sich auch in
seiner kleinen Fotoserie fiir PORSCHE KLASSIK nieder.
Man mochte einsteigen und losfahren. Geht leider nicht.
Aber trdumen ist ja erlaubt. Und wer weitertrdumen
will, dem sei www.eric-otto.com empfohlen.

Minichamps - beides
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Porsche .97 ] 996 Turbo, 993 Turbo & 964 Turbo WINIGHANPS)®
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Alphatiere und
Regenzauberer

AUTOR WILFRIED MULLER FOTOGRAFIE HISTORISCHES ARCHIV PORSCHE MUSEUM




Bei Porsche unterschreiben die
besten Rennfahrer der Welt,
und in sieben Dekaden kamen
ein paar Highlights zusammen.
Eine kleine Auswahl groB3er
Manner und Momente.




Feuerwerker
Vic Elford / 1935

Der Brite gewinnt die GT-Rallye-Europameisterschaft 1967 auf 911
und brennt in den ersten Wochen 1968 ein Feuerwerk ab. Holt im
Januar auf 911 T Porsches ersten Sieg bei der Rallye Monte-Carlo.
Ein paar Tage spéter gewinnt Elford im 907 Langheck mit Kollegen
die 24 Stunden von Daytona und triumphiert Anfang Mai auf einem
907/8 bei der Targa Florio. Elford, 32 Jahre alt, bleibt fir sieben der
zehn 71-Kilometer-Runden am Volant. 1969 beherrscht er auf 917 mit
Richard Attwood Le Mans bis zum Getriebeschaden. Den Sieg auf
einem 917 holt er 1971 in Sebring nach.
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Alphatier
Jo Siffert / 1936-1971

»Die Sportwagen-Weltmeisterschaft 1969 haben wir zu einem gro-
Ben Teil Jo Siffert zu verdanken. Er war klar der schnellste Mann in
unserem Teams, erinnert sich der ehemalige leitende Renningenieur
Peter Falk 2018 an den Schweizer. Von zehn Rennen gewann
Porsche sieben. Finf dieser Siege holte Siffert zusammen mit dem
Briten Brian Redman und einen mit Kurt Ahrens. Das war der erste
Erfolg des damals noch bertchtigten, weil kaum fahrbaren 917.
Siffert fuhr 1968 die erste Trainingsbestzeit in Le Mans fur Porsche
und lieferte sich spater mit Pedro Rodriguez herrliche Duelle.



PS-Flusterer
Hans Herrmann / 1928

»Der rasende Konditor« hieB er nie, obwohl das sein erlernter Beruf
war. »Hans im Glick« nannten sie ihn, denn Herrmann Uberlebte

im Lauf seiner Karriere von 1953 bis 1970 schlimme Unfélle.
»PS-FlUsterer« wiirde er heute heiBen, denn sein Feingefiihl firs Auto
war sagenhaft. Mit dem dritten Platz auf einem 550 Spyder gegen
Hubraumriesen bei der Carrera Panamericana 1954, dem ersten
Podiumsplatz fur Porsche in Le Mans 1958 (mit Jean Behra), dem
ersten Porsche-Sieg in Sebring 1960 (mit Gendebien) und dem ersten

Triumph in Le Mans 1970 (mit Attwood) schrieb Herrmann Geschichte.

Uberflieger
Herbert Linge / 1928

Porscher geht es nicht. Linge wurde in Weissach geboren, arbeite-

te schon 1943 bei Porsche als Mechaniker, war bald Werkstattchef,
kiimmerte sich um den Kundendienst in den USA, fand den Acker

bei Weissach, auf dem jetzt die Denkfabrik steht, erfand den

Porsche Carrera Cup. Fir den 23. November 1952 ist sein erster

Start auf Porsche verzeichnet, auf einem 356 Super bei der Carrera
Panamericana. Im Lauf der Zeit sammelte Linge auf allem, was Porsche
an den Start brachte, Uber 80 Klassensiege und vier WM-Titel. Letzter
Einsatz: McQueens 908/02 Kamerawagen 1970 in Le Mans.
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Visionar
Steve McQueen / 1930-1980

McQueen liebte Motorrader, fuhr seit den frihen 60ern

Autorennen, lieferte im Hollywood-Streifen »Bullitt« eine der tollsten
Verfolgungsjagden der Geschichte ab. Und hatte eine Vision: einen
abendfiillenden Blockbuster mit dem Hauptdarsteller Le Mans.
McQueen selbst spielte den Porsche-Rennfahrer Michael Delaney und
fuhr in seinem Film einen herrlichen 917 Kurzheck im Gulf-Design.

So wurde Steve McQueen trotz sehr geringer Mileage im Renntempo
einer der berihmtesten Porsche-Gliher der Geschichte, mindestens
in einer Liga mit Dean und Dempsey.
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Regenzauberer
Hans-Joachim Stuck / 1951

Stuck startet 1985 erstmals flr das Porsche-Werksteam in

der Langstrecken-Weltmeisterschaft und gewinnt mit sei-

nem Teamkollegen Derek Bell den Titel. Der Bayer und der
Porsche 962 scheinen fureinander gemacht. Zwei Siege und
funf weitere Podiumsresultate mit Porsche in Le Mans, zwei
Siege in Sebring und der Gesamtsieg in einer deutschen
Sprint-Rennserie sprechen flr sich. 1997 startet der Bayer zum
letzten Mal fiir Porsche. Seine sensationellen Fahrten in Regen
und Nacht, sein Feingefiihl firs Auto und seine Jodler in der
Boxengasse gehdren heute zur Motorsport-Folklore.



Marathon-Mann
Jacky Ickx / 1945

Als der Belgier 1976 zu Porsche kommt, hat er zwei Le-Mans-

Siege in der Tasche und war zweimal Vizeweltmeister der Formel 1.
Nach dem endgiiltigen Umstieg vom Monoposto auf die Porsche-
Prototypen dreht Ickx auf der Langstrecke richtig auf, gewinnt Le
Mans viermal, wird auf 956 Weltmeister 1982 und 1983. Der Mann mit
der Bérenkondition und dem unbeugsamen Willen initiiert Porsches
Teilnahme bei der Rallye Paris—Dakar, die er 1983 auf Mercedes
gewann, 1984 im Allrad-Elfer auf Platz sechs und zwei Jahre spéter
im 959 auf dem zweiten Platz beendet.

Sichere Bank
Derek Bell / 1941

Seit 1964 fahrt Bell Autorennen, sitzt 1968 bereits im Ferrari

Formel 1, schwenkt dann mit Ende 20 auf Sportwagen um. Gewinnt
mit Siffert in Buenos Aires 1971 sein erstes Rennen auf einem 917 in
Gulf-Farben. Im selben Jahr erreicht er auf einem 917 Langheck in Le
Mans 396 km/h — kein Porsche fuhr dort je schneller. Ein Jahrzehnt
spater kommt der Brite mit Ende 30 und riesiger Erfahrung zum
Porsche-Werksteam und wird mit vier Le-Mans-Erfolgen sowie zwei
WM-Titeln zur Legende. Bell gilt als absolut sichere Bank, wenn es
darum geht, einen Porsche Uber die Langstrecke zu bringen.
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Nummer 59
Hurley Haywood / 1948

Mit 20 ging die Rennerei fir Hurley ernsthaft los. Mit 60 stieg er

nach dem 24-Stunden-Rennen von Daytona 2009 letztmals aufs
Podium: Platz drei, befeuert von einem Vierliter-Porsche-Motor.

In den vier Jahrzehnten dazwischen wurde Haywood zu Amerikas
erfolgreichstem Langstrecken-Rennfahrer. Das Wichtigste in Kurze:
finf Gesamtsiege in Daytona, der erste sensationell gegen favorisierte
Prototypen auf einem 911 Carrera RSR 2.8. Drei Siege in Le Mans,
zwei beim 12-Stunden-Rennen in Sebring. Haywood sammelte all
diese Erfolge auf Porsche mit der Startnummer 59.
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Renn-Ingenieur
Marc Lieb / 1980

Langstrecken-Fahrerweltmeister und Le-Mans-Sieger 2016. Einer, der
als Fahrer mit dem von null aufgebauten LMP-Team seit 2014 durch
die manchmal hakelige Startphase ging. Da gehért Lieb schon tber
ein Jahrzehnt — seit 2003 — zum Kader der Werksfahrer und hat auf
Renn-Elfern etliche GT-Meisterschaften und Klassiker gewonnen. Lieb
ist Rennfahrer und Ingenieur, der bei der Entwicklung des 918 Spyder
mitwirkt und den Wagen dann 2013 in 6:57 um die Nordschleife
wuchtet. Ingenieur und begnadeter Autofahrer: Da lebt eine alte
Porsche-Tradition fort.



Langstrecken-Sprinter
Timo Bernhard / 1981

Timo Bernhard wirkt wie Marc Lieb beim Aufbau des LMP-Teams
mit. Steht da bereits bei allen groBen Langstreckenrennen in den
Siegerlisten: Daytona, Sebring, Nurburgring und Le Mans, wo er 2010
erstmals gewinnt. 2017 wiederholt der Saarpfélzer diesen Erfolg und
sichert sich zum zweiten Mal die Langstrecken-Fahrer-WM. Wie Marc
Lieb startete Bernhard seine lange Karriere als Nachwuchsfahrer im
Porsche Junior Team, fir das er 1999 erstmals einen Renn-Elfer fuhr.
Nach dem Ende des LMP-Engagements von Porsche kehrt Bernhard
2018 zum Sprint-Sport zurlick.

Foto © Stephan Repke
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70 Jahre: Le Mans, Targa Florio,
Daytona, Nurburgring, Monte-Carlo,

1951 Porsche betritt die groBe Rennsportbihne. 1954 Dritter Platz fir Hans Herrmann auf 550/1500 RS 1960 Erster Gesamtsieg bei den 12 Stunden von
Deutschlands erster SL startet in Le Mans. Der 356 Spyder nach 3.070 Kilometern Carrera Panamericana Sebring. Der 160 PS starke 718 RS 60 bugelt als
Sport Leicht gewinnt die 1,1-Liter-Klasse. durch Mexiko. »Carrera« wird zum Adelstitel. erster kleiner »Giant Killer« die Hubraumriesen.

1969 Bjorn Waldegard gewinnt auf 911 S die berihm- 1969 Auch bei der Targa Florio sammelt Porsche 1970 Erster Le-Mans-Sieg nach einem verriickten
te Rallye Monte-Carlo. Es ist Porsches zweiter Sieg in  Siege. Gerhard Mitter und Udo Schiitz holen auf Regenrennen. Herrmann/Attwood gewinnen auf
Folge, der Hattrick wird ein Jahr spéter perfekt. 908/02 den neunten von elf Erfolgen. 917 KH von Startplatz 15 kommend.

o A A o
1982 Mit einem Dreifachsieg in Le Mans beginnt 1983 Im Herbst ist der erste Allrad-Elfer als Typ 953 1984 1,5 Liter Hubraum, zwei Turbos, Literleistung

die Erfolgsgeschichte des 956/962, die erst Ende und Ahne des Dakar-Siegers bei Versuchsfahrten in knapp 700 PS, wenn'’s ernst wird. Der TAG
des Jahrzehnts nach unzahligen Siegen und der algerischen Sahara unterwegs. Turbo V6 made by Porsche: bis 1986 gut fur finf
Titeln endet. WM-Titel im McLaren F1.
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Carrera Panamericana, Sestriere,
Sebring, Paris und Dakar, Zhuhai ...

1962 Porsches einziges Jahr mit einem eigenen 1964 Auf 718 W-RS Spyder verteidigt Edgar Barth 1967 Endlich! Udo Schiitz und Joe Buzzetta siegen
Wagen in der Formel-1-WM. Am 8. Juli gewinnt Dan seinen Titel in der hochpopuldren Europa-Bergmeister- am 28. Mai auf 910/8 beim wichtigsten Heimrennen,
Gurney mit dem 804 den GP von Frankreich in Rouen.  schaft, die Porsche seit 1958 sechsmal gewann. den 1.000 Kilometern auf dem Nirburgring.

1973 Den ersten Gesamtsieg bei den 24 Stunden von 1973 In den USA schreibt Porsche die ersten 1977 BMW und Ford beherrschen die Rennsport-

Daytona hatten Haywood/Gregg im 911 Carrera RSR Kapitel der Turbo-Erfolgsstory. Der 917/30 ist mit Meisterschaft. Porsche zeigt Flagge: baut den 935

2.8 gegen viel schnellere Prototypen nicht erwartet. einem 1.200 PS starken 5,4-Liter-Zwdlfzylinder 2.0 mit 1,4-Liter-Turbo in drei Monaten und holt bei
unschlagbar. zwei Starts einen Sieg.

1994 Erstes groBes Rennen der VR China am 2007 Der Sieg von 2007 lautet einen Hattrick 2017 Der Hattrick ist perfekt: dritter Le-Mans-

13. 11. in Zhuhai, von Porsche unterstitzt. von Porsche bei den 24 Stunden auf dem Triumph in Folge mit dem knapp 1.000 PS starken
100.000 schauen zu. 13 der 23 Starter kommen Nurburgring ein. Zwischen 1976 und 2018 919 Hybrid. Ab jetzt geht es in Richtung Formel E.
aus Weissach, der Sieger ebenfalls. gewinnt Porsche elfmal.
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- Der erste Le-Mans-Gewmm—zr
- ~von Porsche heiit 356/2-063.
;;Cameron Healewlst smh su:her,

| _wlederentdecktzu haben Elﬁé“
_._.._,.Story von glutrot und sﬂbern kuhl ;






“starken Boxers hallt durchs Tal wie ein Echoder

allein de‘m@p@leicﬁhj;@ougé‘.ﬁ}éfSbu;n;cl;dés:;@f ——

Geschichte. Sie erscheint mal rein und klar wie eine
Zahlengleichung, mal trib und mythisch wie eine Legende.







ist ein
Porsche-Fan
und -sammler.
Er ist es mit dem
Herzen und nicht
mit dem Kopf.
Er hatte sich
verliebt in den
kleinen roten
356 Spyder von
Chuck Forge.
Dass es sich bei
ihm um den Le-
Mans-Sieger von
1951 handeln
kénnte, wusste
er nicht. Erst die
Recherche von
Rod Emory fiihrte
ihn auf diesen
Pfad.
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Jeder stellt Cameron Healey diese im-
mer gleichen Fragen. Nach der Echtheit
seines Wagens. Nach dieser seltsamen
Story vom Umbau zum Spyder. Der
schlanke Hiine beantwortet sie mit
ruhiger sanfter Stimme. Er kennt das
ja, kennt diese Zweifel. Von sich selbst.
Denn als er 2009 einen kleinen roten
356 aus Aluminium und ohne Dach
kaufte, da hatte er sich eigentlich ja
einfach nur in genau dieses Auto ver-
liebt. Das gehdrte seit 1957 Chuck Forge.
Und es war Insidern bekannt, dass es ein
sehr frither 356 war. Aber wie frith und
mit welcher Historie — das stellte sich
alles erst heraus, als Chuck zusammen
mit Porsche-Outlaw Rod Emory in North
Hollywood/Los Angeles zur Restauration
schritt. Um zu verstehen, was sie unter
dunkelrot leuchtendem Lack fanden,
miissen wir weit zuriickgehen.

Winter 1949, Gmiind/Kdrnten. Eine
ganze Firma ist auf dem Sprung zu-
riick nach Stuttgart. Aus Ferry Porsches
Suche nach einem Auto, das er sonst
nirgends fand, ist nach dem Roadster
Nr. 1 das Gmiind-Coupé geworden. Aus
Stahl wollte man es nun fertigen. Doch
da waren ja noch Versuchstrager aus
Aluminium, leichter zwar, aber auch
schwieriger zu verarbeiten. Die letzten unfertigen Ka-
rosserien lie man zuriick. Sie wurden 1950 bei Tatra
in Lohnarbeit vollendet und spiter nach Zuffenhausen
geliefert. Zu diesen Karosserien gehorte auch 356/2-063.

Der Pariser Automobilsalon im Oktober 1950 sollte
den Aluminium-Coupés ein neues Leben einhauchen.
Sie gewannen schnell an Bedeutung, denn Auguste
Veuillet und Charles Faroux — der eine Unternehmer
(Sonauto) und Rennfahrer, der andere Mitinitiator und
von 1923 bis 1956 Renndirektor der 24 Stunden von
Le Mans —machten Ferdinand Porsche bei diesem Anlass
eine Teilnahme an dem Rennen 1951 schmackhaft. Eine
Kraftanstrengung fiir das noch junge Unternehmen!

junger, stérker, wohl
auch effizienter. Doch
Nummer 46 Uberstrahlt
sie wie die Sonne
hoch am Himmel.
Geteilte Scheibe,
gemeinsame Freude.

Die Vorbereitungen standen unter keinem
guten Stern: Gleich drei Unfille bei Versuchs-
fahrten, Trainingsfahrten und Streckenbe-
sichtigung lassen nur einen Wagen iibrig:
063. Auf ihm starten am 23. Juni 1951 Au-
guste Veuillet und Edmond Mouche. Stark-
regen und schwere Unfille iiberschatten
das Rennen. Doch der 46 PS starke Wagen
mit der Startnummer 46 lauft wie ein Uhr-
werk, erreicht in Runde 158 seine Bestzeit
mit 5:44,7 Minuten fiir einen Umlauf, was
einem Schnitt von knapp 141 km/h entspricht. Als die
Zielflagge sie abwinkt, haben Veuillet/Mouche den Sieg
in ihrer Klasse und den 20. Gesamtrang erreicht.

Und danach? Zwei Monate spdter nimmt 063 am Rennen
Liittich—Rom-Liittich teil. Die Blinker werden weit nach
aufRen verlegt, um Platz zu schaffen fiir Starktonhor-
ner und stirkere Zusatzscheinwerfer. Die Startnummer
hier: 16. Gesamtrang: 10. Nur einen guten Monat spéter
holte sich 063 bei Rekordfahrversuchen in Montlhéry
drei internationale Rekorde. All das verleitete bei Por-
sche aber niemanden zur Sentimentalitit. 063 wurde
einer von drei 356 SL, die auf Geheifd von Max Hoffman
in die USA exportiert wurden, nachdem sie umfassend

61






. 4
BN

Rekonstruiert: Das Armaturenbrett
erstand neu, denn der Umbau des
Aluminium-Coupés zum Spyder lie3
nur Raum flr ein spartanisches Cockpit
hinter knapper Scheibe.



Eine aufféllige Scheiben-
dichtung, eine besondere Blinkerpositionierung, eine
kleine Beschadigung einer Radverkleidung waren die
Indizien in einer Kette, die am Ende nur einen Schluss
zulieBen: Das muss der Le-Mans-Klassensieger sein.

T e

P

repariert, neu lackiert und technisch auf Serienzustand
gebracht worden waren. Ein Wagen ist heute in Mexiko
(054), einer in der Collier-Sammlung (055) — und einer
gehort heute eben Cameron Healey. »Ich konnte das erst
nicht glauben, doch alle Indizien sprechen dafiir, dass
es 063 ist.« Cameron lehnt sich zuriick. Das Ledersofa

Es wurde eine Restaurierung im Stil der
Zeit. Man fragte nicht nach dem Woher
oder Warum, man versetzte den Wagen in
einen optisch schicken Zustand. Dagegen
ist auch nichts einzuwenden, denn alle
Arbeiten wurden sehr gut ausgefiithrt. Um
an historischen Rennen teilnehmen zu

Cameron und Rod
teilen nicht nur das
Porsche-Hobby. Die
gemeinsamen Jahre der
Forschung haben sie zu
Vertrauten gemacht.

quittiert die Bewegung mit einem leichten Quietschen.
Rod Emory nickt. Eingekratzte Markierungen auf den
Blechen, die Spuren der Blinkerverlegung, eine kleine
Beschiddigung an einer Radblende, die man auch auf
historischen Le-Mans-Fotos erkennt —all das zeigte, dass
der kleine rote Spyder viel mehr war, als es schien.
Hofman hatte den Wagen zunichst an Jack Rutherford
verkauft, doch der gab ihn zuriick.

Der nichste Besitzer war Johnny von Neumann. Der fuhr
Rennen und wollte 1952 Gewicht einsparen. Von dem
Coachbuilder Emil Diedt lieR er das Dach entfernen.
Der Wagen ging durch weitere Hinde: Bill Wittington,
Rick Gale, Ernie Spitzer, Dick Cotrell — und schlieRlich
1957 Chuck Forge. So wie alle Vorbesitzer auch fuhr er
Rennen mit ihm. Irgendwann hatte 063 sogar runde
Riickleuchten. 1981 lieR er den Wagen restaurieren.
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koénnen, lieR Forge einen kleinen Uber-

rollbiigel installieren. In diesem Zustand

lernte Cameron den Wagen kennen. Er

hielt iber all die Jahre Kontakt zu Forge. Als dieser
2009 leider verstarb, konnte Cameron 063 erwerben.

Rod Emory fielen dann die Ungereimtheiten auf. Came-
ron tauchte ab ins Archiv in Zuffenhausen, wo sich bald
wichtige Unterlagen fanden. Als klar war, dass man es
aller Wahrscheinlichkeit nach mit dem Le-Mans-Klas-
sensieger zu tun hatte, vermalf3 Rod die beiden anderen
356 SL per Laser, erstellte Holzformen und schlug darii-
ber ein neues Dach mit Werkzeug aus den 40er-Jahren.
Es sollte eine authentische Restaurierung werden. Und
sie gelang. 063 erwachte zu neuem Leben.

Cameron startet, der Highway No. 2 liegt vor ihm. Der
kleine silberne Porsche folgt dessen Windungen, als
seien sie eine Allegorie auf sein Leben. Wir folgen ihm
erst mit den Augen, dann den Ohren, dann dem Herz.
Hope to see you again. Take care!



ganz ohne
Zeitdruck, ohne
eine Stoppuhr
im Nacken, die
nach weniger
Zehnteln giert.
Dieses Gmind-
SL-Coupé hat
alles bewiesen,
hat seinen Teil
zur Historie

von Porsche
beigetragen und
erzahlt mit jeder
Kurbelwellen-
umdrehung

nun seine
Geschichte.




ADVERTORIAL

QUELLENHOF LUXURY RESORT LAZISE

QUELLENHOF
LUXURY RESORT

Das luxuriose Wellnessparadies am Gardasee

Umgeben von Olivenbdumen und Pinienb&umen, oberhalb des
kleinen Stadtchen Lazise und nur wenige Minuten zum weitl&ufi-
gen SUd-Ostufer des Gardasees, begriBt Sie ab November 2018
ein neues Urlaubsparadies: das Quellenhof Luxury Resort Lazise.

Das 5-Sterne Wellness & Spa Hotel besticht mit zuvorkommen-
dem Service und anspruchsvoller sowie innovativer Hotelarchi-
tektur. Das auBergewohnliche Design und die moderne Archi-
tektur des neuen Quellenhof Luxury Resort Lazise soll seinen Gé&s-
ten ein besonderes Urlaubserlebnis bieten. GroBe Glasfléchen
er6ffnen den Blick auf den Gardasee, auf idyllische Olivenhaine
und die fUr Norditalien typischen Zypressen und Palmen.

Neben einem auBergewodhnlichen kulinarischen Genusserlebnis
wird den Gdasten auch ein Wellness- und Spa-Angebot geboten,
welches am Gardasee Seinesgleichen sucht. Im groBzigigem
Spa wird auf 2.000m? Wellness & SPA vom Feinsten geboten.

Im ,,adults only"-Saunabereich finden sich eine Finnische Sauna,
ein Dampfbad und eine Biosauna mit entsprechenden Relaxzo-
nen.

Taglich finden mehrere Aufgiisse in den Saunen statt. Zudem gibt es
einen Familien- und Textilsaunabereich mit Finnischer Sauna, Dampf-
bad und groBzUgigen Ruheraum. Vom ganzjdhrig beheiztem Sky-
pool (,,adults only"-Bereich, 21m) aus hat man auBerdem einen wun-
dervollen Blick auf den Gardasee. Im Sportpool mit Indoor-Einstieg
(ganzjahrig beheizt), im Kinderbecken mit 2 Rutschen und im Natur-
badesee mit direktem Zugang zur fraumhaften Gartenanlage findet
man an heiBen Tagen AbkUhlung.

QUELLENHOF LUXURY RESORT LAZISE
Lazise/Verona - ltalien - Tel. +39 0458 531000
inffo@quellenhof-lazise.it - www.quellenhof-lazise.it




QUELLENHOF
LUXURY RESORT

QUELLENHOF LUXURY RESORT PASSEIER

ADVERTORIAL

Sudtirols groBtes Wellness Refugium

Beachtliche 10.000 m2 umfasst das luxuriose Wellnessparadies im
5-Sterne Quellenhof Luxury Resort Passeier im SUdftiroler Passeier-
tal. Sudtirols groBtes Wellnessrefugium ist groB genug, um sowohl
Familien als auch ruhesuchenden Erwachsenen alles zu bieten,
was Wellness und Spa zum exklusiven Erlebnis macht.

Der Acqua Family Park und das Familien-Saunadorf (dressed on)
in der Parkresidenz gehoért den Kids und ihren Eltern. Jede Menge
Platz ist zudem der Ruhe, der Wellness und der Gesundheit auf
hoéchstem Niveau ,for adults only” in der Vitalresidenz gewidmet.
Ein Innen- und AuBenpool, ein Solepool im Freien, eine Saloun-
ge, ein biologischer Schwimmteich, ein Hot-Whirlpool, eine Sau-
nawelt mit separater Lady-Sauna und See-Event-Sauna sowie
zwei ,,Sauna-Kugin“, ein olympisches Sportbecken, 7.000 m? Ru-
hepark und unzdhlige kuschelige Ruhezonen sind nur ein Auszug
aus dem beeindruckenden Wellnessangebot, das den Quellen-
hof zu einem der fUhrenden Wellnessresorts im Alpenraum

macht. Dazu kommen Schonheitsparadiese, wo Beauty- und
Wellnessspezialisten ein individuelles Verwdhnprogramm bieten.

Kulinarisch verwdhnt werden die Gdaste mit einem vielfdltigen
und hochwertigen Gourmet-Angebot. Neben der klassischen
Gourmet-Halbpension (reichhaltiges FrihstUck vom Buffet,
abends ein 6 Gang WahlmenU mit Schaukiche und Buffets,
gastronomischen Themenabenden und Wellness-Gerichten)
bieten die beiden Restaurants ,,Quellenhof Gourmetstube 1897
und das Sky Restaurant ,Teppanyaki‘ den Gdasten Kochkunst
vom Feinsten! Die seit 2016 bestehende ,,Quellenhof Gour-
metstube 1897" hat bereits mehrere Auszeichnungen erhalten.

QUELLENHOF LUXURY RESORT PASSEIER
St. Martin bei Meran/Sidtirol - Italien - Tel. +39 0473 645474
info@quellenhof.it - www.quellenhof.it




mit einem Omnibus im Film »Speed«. Doch eigentlich steht er auf Porsche. Auch privat will Keanu Reeves auf
Geschwindigkeit nicht verzichten. Und auf Asthetik schon gar nicht.
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Treue Seele

AUTOR LARS ZWICKIES

Wenn er wollte, konnte er sie
alle haben. Jeden PS-starken
Sportwagen dieser Welt.
Geld spielt fiir Keanu Reeves
zumindest keine Rolle. Doch
sein Herz gehort Porsche.
Genauer gesagt dem 911.

Er fahrt einen schwarzen Carrera 4S mit Schiebedach und
Handschaltung. Ausstattungsdetails, die fiir Reeves wichtig
sind. Ebenso wie die spezielle »Asthetik des Fahrens«, wie
er es nennt. »Mir macht es nicht nur unheimlich SpaR, den
Elfer durch Kurven und Spitzkehren zu zirkelng, sagt er,
»sondern auch dass man mit ihm obendrein schnell und
effizient unterwegs sein kann. Ich habe eine Beziehung
zu ihm aufgebaut.« Und weil es eine innige Beziehung sei,
habe er eben nur dieses eine Auto.

Als Kind spielte er mit Matchbox-Autos, am liebsten mit
einem grauen Porsche 911 Turbo. Besonderen Eindruck
aber hinterlieR der grof3e 911 Targa, den der Lebensgefihrte
seiner GroRmutter fuhr. Seinen ersten eigenen Porsche leg-
te er sich nach Erfolgen mit Filmen wie »Gefdhrliche Bran-
Sein 911 Carrera dung« und »Speed« zu. Seine Wahl fiel auf einen schwarzen
4S (Typ 991) ist 911 Carrera 4S (Typ 993). Doch der wurde bald gestohlen.
eine Einzelanfertigung Wohl auch deswegen, weil es sich bei dem »Schlittenc, wie

Egriﬂ:ﬂtgg gif’s%ﬁleeg ' er ihn nennt, um eines der letzten luftgekiihlten Modelle

und ebensolche handelte. Nachdem er seinem Wagen einige Zeit nachge-
Fahrleistungen«, so trauert hatte, war er bereit fiir einen neuen Elfer.

sagt er, stehen fur

ihn im Fokus.

Er sollte genauso aussehen wie der alte und dariiber hinaus
ein paar Besonderheiten aufweisen. Also erkundigte er sich
beim Kundenberatungszentrum von Porsche im kaliforni-
schen Beverly Hills, wie man seinen 911 individuell aus-
statten konne. Schwarze eloxierte Innenverkleidung? Hm.
Nach Riicksprache mit Porsche in Deutschland — ja. Eine
oben auf dem Lenkrad angeordnete Mittenmarkierung?
Wieder Riicksprache mit Deutschland, wieder ein Ja. Es ist
eine spezielle Beziehung zwischen Hollywood-Rebell und
Sportwagen-Ikone. Eine monogame noch dazu.

Foto: Axel Koster



Vertrauensbasis

AUTOR HEIKO P. WACKER

Den frisch restaurierten Kafer
bekam der gro3e Bruder - den
Porsche das Nesthakchen: Wenn
Bernd Lehner seinen Jungs
»Geschenke« zum 18. Geburtstag
macht, dann bitte mit Stil!

»Ein Blick geniigte, ein einziger Blick nur«, erinnert sich
Bernd Lehner an den Moment der ersten Begegnung mit
dem 1979er Porsche in der markanten Farbe. »Die Vor-
besitzer, beide schon recht betagt, wollten sich von dem
Wagen trennen. Ich erfuhr davon und konnte sofort zu-
schlagen. Das war 2001, just zur Umstellung von der Mark
auf den Euro.«

Bernd Lehner weik noch alle Kaufdetails: Zwischen Abgabe
eines Gebots und dem Kauf selber kam der Euro ins Spiel.
»Wir haben aber ganz exakt umgerechnet, der Kaufpreis
war deshalb richtig krumm, auch noch hinterm Kommac,
meint er schmunzelnd. Und Sohnemann Timo schmunzelt
mit, inzwischen darf er »seinen« Porsche ndmlich auch
fahren. Endlich — nach 15 Jahren.

Will man das verstehen, muss man ein wenig in der Zeit
zuriickgehen: »Passend zum Millennium hatte ich gerade
die Restaurierung eines Rechteckkifers von 1959 abge-
schlossen. Ein gutes Stiick Arbeit, doch das Ergebnis konn-
te sich sehen lassen. Robin, mein Altester, war da noch
nicht einmal in der Grundschule. Trotzdem war mir klar,
dass er den kleinen Wolfsburger zu seinem 18. Geburtstag
bekommen sollte. Und als dann der Porsche zur Familie
kam, war klar, dass den einmal mein Timo fahren wiirde.

Die ersten Jahre in »seinem« Porsche konnte Timo sogar
noch auf der eng geschnittenen Riickbank verbringen, als
Teenager enterte er dann den Beifahrersitz. »Inzwischen
sitze ich vorne links — und das gefillt mir verdammt gut,
meint der junge Elektrotechnikstudent grinsend. Immer-
hin wurden seine Abstecher in die Einzelgarage des Elfers
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Der »Super Carrera«
durfte in seinen frihen
Jahren noch reichlich
Chrom préasentieren,
beispielsweise an den
Scheibeneinfassungen,
den Turgriffen oder den
Scheinwerfern.

Fotos: Jan Birgermeister



Stolz wie Oskar — obwohl er Timo heif3t: Herr Lehner junior wusste schon als Steppke, dass er diesen Porsche dereinst wiirde fahren durfen.



Kaschmirbeige? »Anfangs wurde ich oft schrag angeschaut oder
bekam Sprliche zu héren, dass so eine Farbe auf einem echten
Porsche ja gar nicht ginge. Und irgendwann hab ich sogar selbst
erste Zweifel gehegt. Das ist aber langst vorbei.«

il dladalid

i
T

in den letzten Jahren immer haufiger. Nur eben selbst den
Schliissel zur Premierenfahrt in die Hand nehmen, das tat
er wirklich erst an seinem 18. Geburtstag. »Da war Timo
ganz eisern«, mein Bernd Lehner stolz. »Da stérte es ihn
nicht einmal, dass das Wetter letzten November eher be-
scheiden war.« Selbst als er seinen »Fithrerschein mit 17«
machte, hielt sich Timo strikt an das vorgegebene Datum.

Nicht ganz so bescheiden war der Zustand des SC, des »Su-
per Carrera«, der noch richtig viel Chrom tragen durfte:
»Als ich den Wagen kaufte, waren eigentlich nur die poro-
sen Reifen und der lange iiberfillige Olwechsel ein Thema.
Selbst der undichte Motor war kein Drama, auch wenn ich
zundchst mit dem Schlimmsten rechnete«, blickt Bernd
Lehner zuriick. »Zum Gliick war nur der Oldruckschalter
undicht, das war alles.«

Auch der Lack in »Kaschmirbeige« ist noch weitgehend
original. »Den Kofferraumdeckel allerdings, den lackier-
te ich neu, hier wurden wohl schon in den 80er-Jahren
Steinschlédge ziemlich schlecht ausgebessert. Und auch
den fleckig-braunen Innenhimmel konnte ich durch Ori-
ginalware ersetzen«, zihlt Bernd Lehner auf. »Aulerdem
hat Papa die Sitze neu beziehen lassen«, wirft Timo ein.
»Aber mit originalem Porsche-Stoff, wenn auch minimal
dunkler.« Den Gesamteindruck des siindig schonen Wagens
schmadlert dies alles nicht, der Elfer befindet sich in einem
grandiosen Zustand, auch wenn es einige Jahre dauerte,
bis die spezielle Lackierung Anerkennung fand. »Anfangs
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wurde ich oft schrig angeschaut, oder bekam Spriiche zu
horen, dass so eine Farbe auf einem echten Porsche ja gar
nicht ginge. Und irgendwann hab ich sogar selbst erste
Zweifel gehegt«, gibt Bernd Lehner zu. Inzwischen hat
er sich mit der Gewandung nicht nur angefreundet — er
schéitzt und liebt sie regelrecht. Timo geht es nicht anders
mit »seinem« Porsche.

Die Ubertragung hat dabei mehr einen emotionalen als
einen geschiftsmiRigen Charakter: Sowohl der Kifer wie
auch der Porsche sind weiterhin auf den Papa zugelassen,
der beide Hecktriebler auch ab und an bewegt und den
Unterhalt {ibernimmt. Gleichzeitig nutzen die S6hne die
Autos gemeinsam, tauschen sich auch aus. »Die beiden
verstehen sich gut und teilen das Gliick an den Kostbarkei-
teng, freut sich Bernd Lehner. »Es bleibt ja in der Familie«,
meint er schmunzelnd, bevor er ernst wird. »Niemand lebt
ewig, das weift man ja. Und deshalb habe ich meinen Jungs
die Autos von Herzen zum Start ins Erwachsenendasein
anvertraut«, meint Bernd Lehner, wihrend er iiber den
Chrom am Scheinwerferring streichelt.

Timo steht derweil daneben, im Gesicht ein Strahlen, das
dem des Chroms nicht nachsteht. Das Vertrauen, das sein
Vater in ihn setzt, weil er zu schitzen. Nur Reisepline hat
er noch nicht: »Ich denke, das findet sich, ich lass mich
iiberraschen. Wir kennen uns ja schon eine Weile, der
911er und ich. Da bin ich zuversichtlich, dass uns nicht
langweilig wird.«

Als sei er eben erstin
Zuffenhausen vollendet
worden: Der am 19.
Juli 1979 erstmals
zugelassene Porsche
911 SC besticht mit
seinem grandiosen
Zustand.






Die geschmeidigen Kurvenfahrten zum Firmensitz genie3t Meindl besonders intensiv in einem seiner Porsche-Klassiker.




Asthet in
Lederhosen

AUTOR JAN VAN ROSSEM

Markus Meindl macht Hosen,
um die sich Kenner reif3en.
Kein Wunder, dass er Autos
fahrt, bei denen das ebenso ist.
Einen Porsche Targa aus den
80ern und einen 356er. Wie bei
seinen Produkten dreht sich
auch in seiner Garage alles

um Ehrlichkeit, Zeitlosigkeit,
Perfektion.

Wenn man mit Markus Meindl ins Gesprach kommt, geht
es natiirlich irgendwann um Mode und Lederhosen. Das
ist sein Metier. Aber es geht auch ziemlich schnell um
Begriffe wie Echtheit, Nachhaltigkeit, Geradlinigkeit. Das
ist seine Passion. Solche Begriffe fallen unweigerlich, wenn
er zum Beispiel einen Einblick gewdhrt hinter die Kulissen
seines Unternehmens. Die Kulissen sind sein Ladengeschift,
gleichzeitig die Geburtsstitte des Unternehmens. Hier hat
sein Vorfahr Petrus Meindl 1683 einen Schusterbetrieb er-
offnet. »Hinter dem Laden und der Werkstatt hatten meine
Den 356er GroReltern noch ihre Wohnstube«, erzdhlt der 45-Jahrige
in klassischem Markus Meindl selbst ein wenig geriihrt bei den Gedanken
Taubenblaugrau hat an seine Kindheit. Heute lockt dort ein schickes Schau-

mslgﬂk%iwgrqsiﬁm fenster. Aber was heif3t lockt? Viel Laufkundschaft gibt es

muihsamer Kleinarbeit nicht in Kirchanschoéring, einer gut 3.000-Seelen-Gemeinde
komplett selbst in der dufdersten siidostlichen Ecke von Deutschland. Die
restauriert. Er mag Kunden kommen ganz gezielt: Weil sie hier finden, was

es unverfélscht und

! sie woanders vergeblich suchen.
authentisch.

Sein Angebot heift Qualitit. Man nimmt es an oder nicht.
Nach diesen MaRstdben entscheidet er auch fiir sich selbst.
Beim Auto heif3t die Antwort: Porsche! Er fahrt einen Ca-
yenne, das heif3t, oft fihrt ihn seine Frau Daniela, die damit
die Kids Maria, Valentin und Greta in der Gegend herum-
kutschieren muss. Das passt dem Hausherrn eigentlich
ganz gut. Dann kann er die andere Doppelgarage seines
Neubaus 6ffnen und zwischen seinen zwei Lieblingsge-
fahrten wihlen: einem 911 Targa, Baujahr 84, und dem
Nachbarn, einem himmelblauen 356er.

Foto: Peter Straub
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Fur Meindl ist klar: Man muss die Kultur, die Geschichte, die
Authentizitat spuren. Auch beim Rundgang durch seine Produktion
wird das an jeder Station spurbar. Sowohl im Umgang mit den
Materialien als auch im Respekt der Mitarbeiter.

Beide sind super restauriert, aber nicht aus dem Ei gepellt.
»Ich benutze sie ja auch richtig«, sagt Meindl, wiahrend er
heute den 356er wihlt und dem typischen Kafer-Gerdusch
des warm laufenden Motors lauscht. Nach eigenen Aussa-
gen hat er ihn »als Ruine gekauft, aber damals, noch vor
dem totalen Boom, fiir eine vergleichsweise liacherliche
Summe«. Gemeinsam mit fachkundigen Bekannten hat
er ihn monatelang restauriert. »Wir haben ihn komplett
in alle Einzelteile zerlegt.« Unter den Uberlackierungen
haben sie die Originalfarbe gefunden, dieses klassische
Taubenblaugrau, und nach einigen Versuchen rekons-
truiert. Drinnen wurde alles moglichst original gelassen.
»Kein Schnickschnack dazu. Es muss authentisch sein, seine
Patina haben.« Das Leben hinterldsst Spuren. Das zeugt
von Echtheit. Meindls Credo.

Zum Thema »Lebensspuren« zdhlt auch die Tatsache, dass
Meindl das Schiebedach seines 356er Coupés selbst bei Aus-
fahrten an strahlenden Sommertagen nicht 6ffnet. »Hier
in den Bergen kann sich das Wetter schnell &ndern. Und
ich bin mir nicht sicher, ob ich das Verdeck bei Regen auch
wirklich wieder schliefen kann¢, schmunzelt er.

Heute Morgen ist es erst einmal nur eine kurze Fahrt von
seinem Wohnort ins benachbarte Kirchanschéring, sei-
nem Firmensitz. Meindl selbst wohnt in Laufen, direkt
an der Osterreichischen Grenze, ein halbes Stiindchen von
Salzburg entfernt. Hier hat er sich und seiner Familie ein
Haus gebaut, das in jedem Detail typisch ist fiir seine Denk-
weise und seine Einstellung. »Ich baue nur schéne Dinge.
Die ich selbst bewohne. Mit ehrlichen Materialien: Holz,
Sichtbeton, Glas, Naturstein, Leder. Modern, aber warmg,
erklart Meindl und hat damit im Prinzip sein Eigenheim
vollumfinglich beschrieben. Die Fassade besteht aus Win-
terldrche, »die hélt 100 Jahre«. Auf dem Grundstiick befand
sich friither eine Brauerei. Unter der Wiese und dem Haus
sind die alten Gewolbe noch erhalten. Darin ist die ultra-
moderne Heizungsanlage untergebracht und immer noch
reichlich Platz fiir Weinkeller und eine BogenschieRanlage.

Die Fahrt in die Firma dauert nur gut zehn Minuten. Aber
die geniel3t er intensivam frithen Morgen. Ab 7 Uhr ist Mar-
kus Meindl jeden Tag am Arbeitsplatz. »Aber die Fahrzeit
ist Freizeit!« Natiirlich nur in seinen Lieblingsgefiahrten.
Darin erlebt er seine personliche Form der Entschleuni-
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gung. Im 356er sowieso, der ist als schnellstes
StraRenfahrzeug seiner Zeit heutzutage nicht
mehr auf der Hohe moglicher Geschwindig-
keiten und Beschleunigungen. Aber auch in
seinem 911er fithlt Meindl sich freier als in
anderen Autos, »allein schon, weil er keine

»Ich bin kein Auto-
sammler. Flr mich
sind das ganz normale
Autos. Nur viel schéner
als normal«, sagt MeindI.
Darum werden sie auch
intensiv genutzt.

Freisprechanlage hat und ich nicht wihrend
der Fahrt telefonieren muss«.

Die Firma Meindl gibt es mittlerweile zweimal: Meindl-
Schuhe und Meindl-Fashion. »Wir haben sie geteilt, das ist
strategisch und familienpolitisch sinnvoller.« Seine beiden
Cousins machen die Schuhe, Markus Meindl und sein Vater
Hannes die Modelinie. »Wir produzieren nur Sachen, die ich
selbst brauchen oder anziehen wiirdeg, sagt der Chef, der
mit seiner kernigen Statur und dem grauen kurzen Vollbart
auch als Model fiir die Kollektion herhalten kénnte. »Und
entsprechend natiirlich Damenmode.«

Ein Highlight der Kollektion sind natiirlich die Lederhosen.
Bis zu 60 Stunden Handarbeit stecken in einem Spitzenmo-
dell — das kann dann auch schon mal 2.000 Euro kosten.
Meindl zuckt mit den Schultern: »Fiir eine Hose findet
man das teuer. Aber wenn man das Auto zur Reparatur
bringt, ist das normal.« Dabei hilt das in den meisten Fal-
len nicht so lange.



Ein Porsche,
zumal ein
historisches Modell,
ist das einzige
Auto, das zu einem
wie Markus Meindl
passt. Weil es die
gleichen Werte
vermittelt wie er mit
seinen Produkten.
»Es sind einfach
Archetypen.

Das Design ist

so schlissig, so
einfach, so schon.
Unverganglich.«
Bei Meindl klingt
das nicht nach
Schwarmerei. Das
ist einfach so.
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Meindl stellt sein Know-how in Sachen Leder auch anderen
ausgewdihlten Kooperationen zur Verfiigung. »Wir haben
auch schon mit Porsche Design zusammengearbeitet, er-
zahlt er auf der Fahrt nach Hause zum Mittagessen. »Zu
dem ersten Treffen in deren Stammsitz in Zell am See
dachte ich, ich miisste besonders stilecht vorfahrenc, lacht
er im Nachhinein iiber sich, weil er mit seinem vierkopfigen
Team die rund 100 Kilometer hin und wieder zuriick in
dem 356er bewiltigt hat.

Am Nachmittag génnt sich Markus Meindl wirklich ein
paar Stunden Freizeit. Er schnappt sich den dreijahrigen
Sohn Valentin fiir eine Ausfahrt zum Mondsee im nahe-

gelegenen Salzburger Land. Seine Wahl fillt nach kurzer
Bedenkzeit und einem Blick zu den grauen Wolken am
Himmel auf den 911er. Der rauscht durch die griine
Idylle, iiber die geschwungenen StrafRen und knackigen
Serpentinen den Berg hinauf, von dem man bei gutem
Wetter, also besserem als heute, »bis nach Miinchen
sehen kannc.

Die letzten Meter vor der Waldwirtschaft wird Valentin
von dem Riicksitz befreit und darf auf dem Schof8 des
Vaters die Hinde ans Lenkrad halten. Der Kleine ist schon
total fixiert auf Autos, vor allem auf dieses. Markus Meindl
lacht — etwas verlegen: »Sein erstes Wort war Porsche.«

In Meindls Ladengeschaft kdnnen Kunden ihre Wunschgarderobe so lange anprobieren, wie sie mdgen. Es gibt
keine Eile. Wenn man dann aber kauft, ist es gekauft. »Ich tausche nichts ume«, sagt er selbstbewusst.

78



Die Oldtimer-Experten

_ Ich brauche richtige
N Olotimerversteher. ..

Mit unseren Oldtimer-Dienstleistungen gehen Sie auf Nummer sicher!
Denn besondere Fahrzeuge verdienen besonderen Service.

Unsere Dienstleistungen: Kurzgutachten, detailliertes Wertgutachten,
Schadensgutachten, Restaurierungs- und Reparaturbegleitung.

Oldtimerservice im Internet: Oldtimerdatenbank, Checklisten & Kaufvertrag,
Bestdtigung der Daten, Oldtimer-Ratgeber zum Download, Newsletter.

Unsere hoheitlichen Dienstleistungen: H-Kennzeichen (§23 StVZO),
Hauptuntersuchung (§ 29 StVZ0), Anderungsabnahme (§ 19,3 StVZO)

Altes Blech trifft f
neue Medien:

GTU Gesellschaft fiir Technische Uberwachung mbh - Fon: 0711 97676-0
www.gtue-oldtimerservice.de - www.gtue.de




Sieger aus
Leidenschaft

AUTOR KAZUHIRO NANYO, LARS ZWICKIES

DO

Lange suchte Tetsu Ikuzawa il
vergeblich nach seinem e
allerersten gelben Targa, den |
er irrtumlicherweise verkauft \ .
hatte. Er, Asiens erster Porsche- ‘,fﬂ;'
Werksfahrer, fand ihn schlieB3lich

nach 40 langen Jahren wieder.

5

Im leicht spieRigen London der verriickten 1960er-Jahre
posiert ein Japaner ziemlich cool und ldssig fiir ein Lifestyle-
Magazin. Sein Name: Tetsu Ikuzawa. Die Kulisse: sein nagel-
neuer gelber 911 S Targa. Zu dieser Zeit fahrt er gegen die
Stars des Rennsportzirkus: gegen Ronnie Peterson, Emerson
Fittipaldi, Jochen Rindt und all die anderen Helden der
berauschenden Epoche. 40 Jahre spiter steht Tetsu wieder
im Regent’s Park, diesmal mit seinem weiRen 997. Auch
wenn sich eine Menge gedndert hat, die Leidenschaft ist
noch immer da.

Fiinf Jahre bevor das historische Bild 1969 in London ent-

stand, machte Ikuzawa bereits Bekanntschaft mit Porsche- Der 911 T mit der
Fahrzeugen — als seine Gegner beim zweiten Japanischen ~ Chassisnummer
GT-Grand-Prix in Suzuka. Fiir nur eine einzige Runde hatte | ! 835301 wird von
Ikuzawa in seinem Nissan Skyline GT die Fithrung vor Tetsu QUSSCh“eB_

) lich bei klassischen
einem Porsche 904 tibernehmen kénnen. Das war 1964,  Rennen bewegt.
ein Jahr nach Erscheinen des 911. Noch heute gilt seine  Kurios: Die anderen
Heldentat als »der« legendire Moment in der Renngeschich- ~ Fahrer freuen sich,
te des Inselstaates. Doch von 1967 an galten sein Talent, ~ vON ihm Uberholt zu
seine Leidenschaft und vielleicht sogar seine Urinstinkte werden.
nur einer Marke: Porsche.

Der junge Japaner war besessen von der Idee, nicht nur
erfolgreich Rennen zu fahren, er wollte fiir Porsche Rennen
fahren. Aufder Suche nach einem Platz im Werksteam aus
Zuffenhausen sprach Tetsu den damaligen Porsche-Renn-
leiter Huschke von Hanstein einfach direkt an. Man fand
zueinander, und bei einem spéiteren Besuch des Japaners
in Stuttgart iiberlieR ihm von Hanstein bereits groRziigig
das eigene 911 Coupé.

Foto: Alfie Goodrich
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Motorsportlegende Tetsu lkuzawa am Steuer des 911 T von 1968. Der Autodidakt fahrt heute immer noch Rennen — und gewinnt.



2010 begann lkuzawa damit, Targa-Modelle aus jeder
Generation des 911 zu sammeln. Alle in der gleichen Farbe:
Signalgelb. Kirzlich hat er mit Oldtimer-Rennen angefangen.
Und das im zarten Alter von 70 Jahren.

Der Einfithrung in das Thema 911 schloss sich ein Einsatz
im Werks-908 beim Sechs-Stunden-Rennen in Watkins Glen
1968 an. Der Kauf'jenes gelben 911 S Targa 1969 in London
war gleich dreifach motiviert: erstens durch die Notwen-
digkeit, schnell und problemlos Rennstrecken kreuz und
quer in Europa zu erreichen. Zweitens erlaubte ihm der
Gepackraum seines 911 sogar, einen zusitzlichen Motor
fiir seinen Formel-3-Rennwagen zu transportieren. Und
drittens hatte sich Tetsu lingst in die Formen des Klassikers
verliebt. Aus diesen Griinden nahm er 1971 seinen gelben
911 S Targa auch mit nach Japan zuriick, um ihn 1973
dann aus bis heute streng geheimen Griinden zu verkaufen.

Ein paar Jahrzehnte spéter, im Jahr 2007, war der 65-jdh-
rige Ikuzawa auf der Suche nach einem Auto, das seine
Leidenschaft befriedigen konnte, vielleicht mit einem
ganz eigenen Charakter, dhnlich dem ersten 911 S Targa
von 1969. Er wusste bald sehr genau, was er suchte, und
so wandte er sich an das Porsche Zentrum und bestellte
gleich drei 997 Carrera S, einen fiir jedes seiner Hiuser
in Tokio, London und in Stidfrankreich. Beim Reshoot im
Regent’s Park, diesmal mit seinem englischen 997, kam
ihm ein Gedanke: »Was mag aus meinem ersten gelben
911 S geworden sein?«

Mit der Hilfe seiner zahlreichen Freunde und vieler Kontak-
te gelang ihm dann in nur drei Monaten das unglaubliche
Kunststiick: Erentdeckte seinen 1969er 911 S Targa—mittler-
weile tiefschwarz lackiert. Sein erster Porsche vegetierte
in der landlichen Bergregion um Nagano in einer Scheune
dahin. Am 22. August 2008 war es dann so weit: 39 Jahre
nach der Erstauslieferung in London gehorte das Auto wie-
der Tetsu Ikuzawa, nach einer Odyssee durch die Hinde
von elf unterschiedlichen Besitzern.

Die Restaurierung begann. Ende 2008 wurde sein 911 Targa
zu Porsche ins Classic Center nach Stuttgart geschickt.
Gliicklicherweise konnte das Unternehmen noch die Origi-
nalspezifikationen zu Ikuzawas Fahrzeug finden. Im ersten
Jahr der Restaurierung reisten Ikuzawa und seine Frau
Hitomi mindestens zehnmal nach Stuttgart. Im Friithjahr
2009, wahrend der gelbe 69er seiner Fertigstellung ent-
gegensah, kam Ikuzawa ein Gedanke. Sollte er nicht sein
Jubildum von 40 Jahren 911 gebiihrend feiern? Wire es
moglich, einen neuen 997 Targa 4S des Jahrgangs 2009 in
der gleichen Farbe und Ausstattung zu produzieren wie das
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Original? Signalgelb und mit Pepitasitzen?
Der am gleichen Tag iiber das Band laufen
wiirde, dem 22. Juli, mithin auf den Tag
genau 40 Jahre nach seinem ersten? Ingo
Frenkel, Leiter Exclusive und Tequipment,
und sein Team fanden die Idee so auRer-
gewohnlich, dass sie sich mit Leidenschaft
an die Arbeit machten, das neue Fahrzeug
so nah wie moéglich dem Original von 1969

Ein Ort, zwei Epochen:
Tetsu im Londoner Regent’s
Park. Oben 1969 vor seinem
gelben Targa, unten 40 Jahre
spater vor einem seiner
aktuellen Porsche.

anzupassen. Seit 2010 parken nun beide gelben 911 Targa
eintrichtig nebeneinander in Tetsus Tokioter Garage.
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Wille und Weg

AUTOR MICHAEL BROWNING, MICHAEL BLUMENSTEIN

Greg O’Keefe aus Australien
verbrachte die meiste Zeit
seines Lebens damit, Porsche
zu jagen und sie zu sammeln.
Unzahlige 356er hat er schon
besessen, aber diese zwei sind

ganz besonders.

Greg O’Keefe zieht an seiner Zigarette und denkt kurz nach.
»Mehr als 50 Porsche 356 habe ich bestimmt in den Fingern
gehabtg, sagt er trocken und driickt langsam den Rauch aus
seinen Lungen. Die Lust an der Stuttgarter Marke wurde
durch seinen Lehrer, der ein 356C Coupé fuhr, mehr oder
minder provoziert. »Ich habe mich aber auch in die form-
vollendete Karosserie verliebtg, stellt er klar. »Mein Lehrer
sagte, dass ich nie einen Porsche besitzen werde.« Gregs
Noten lieRen ndmlich zu wiinschen iibrig. Angespornt von
der fiesen Aussage, wurde er zwar nicht Klassenbester. Aber
das Geld, um sich seinen Porsche kaufen zu konnen, hatte
er dennoch frith beisammen. 1971, mit 17 Jahren, hatte
er so viele Porsche-Teile verhokert, dass er sich ein 356A
Coupé aus dem Jahr 1959 fiir schlappe 400 Aussi-Dollar
(etwa 450 US-Dollar) leisten konnte. Traum Nummer 1 war
erfiillt; und seine Sammelwut entfacht.

Greg wurde tatsichlich »nur« Briickenbauer. Ein mies be-
zahlter Knochenjob — so, wie es ihm prophezeit wurde.
Doch Cleverness schlédgt langfristig schlechte Schulnoten.
Greg brachte sein Coupé auf Vordermann und verkaufte
es mit Gewinn. Dafiir gab’s als Nichstes ein 356 Cabriolet.
160.000 Kilometer fuhr er dieses. Das Geschift mit den
Luftgekiihlten lief immer besser, und Greg kaufte und ver-
kaufte fast im Monatsrhythmus. Es war ebenfalls 1971,
als er das Split-Screen-Coupé mit der Fahrgestellnummer
11186 zum ersten Mal sah. »Es war blassgelb und stand
einfach in diesem Sammlerschuppen rume, erinnert er
sich. Dabei war das der dritte rechtsgelenkte Porsche iiber-
haupt und der dritte Porsche, der von Deutschland nach
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Das Radium-
griine Coupé mit
der Chassisnummer
11186 war der
dritte Porsche,

der Australien
erreichte. Die
Fahrgestellnummer
des Cabriolets lautet
10110 — es war der
erste rechtsgelenkte
356er Uberhaupt.

Fotos: Michael Browning



Greg O’Keefe, immer entspannt und meistens zu sehen mit Zigarette und dezentem Grinsen im Gesicht. Kein Wunder bei dem Garagengold.




»Mein Lehrer sagte damals, dass ich nie einen Porsche
fahren werde. Das spornte mich an, mir und ihm das Gegenteil
zu beweisen. Mit 17 hatte ich den ersten. Zugegeben, schon

war der nicht. Aber er war der Start zu mehr.«

Australien reisen durfte —im Februar 1952. »Den wollte ich
haben.« Der Besitzer lief3 sich 24 Jahre beknien, bevor Greg
kaufen durfte. »Das Coupé war so gut, dass ich lediglich
den Motor in den Originalzustand versetzte und es in der
Ursprungsfarbe lackierte: Radium-Griin, Code 510.« Der
356er steht seitdem in seiner unscheinbaren Garage in
Melbourne —wenn er nicht gerade mit ihm on the road ist.
120.000 Kilometer zeigt sein Tacho heute an. »Der Wagen
war weniger als 20 Jahre seines Lebens unterwegs«, erklart
O’Keefe. »Er ist also gerade erst eingefahren!«

Wenn man nun denkt: Wow, was fiir eine Geschichte, legt
Greg nach. Denn der Garagenkumpel des Coupés ist tatsdch-

lich der allererste 356-Rechtslenker, der produziert wurde.
Das im Juli 1951 im Werk Stuttgart gefertigte silbergrau
lackierte Cabrio mit blauem Lederinterieur (Fahrgestell-
nummer 10110) wurde auf Achse mit Zollkennzeichen
nach Genua gefahren und im Duett mit einem burgundro-
ten Coupé nach Australien verschifft. Norman Hamilton,
Unternehmer aus Melbourne und erster Porsche-Héndler
Australiens, importierte die beiden Geschwister und mach-
te Australien zum ersten Porsche-Rechtslenker-Markt der
Erde. Dass Greg O’Keefe zwei der ersten drei australischen
Porsche besitzt, macht ihn stolz, und er sagt mit Blick auf
das Coupé: »Zusammen haben wir das Leben gelebt!«, zieht
dabei an seiner Kippe und nippt an der Diit-Kola-Flasche.

Immer in Bewegung sind Gregs 356er. Sie nicht zu fahren entspricht nicht dem Diktum von Ferdinand Porsche, der sagte,
dass seine Autos zum Fahren bestimmt sind. Das sieht Greg ebenso, auch wenn seine Exemplare ganz besondere sind.
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8 PORSCHE-MYTHOS

Menschen & Momente

AUTOR ACHIM PEITZMEIER, JURGEN LEWANDOWSKI, CHRISTINA RAHMES
FOTOGRAFIE PORSCHE-ARCHIV, MPTVIMAGES.COM, JURGEN TAP, CHRISTOPH BAUER

Porsche steht fur eine der schons-
ten Formen der Fortbewegung
dieser Zeit. Mittendrin in diesem
Vorankommen bewegt sich auch
der Mensch. Am liebsten aufregend
schnell und stilvoll. Uber eine von
Menschen geschaffene Faszination.

Meister des Turbos

In der Branche ist er bekannt als der
»Vater aller Turbomotoren«. Hans Mezger,
1929 geboren, studiert Maschinenbau an
der Technischen Hochschule in Stuttgart.
AnschlieBend verschlagt es ihn 1956 in die
Versuchsabteilung von Porsche. Dort arbeitet
er an der Entwicklung des Formel-2-Motors
sowie des 1,5-Liter-Achtzylinders fir die
Formel 1. In den Jahren danach konstruiert
er einen GroBteil der berlihmtesten Motoren
des Hauses, unter anderem flir die Modelle
911, 906, 908, 910 und 917 sowie die Can-
Am-Rennwagen. Neben dem 935 und dem
956 wird der fur die Firma TAG entwickelte
Formel-1-Motor Mezgers Meisterwerk.

Der Rebell

Sonnenbrille, I4ssige Pose, Kippe im
Mundwinkel — James Dean wurde nur 24
Jahre alt, hat es aber dennoch geschafft, in
Erinnerung zu bleiben. Porsche-Enthusiasten
assoziieren mit ihm noch heute den silber-
farbenen 550 Spyder, von dem er regelrecht
besessen war. Hollywood bedeutet dem
Schauspieler weniger als ein Leben im Auto.
Er flichtet aus der Kleinblrgerlichkeit der
steifen 50er-Jahre, sucht nach Freiheit —
und findet sie im Porsche mit der Nummer
130. Weggeféhrten berichten von einer

nie ganz fassbaren Aura um James Dean
herum. Von verachtenden Blicken und herz-
lichem Lachen. Von einer ganz besonderen
Coolness. Von Rebellion. Der Spitzname
seines Porsche: Little Bastard.
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Wendelin Wiedeking

Porsche-Retter

Vorstandsreferent, Vorstand, Sprecher des Vorstands
und schlieBlich Vorstandschef — Wendelin Wiedeking
zahlt zu den erfolgreichsten deutschen Automanagern,
arbeitete sich bei Porsche nach oben. Dort angekom-
men, 1992, leitet der
geburtige Westfale eine
umfangreiche Sanierung
ein. Porsche entwickelt
sich vom Verlustbringer zu
einem der profitabelsten
Autohersteller der Welt.
Der Bodrsenwert stieg von
300 Millionen Euro auf
rund 25 Milliarden Euro

im Jahr 2007. Nach dem
Strategiewechsel bei der
Porsche SE Mitte 2009
16st Wiedeking seinen
Vertrag auf.

Anatole Carl Lapine

Als er 1969 Designchef bei Porsche
wird, hat Anatole Lapine (2. v. I.)
bereits eine beeindruckende Karriere
hinter sich. 1930 in Riga geboren,
absolviert Lapine bei Daimler-

Benz in Hamburg eine Lehre als
Autoschlosser und geht anschlieBend
nach Detroit zu General Motors, wo
er gemeinsam mit Zora Arkus-Duntov
an der Corvette arbeitet. Uber ein
Engagement bei Opel kommt der
Gelegenheitsrennfahrer schlielich

zu Porsche und pragt die Optik der
Marke bis zu seinem Ausscheiden

im Jahr 1988. Unter Lapines Leitung
entstehen beispielsweise die
Transaxle-Modelle 924, 928 und 944
in den 70er-Jahren. Auch die G-Serie
des Porsche 911 geht auf Lapine
zuriick. Er entwirft die Faltenbalge
und Prallflachen der Amerika-Version.
Unter seinem Einfluss verandert sich
der 911: weniger Chromschmuck,
mattschwarze Fensterrahmen und
Turgriffe sowie ein von tiefschwarzem
Gummi umrahmter Heckspoiler. Nicht
nur Schwarzes, auch Rosafarbenes
erinnert an Lapine, so zum Beispiel
der Spitzname des Porsche 917/20
Coupé: die »Saux.

Nr.

1952. In Dortmund wird die
Westfalenhalle eingeweiht,

die damals groBte Sporthalle
Europas. Alberto Ascari
gewinnt die Weltmeisterschaft
der Formel 1. Und Porsche
legt mit dem Kundenmagazin
»Christophorus« den Grundstein
fir eine auBergewdhnliche
Unternehmenskommunikation.
Eine noch heute wéahrende
Liaison zwischen Fahrern und
der Marke. Benannt nach dem
Schutzpatron der Reisenden.







Maximilian Edwin Hoffmann

In den 20er-Jahren fahrt Maximilian Edwin Hoffmann, Spitzname Maxie,
Auto- und Motorradrennen. Der geblrtige Wiener griindet 1934 gemeinsam
mit einem Partner den Autohandel Hoffmann & Huppert und importiert unter
anderem Volvo-Fahrzeuge nach Osterreich. 1938 flieht er nach Frankreich
und 1941 mit wenig Geld in den Taschen in die USA. Seinen Nachnamen
andert er in »Hoffman« und griindet 1947 in New York die »Hoffman Motor
Company«. Auf der Park Avenue verkauft er européische Luxusautos. Um
den Porsche 356 in den USA bekannter zu machen, beteiligt sich der gebdir-
tige Osterreicher erfolgreich an Autorennen. Mitte der 50er-Jahre vertreibt er
ein Drittel der gesamten Porsche-Produktion in den USA. Auf den Einfluss
von Hoffman, auf dem Bild in einem Glockler-Porsche sitzend, geht auch das
berihmte Porsche-Wappen zurlck.
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Der schnelle
Graf

Richard-Alexander Ruthard Edi
Wolf Eberhard von Frankenberg und
Ludwigsdorff lautet der volle Name
des 1922 geborenen studierten
Maschinenbauers, der nach dem
Krieg zundchst Motorradrennen féhrt.
Ab 1951 absolviert von Frankenberg
Rundstreckenrennen und Rallyes fir
Porsche, zwischen 1953 und 1960 ist
er Werksfahrer des Unternehmens.
Auf der Berliner AVUS Uberlebt

von Frankenberg 1956 einen spek-
takularen Unfall, als er in seinem
Porsche 550 Spyder Uber eine
Steilwand hinausschieBt. Neben sei-
ner erfolgreichen Rennfahrerkarriere
ist der burschikose Adlige 1952

auch Griinder des Kundenmagazins
»Christophorus«, dessen Chefre-
dakteur er bis zu seinem Tod 1973
bleibt. Auch die erste Biografie Uber
Ferdinand Porsche schreibt von
Frankenberg — unter dem Pseudonym
Herbert A. Quint.




Klassenbester in Le Mans

24, Juni 1951, Le Mans: Eine junge Sportwagenmanufaktur
hat in den vergangenen 24 Stunden den Grundstein flrr eine
aufregende Rennsporthistorie gelegt. Mit ihrem aerodyna-
misch optimierten 356 SL Coupé aus Aluminium gewinnen
der franzdsische Porsche-Importeur Auguste Veuillet und sein
Mitfahrer Edmond Mouche beim Le-Mans-Deblit der Marke
gleich die Fahrzeugklasse bis 1,1 Liter. Seither hat es bei die-
sem Langstreckenklassiker kein Rennen mehr ohne Porsche
gegeben. Die Bilanz: 19 Gesamtsiege. Kein Autohersteller ist
in Le Mans erfolgreicher.

Piéchs Meisterstiick

Der Porsche 917 ist ein Kraftakt, der den jungen Sport-
wagenhersteller an die Grenze der Belastbarkeit treibt. Denn
Klassensiege gentigen dem ehrgeizigen Chefentwickler
nicht mehr: Ferdinand Piéch will in Le Mans unbedingt die
Gesamtwertung gewinnen, und der 917 soll es richten. Doch
der Zwolfzylinder-Sportwagen erweist sich jenseits der

300 km/h als zickig und nur schwer zu kontrollieren. Erst die
neue Karosserievariante fir 1970 bringt Besserung — und dank
Hans Herrmann und Richard Attwood den ersehnten ersten
Le-Mans-Gesamtsieg. Bis heute zahlt der 917 zu den erfolg-
reichsten Rennwagen von Porsche tUberhaupt.

»Er lauft und lauft und lauft.. .«

KAFER

Karmann Ghia Gelb-Schwarzer Renner

Technik Sundbolton-Yorderachse Gherhalen
Studierstube studentin saniert ein 03-Cabrio
Historie t:5-%sfermodelle des YW-Designs

Kater Cabrio unrestaurierier Ovali im Bestaustand

usgabe in dev

Digita\-A o erhi\ i ch!

GUTEF AHRT-AP

Direkt bestellen (Aktio
© 0521-55 99 55 fur €6,90 z2gl.

Foto © Stephan Repke

abo.auto@delius-klasing.de | delius-klasing.delkaefer-revue '




72-Stunden-Rekordfahrt: Auf der sldlich von Paris gelegenen Rennstrecke von Montlhéry legte ein
Rennfahrerteam auf dem Porsche 356 SL aus Gmind mit dem neuen 1,5-Liter-Motor fast 11.000 Kilometer
zurlick. Das waren in Summe elf internationale Klassenrekorde, und mit einem Durchschnittstempo von
152,34 km/h wurde zugleich ein neuer Weltrekord aufgestellt.

Oliver Blume

In seiner Geburtsstadt Braunschweig studiert

Oliver Blume Maschinenbau, an der Tongji-Universitat in
Shanghai promoviert er. Nach Stationen bei Audi, SEAT
und Volkswagen tbernimmt er 2013 den Posten als
Porsche-Vorstand fir Produktion und Logistik, seit Herbst
2015 ist er Vorstandsvorsitzender des Unternehmens. Die
Herausforderung beschreibt er so: »Technologiespriinge in
der Automobilindustrie motivieren uns zu neuem Denken
in allen Bereichen. Es gilt, die Tradition von Porsche mit
den Mdoglichkeiten der Elektrifizierung, Digitalisierung und
Konnektivitat zu verbinden.«
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Nr. 1.000.000

Ein Carrera S in Irischgriin ist der Porsche 911, der die Million der ver-
kauften Exemplare volimacht. Es ist Donnerstag, der 11. Mai 2017, als der
Millionar durch ein weiBes Tuch hindurch von der ProduktionsstraB3e rollt.
Und gleich ist klar: Der ist unverkauflich. Denn der millionste 911 wird zwar
eine kleine Weltreise zu Auto-Events in Europa, Amerika und Asien unterneh-
men, aber danach kommt er ins Museum nach Zuffenhausen. Dr. Wolfgang
Porsche, Aufsichtsratsvorsitzender der Porsche AG, blickt zurlick: »Vor

54 Jahren durfte ich mit meinem Vater die erste Fahrt Uber die GroBglockner-
HochalpenstraBe machen. Dieses Geflihl in einem 911 genieBe ich immer
noch wie damals.«
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1972

Ernst Fuhrmann

Anfang der 50er-Jahre konstruiert
der promovierte Maschinenbauer bei
Porsche den beriihmten »Fuhrmann-
Motor« mit Kénigswellen, auch Typ
547 genannt. 1956 verlasst er das
Unternehmen Porsche und wechselt
zu einem Kolbenringhersteller, 1971
kehrt er nach Zuffenhausen zuriick
als technischer Geschaftsfihrer.

Ein Jahr spater, 1972, wird er
Vorstandsvorsitzender. Unter

seiner Fuhrung entwickelt der
Sportwagenhersteller den Porsche
928, einen Gran Turismo mit
V8-Frontmotor, der als Nachfolger
des Porsche 911 gedacht ist.
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»Der Mythos Porsche lebt und wird nie
untergehen - verlassen Sie sich auf mich.«

Ein Mann, ein Wort

2018 Vor wenigen Monaten feierte
Dr. Wolfgang Porsche, Vorsitzender
des Aufsichtsrates der Porsche
Automobil Holding SE sowie der Dr.
Ing. h.c. F. Porsche AG, seinen 75.
Geburtstag. Der jlingste Sohn von
Dorothea und Ferry Porsche gehért
bereits seit 1978 dem Aufsichtsrat
des Sportwagenherstellers an.
Oliver Blume wirdigt ihn mit den
Worten: »Wolfgang Porsche ist
nicht nur Namenstréger unserer
Marke, er ist auch die sympathi-
sche Identifikationsfigur unseres
Unternehmens. Er war da, wann
immer es ndtig war (...).« Dr. Porsche
lebt heute in Salzburg und auf dem
»Schuttgut« in Zell am See. Seine
Hauptaufgabe sah und sieht Dr.
Porsche darin, das Werk seines
Vaters Ferry und seines GroBvaters
Ferdinand in deren Sinne fort-
zuflhren und die Interessen der
Familienmitglieder auszugleichen und

zusammenzufihren.
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Bruce Jennings Porsche hatten stets die Startnummer 77.
Weshalb der 911 die 70 tragt, ist offensichtlich. Atemberaubend:
der wie ein Targa-Bugel gestaltete Uberschlagschutz.



Die Fly-Line des
911 Speedster
Concept verlauft
durch den verktrzten
Rahmen der
Windschutzscheibe
und die Hutzen

im Heck deutlich
niedriger als beim
beim 911 Cabriolet
und 911 Targa.
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Porsche feiert. 70 Jahre Sportwagen. Am 8. Juni 2018
war es offiziell so weit. Noch am selben Tag pflanzten
sie in Zuffenhausen einen neuen Traum: den Porsche
911 Speedster Concept. Ein Jubildiumsmodell. »70 / Por-
sche /1948 —2018«ist auf dem transparenten Plexiglas-
Windschott des dachlosen Sportwagens zu lesen. »Die
Konzeptstudie gibt einen Ausblick auf ein mégliches Se-
rienmodell, das 2019 vorgestellt werden kénntex, streut
Porsche. Moge es geschehen. Denn der 911 Speedster
Concept schligt virtuos die Briicke tiber die Jahrzehnte
zu den frithen, offenen 356ern.

Die Studie stellt unter Beweis, dass der kongeniale Geist
eines Ferry Porsche noch immer in den zweitiirigen
Sportwagen der Marke spiirbar ist. Ein 500 PS starker
Leichtbau-Zweisitzer, dessen Optik eine Hommage an
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einen 1959 ausgelieferten Porsche 356 A Carrera GT
Speedster ist — jenen »Riesentdter«, mit dem der US-
Rennfahrer Bruce Jennings (1926 bis 1997) einst den Fah-
rern weitaus leistungsstérkerer Corvette und Ferrari das
Fiirchten lehrte. Fahrern wie Stirling Moss. PORSCHE
KLASSIK stellte genau diesen Wagen bereits 2014 vor —
damals nicht ahnend, dass er einst das historische Vor-
bild fiir die Konfiguration des neunten Speedster der
Porsche-Geschichte und damit einer Sportwagenkate-
gorie werden wiirde, die vielleicht mehr als jede andere
ein Spiegelbild der Porsche-DNA ist.

Retrospektive: Der Countdown der ersten 25.550
Tage der Porsche-Geschichte zdhlt zuriick bis zum
8. Juni des Jahres 1948. Wenige Tage vor der Einfiih-
rung der D-Mark und dem Beginn der amerikanischen
Luftbriicke nach Berlin erhielt das Start-up Porsche —
damals in einer Holzbude im 6sterreichischen Gmiind
beheimatet — von der Kirntener Landesregierung die
Betriebserlaubnis fiir den ersten Porsche 356 — einen
Roadster mit der Fahrgestellnummer 356-001. Ferry
Porsche hatte damit die Blaupause jener Sportwagen auf
die Réder gestellt, die fortan den Familiennamen hin-
aus in die Welt tragen sollten. Da der Roadster-Aufbau
aus leichtem Aluminium bestand und ansonsten kaum
Ausstattung an Bord war, wog der 356 »Nr. 1« Roads-

Perfektion im
Detail: Talbot-
Gehause auf
modernem
Spiegelsteg,
Rennverschlisse fir
Haube und Tank,
stilisierte Kreuze auf
den Scheinwerfer-
abdeckungen, weiBe
Frontmaske auf GT-
silberner Karosserie.



mischte einst in den USA mit Bruce Jennings die
viel starkeren Corvette und Ferrari auf. Jahrzehnte spater lieferte er
jetzt die optische Vorlage fur den neunten Porsche Speedster.

ter lediglich 585 Kilogramm. Und so reichten ihm die
35 PS seines Vierzylinder-Boxermotors, um 135 km/h
schnell und sehr agil zu sein. Damit hielt der Porsche
in der frithen Nachkriegszeit gingige Wagen wie die
komplette Range der Mercedes-Benz 170er locker auf
Abstand. Und genau das war es, was Ferry Porsche
wollte: »Uns schwebte ein kleines, leichtes Fahrzeug
vor, das die Leistungen eines grof3en, leistungsstarken
Wagens iibertreffen sollte.« Und so verankerte Ferry
Porsche bereits mit dem ersten 356 die Lehre des reinen
Sportwagenbaus in der DNA der Marke.

Die ersten in Serie gefertigten Porsche »356/2« waren
jedoch keine Roadster mehr, sondern via Heckmotor
befeuerte Coupés und Cabriolets. Erst der US-Importeur
Max Hoffman regte an, dass Porsche doch bitte einen
offenen Roadster im Stil des 356 »Nr. 1« bauen solle,
der seinen Showroom in der New Yorker Park Avenue
veredeln und die Kundschaft anlocken kénnte. Der ge-
biirtige Wiener besal} ein untriigliches Gespiir fiir den
Geschmack der Amerikaner. Zudem ahnte er, dass Por-
sche in den USA iiber den Rennsport stark an Popularitit
gewinnen wiirde. Und nichts war dazu in den frithen
50ern besser geeignet als ein kleiner, offener Roadster
respektive Speedster. Der Rest ist Geschichte: Porsche
entwickelte den 356 1500 S American Roadster. Des-
sen Aluminium-Karosserie entstand zwischen 1952 und
1953 bei der deutschen Firma Heuer. Trotz eines fiir die
USA damals sehr hohen Preises von 4.600 Dollar konnte
der — je nach Quelle — 16- bis 21-mal gebaute Roadster
die Herstellungskosten nicht einspielen. Heuer musste
sich daraufhin ebenso von der automobilen Weltbiihne
verabschieden wie der 356 American Roadster. Doch
weder Hoffman noch Porsche gaben auf.

1954 (Modelljahr 1955) folgte der 356 A Speedster, dessen
Verkaufszahlen auch in den USA durch die Decke gin-
gen. In Deutschland war er als 1500 mit 55 PS ab 12.200
D-Mark zu haben, in den USA fiir 3.000 Dollar. Immer
stirkere Versionen entstanden. Ein Highlight: der ab
1956 (Modelljahr 1957) gebaute 356 A 1500 Carrera GT
Speedster — 110 PS stark, 200 km/h schnell. In Deutsch-

Die silberne
Frontmaske setzt
sich prégnant
vom rubinroten
Lack der
356-Karosserie
ab. Wunderbar
restauriert: die
Scheinwerfergitter
und die
Lederriemen der
Fronthaube.

land kostete er 17.300 D-Mark, in den USA runde 5.000
Dollar. Die perfekte Basis fiir den rennbegeisterten Bruce
Jennings, der sich zuerst als Bordingenieur bei der U.S.
Air Force verdingte und dann mit dem Versicherungs-
unternehmen seines Vaters die finanzielle Basis schuf,
um im schon damals teuren Rennsport durchstarten zu
konnen. Bis zu fiinf Carrera GT Speedster hatte er gleich-
zeitig in seinem Rennstall, jeder individuell abgestimmt
auf bestimmte Rennstrecken. So wie der am 7. Januar
1959 ausgelieferte Wagen, der heute im Besitz eines
deutschen Sammlers ist und als Inspiration fiir den 911
Speedster Concept diente. Das allerdings mit deutlich
mehr als 110 PS: Der gebiirtige Hannoveraner und in
die USA ausgewanderte Motorenspezialist Heinz Werner
Bade (1929 bis 2017) war es, der fiir Jennings die Leistung
der Fuhrmann-Motoren gekonnt in die Hohe trieb —
in diesem Fall auf 160 PS. Die Hochstgeschwindigkeit
des Porsche schnellte damit um 20 auf 220 km/h hoch
und katapultierte ihn formatfiillend in die Riickspie-
gel der Achtzylinder- und Zwdélfzylinder-Rennwagen.
Gegenwart: Optisch auffallend am 356 A Carrera
GT Speedster mit der Fahrgestellnummer 84926 ist
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war der Fahrer schonungslos den
Elementen ausgesetzt. Trotz seines Purismus und
des verkirzten Scheibenrahmens umschlieBt der 911
Speedster den Fahrer mit der Sicherheit der Neuzeit.

nicht nur die fiir die Jennings-Autos typische »77« als

Speedster heilt, sondern auch wirklich

Startnummer, sondern auch die silberne Frontmas-
ke auf der in »Rubinrot« lackierten Karosserie. Diese
unverwechselbare »Kriegsbemalung« des 356-Renn-
wagens hat Porsche auf den 911 Speedster Concept
iibertragen. Hier ist die Frontmaske in »Weif3« aus-
gefiihrt; die Karosserie triagt den ebenso klassischen

so aussieht. Allerdings weisen darauf
auch gefriste und vergoldete Speedster-
Schriftziige am Heck und an den B-Sdulen
hin. Coole Details sind der wie beim Jen-
nings-Speedster in die Fronthaube integ-
rierte Tankverschluss und die mattierten

Den Mecki gab Heinz
Werner Bade Jennings
als Talismann mit auf
den Weg. Der Steg mit
Porsche-Bremslicht ist
ein Design-Kunstwerk.

Porsche-Farbton »GT-Silber«. Vom Jennings-Porsche
adaptiert wurde zudem der AuRenspiegel in der »Talbot«-
Form, der allerdings nicht nur auf der Fahrerseite wie
beim 356, sondern auch auf der Beifahrerseite zum
Einsatz kommt. Ein weiteres Detail von einst, das in die
Neuzeit transferiert wurde, ist eine leichte Persenning
— ein Tonneau Cover. Es schiitzt den geparkten 911
Speedster bei Regen und wird mit acht Tenax-Knépfen
(Druckknépfe mit einer Selbstsicherung) befestigt.

Diese wunderbaren Details ziehen sich wie ein roter
Faden durch das Ex- und Interieur der Studie. Die kon-
zeptionelle Basis fiir die Karosserie bildet das 911 Carrera
4 Cabriolet. Allerdings bestehen die Fronthaube, die
Heckabdeckung mit einer Doppelhutze als Verkleidung
der Uberrollschutzstruktur und die Tiiren aus Kohlefa-
ser. Ein optisches Meisterwerk ist der Bereich um das
Windschott, das nach oben durch einen schwarzen
Steg begrenzt wird, in den als Bremslicht der Porsche-
Schriftzug integriert ist. Ein verkiirzter Scheibenrah-
men sorgt indes vorn dafiir, dass dieser 911 nicht nur
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Scheinwerferabdeckungen, die innen ein

aus klarem Werkstoff geformtes Kreuz

besitzen und damit die typische Abkle-

bung frither Rennwagen als Schutz vor splitterndem
Glas imitieren. Ein Highlight fiir jeden 911-Fahrer sind
die im Fuchs-Design ausgefiihrten 21-Zoll-Felgen mit
Zentralverschluss und hochglanzpolierten Speichen.
Innen verzichtet der Speedster durch das Weglassen
jeglichen Infotainments und Kiihlsystems sowie mit
braunem Anilin-Leder (»Cognac 356«) bezogenen Car-
bon-Vollschalensitzen ebenfalls auf jedes Gramm. Das
Fahrwerk indes stammt wie der 4,0-Liter-Saugmotor und
das Sechsgang-GT-Getriebe vom aktuellen 911 GT3. Bei
diesen Zutaten traumt man sich an einem Sommertag
nach Kiarnten aufeine der LandstrafRen bei Gmiind, um
sich wie einst im Juni vor 70 Jahren vom Boxermotor in
Richtung des rund 340 Kilometer entfernten Schiittgut
der Familien Porsche und Piéch in Zell am See treiben
zu lassen. Vielleicht hat auch Ferry Porsche genau das
am 8. Juni 1948 mit seinem Sportwagen gemacht? Dem
356 »Nr. 1« Roadster.
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Auf ewig Bruder

AUTOR FRANZ PONDER FOTOGRAFIE PORSCHE ARCHIV, ARCHIV CK MOTORSPORT

Stefan Bellof galt lange als grofB3tes
Talent Deutschlands. Im Porsche 956
machte er sich einen Namen - bis er
darin verungliuickte. Sein Bruder Georg
halt die Erinnerung an das Vermachtnis
des Senkrechtstarters wach.

Eleganz und Draufgédngertum. Im Training zum 1.000-Kilometer-Rennen
auf dem Nurburgring 1983 bricht Stefan Bellof den Rundenrekord mit
einem sensationellen Schnitt von tiber 200 km/h. Doch im Rennen kommt
er spektakuldr von der Strecke ab.



Goa, wie Georg Bellof sein Leben lang genannt wird, ist
17 Monate ilter als Stefan und jetzt 62 Jahre alt. Auch
er visierte eine Karriere als Rennfahrer an, auch er war
pfeilschnell. Doch bei ihm scheiterte ein Weiterkommen
am fehlenden Geld. »Zahntechniker bin ich stattdessen
geworden, habe meinen Meister gemacht und meinen
eigenen Betrieb aufgebaut.« Doch die Zeiten haben sich
auch fiir ihn gedndert: Heute gibt Goa Bellof sein Fach-
wissen als Fahrinstruktor an Porsche-Fahrer weiter.
Der jingere Bruder Stefan war ihm immer sehr
nah — und ist es heute noch. Seine Karriere zu verfol-
gen, zu fordern, zu helfen, dabei zu sein, all das war
Georg Bellof wichtig. »Wir waren unzertrennbar. Wir
haben zusammen Fuf3ball gespielt, im Winter sind wir
gemeinsam Skifahren gegangen. Und jeden Bldédsinn
haben wir gemacht.« Zum Beispiel im Goggomobil iiber
den Firmenhof der Autolackiererei des Vaters zu fah-
ren — der tdgliche Spaf3 abenteuerlustiger Buben. Goa
Bellof lacht iiber die Kindheitserinnerungen so laut,
so deutlich, so spontan und schelmisch, wie es nur ein
Bellof kann. Ganz der Bruder? Auf jeden Fall.

Stibbich: So nennt Goa Bellof seinen verehrten Bruder
immer noch. Der Spitzname »stammt von Oma Schaub-
le, der Gastmutter meines Vaters, als der in Stuttgart
vor dem Krieg Karosseriebauer gelernt hatte. Wir waren
oft zu Besuch bei ihr«.

Stibbich bedeutet: der Kleine. Der Kleine wollte seinen
grofRen Bruder stets um sich haben. »Stefan wusste:
Mit mir hat er immer einen guten Ratgeber. Das war
ihm sehr wichtig.« Das war bei den ersten Formel-
2-Testfahrten so, als Bellof schon nach drei Runden den
skeptischen Teamchef Willy Maurer iiberzeugt hatte,
und auch bei Nachwuchstests fiir McLaren Ende 1983.
Diese Saison war auch sein erstes Jahr im Werksteam
von Porsche. Im Training zum 1.000-Kilometer-Rennen
auf dem Nirburgring gelingt Bellof eine Traumrun-
de von epochaler Bedeutung: 6:11,13 Minuten messen
die Zeitnehmer. Der Streckensprecher fabuliert dar-
auf etwas von einer Fehlstoppung, denn das kénne
ja gar nicht sein. »So ungewohnlich kam uns die Zeit
zundchst gar nicht vorg, erinnert sich Goa, »gut, Trai-
ningsschnellster. Auffillig war nur, dass er vom Team
noch gar nicht erwartet wurde. Aber der Stibbich war
ja immer schnell.« Erst viel, viel spater dimmert dem
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Georg Bellof bewahrt das Erbe
seines Bruders. Goa und Stibbich,
das waren die Unzertrennlichen.
Der eine wurde Zahntechniker, der
andere Rennfahrer.

gesamten Motorsport, was Bellof da mit seinem Por-
sche 956 geleistet hat, welchen Mythos er da geschaffen
hat — fir sich, fiir Porsche, fiir die Nordschleife. Als
wiirde ein Bergsteiger den Mount Everest hochjoggen:
Als Erstem gelingt Stefan Bellof ein Rundendurchschnitt
von tiiber 200 Kilometer pro Stunde auf der 20,832 Ki-
lometer langen Nordschleife, der schwierigsten Renn-
strecke der Welt. »Stefan hat die Schallmauer durchbro-
cheng, manifestiert auch Porsche-Technikchef Norbert
Singer die Glanzfahrt fiir die Ewigkeit. Den legendiren
Rekord demonstriert Goa Bellof heute eingestickt auf
seinem Shirt. Deutlicher kann man Bruderstolz nicht
auf der Brust tragen.

Aber auch das verfriithte Ende jenes Rennsonntags auf
der Nordschleife zidhlt zur oft erzdhlten Rennsport-
Folklore: Weit in Fiihrung liegend, zerstort Bellof nach
dem groRen Sprung im Streckenabschnitt Pflanzgar-
ten seinen Porsche 956. Ein Abflug im wahrsten Sinne,
bei Tempo jenseits von 200, an einer kritischen Stelle.
Bellof entkommt unverletzt, fiir dieses Mal, »und er
hat den Fans gleich darauf schon wieder Autogramme
gegebeng, sagt Bruder Goa. Es ist diese scheinbar froh-
liche, sorglose Unbekiimmertheit, die den Rennfahrer
Bellof charakterisiert. Als er am 1. September 1985 im
wahnwitzigen Duell gegen Jacky Ickx in der neuralgi-
schen Eau-Rouge-Senke von Spa den Rennfahrer-Tod
stirbt, ist diese Unbekiimmertheit sein Verhdngnis. Die
6:11,13-Runde vom Niirburgring indes bleibt Stefan Bel-
lofs Vermaéchtnis. B



Flott unterwegs! Als Jugendliche bestritten Stefan Bellof (links) und Georg Bellof (rechts) so manches Kartrennen als
Kontrahenten. Dabei stand am Ende nicht selten Goa ganz oben auf dem Treppchen.
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1 1 PORSCHE-MASCHINEN

Die glorreichen Sieben

AUTOR WILFRIED MULLER FOTOGRAFIE HISTORISCHES ARCHIV PORSCHE MUSEUM

Sieben Jahrzehnte Porsche-
Motorsport. Das waren
Dutzende atemberaubende
Renn- und Rallyewagen.
Sieben Modelle auszuwahlen
ist ein Ding der Unmaoglichkeit.
Sei’s drum, hier sind sie,

fur jede Dekade eins.

50er-Jahre: der erste Voliblut-Renner

Porsches erster echter Rennwagen nach 1948, mit dem die Zuffenhausener bei groBen Rennen wie der
Carrera Panamericana und der Targa Florio gldnzen und international Ruhm ernten. Spatestens seit
James Deans »Little Bastard« nicht nur bei Porsche-Aficionados eine Legende. Und ein Designwunder,

dessen Linien bis heute zitiert werden. 1953 tauchen die ersten 550 Spyder mit StoBstangenmotoren

Baugzeit 1953 bis 1956 auf, die Porsche zligig durch das Fuhrmann-Triebwerk ersetzt. Mit vier von Kénigswellen angetriebe-
Motor Vierzylinder-Boxer nen Nockenwellen, Doppelziindung und Trockensumpf leistet der 1,5-Liter-Boxer anfangs 110, spater
Hubraum 1.498 cm3 135 PS. Das ist Uppig angesichts der 590 Kilo, die der Spyder dank eines Flachrahmens und einer
Leistung 110 bis 135 PS Aluminiumkarosserie auf die Waage bringt. Der 550 A Spyder von 1956, den Umberto Maglioli mit der
Gewicht 530 bis 590 kg Startnummer 84 bei der Targa Florio 1956 zum Sieg fahrt, ist mit einem Gitterrohrrahmen und gréBeren

Vmax bis 235 km/h Bremsen deutlich leichter und schneller als sein Vorganger.







60 J h - Auf 3.448 Millimeter Lange und 384 Kilogramm
er- a re- Gewicht dampft Porsche 1968 die Philosophie
= kiinftiger Rennwagen ein. Der 909 Bergspyder

Be rg - EXt rem Ist verkorpert extremsten Leichtbau mit einer
papierdiinnen Kunststoffkarosserie, einem filigra-
nen Alu-Gitterrohrrahnmen und Schraubenfedern
aus Titan. Weitere Spezialitdten sind die
Silberverkabelung, Widerstande aus Balsaholz
und eine Titankugel, aus der Benzin mit
Uberdruck zum 275 PS starken Achtzylinder
strémt. Eine Treibstoffpumpe fehlt ebenso
wie eine Lichtmaschine. Den Clou aber bildet
das Differenzial hinter dem Getriebe. In dieser
Anordnung riicken die Schaltbox, der Motor
und der Fahrer weit nach vorn, was eine exzel-

Bauzeit 1968 lente Gewichtsverteilung ergibt. Bewegliche
Motor Achtzylinder-Boxer Heckklappen sollen die Aerodynamik ver-
s Hubraum 1.981 cm? bessern. Nur zweimal ist der Bergwagen in
* Leistung 275 PS der Europameisterschaft am Start. In den
= Gewicht 384 kg Nachfolgern 908 und 917 leben die ziemlich radi-
Vmax bis 250 km/h kalen Ideen dieses Berg-Extremisten weiter.
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70er-Jahre:
die Legende

Bauzeit 1969 bis 1973

3 ‘. Motor V-Zwoélf, V-Zwolf-Turbo
o “Hubraum 4.494 bis 5.374 cm?3
~t 4 Leistung 580 bis 1.200 PS

Gewicht 775 bis 830 kg
o ++ VYmax bis 396 km/h
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Neben der »911« ist die »917« die Porsche-
Zahl mit dem héchsten spezifischen
Emotionsgewicht. Kein anderer Porsche ver-
setzt Rennfans derart in Verziickung, keiner
erweckt vergleichbar wohliges Gruseln mit dem
Klang des Zwolfzylinders und den Storys von
fast 400-Stundenkilometern auf der Geraden
von Le' Mans. Nach abenteuerlichen Anfangen
1969 gewann der 917 bei 21 Starts in den zwei
folgenden Jahren 14 WM-Laufe; alle Titel und
Le Mans, wo der rote 917 mit Starthummer

23 1970 erstmals siegte. Fur den Anfang gab
der 4,5-Liter-Motor 580 PS ab, spater trieben
5,4-Liter-Motoren den 800-Kilo-Rennwagen mit
bis zu 660 Pferdestéarken voran. Ab 1972 aus
der Weltmeisterschaft verbannt, gewann der
917 als offener Spyder in der amerikanischen
CanAm-Serie zwei Jahre lang so gut wie alles
und schrieb als erster Turbo-Porsche mit bis zu
1.200 PS Renngeschichte.
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Porsche betreibt in den 80er-Jahren ein
Boer-Jah re. gigantisches Motorsportengagement.
Der 956/962C gewinnt Prototypen-
ng hteCh Im DreCK Weltmeisterschaften in Serie, der TAG-Turbo
made by Porsche treibt McLaren-Fahrer
zu etlichen Formel-1-Titeln. Fir die Rallye-
Weltmeisterschaft entwickelt Porsche
den Supersportwagen 959, der aus dem
Motorsport die starksten innovativen Impulse
in die Serie sendet. Variabler Allradantrieb,
vorwahlbare StoBdampferprogramme
und Registeraufladung sind nur eini-
ge Highlights der technischen Finessen
des in Serienausflihrung 450 PS starken
Supersportwagens. Mit dem Doppelsieg bei
der 14.000 Kilometer langen Paris-Dakar-
Rallye 1986 landet Porsche einen publicity-
trachtigen Coup. Fur die Wiste ist die Leistung
Bauzeit 1985 auf 400 PS reduziert, das Sechsganggetriebe
Motor Sechszylinder-Boxer, Biturbo auf 210 km/h Ubersetzt, das Fahrwerk ver-
Hubraum 2.849 cm? starkt. Im Juni féhrt eine 640 PS starke
; Lelstung 400 PS Version des 959 beim 24-Stunden-Rennen
: von Le Mans als erster Turbo-Rennwagen der
Geschichte ins Ziel.
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Der Cup-Elfer verbindet alte Tugenden, den Blick in die Zukunft und eine groBe
Erfolgsstory. 1990 rollt der erste »Carrera 2 Cup« im Carrera Cup Deutschland an den
Start. Klassischer Leichtbau hélt das Gewicht bei 1.120 Kilo, der 3,6-Liter-Sauger leis-
tet 265 PS. Das Fahrwerk ist einstellbar, elektronische Fahrhilfen sind verpént. Fir alle
Cup-Carrera gilt: gleiche Technik, gleicher Sprit, gleiche Reifen. 342 Carrera 2 Cup
entstehen in Zuffenhausen. Das Rezept ist erfolgreich und der Cup-Elfer eine Idee, die
auch nach knapp drei Jahrzehnten ziindet. 2018 ist der juingste Nachfahre des Cup-
Carrera als 911 GT3 Cup mit 485 PS und 1.200 Kilo in 21 Porsche-Markenrennserien
weltweit im Einsatz. Mehr als 2.000 Cup-Elfer produzierte Porsche bislang auf Basis der
jeweils aktuellen 911. Kein Rennwagen wurde in gréBerer Stiickzahl gebaut. Und der
Hecktriebler gilt als Karriere-Katapult: Etliche Sportwagen- und Prototypenasse verdien-
ten ihre ersten Sporen auf diesem kernigen Renngerét.




Oer-Jahre:
RS Spyder

Bauzeit 2005 bis 2008
Motor V-Achtzylinder
Hubraum 3.397 cm?
Leistung 503 PS
Gewicht 800 kg
Vmax 350 km/h

Seit 1999 konnten Porsche-Enthusiasten
Prototypen aus Zuffenhausen und Weissach
nur noch bei historischen Rennen genieBen.
Ende 2005 sind die mageren Jahre voriber,
in Weissach ist ein knackiger Prototyp vom
weiBen Blatt Papier entstanden. Mit einem
Monocoque aus Kohlefaser, einem herrlich
hoch drehenden V8-Sauger und einer aus-
gefuchsten Aerodynamik. In der American

Le Mans Series setzt der Traditionsrennstall
Penske Racing den Zweisitzer unter massi-
ver Beteiligung des Werks ein. Wie die 718,
910 und 907 der frihen Jahre startet der RS
Spyder nicht in der Topklasse, sondern bei
den »kleinen« Prototypen und gewinnt 2006
bis 2008 alle dort vergebenen Titel. Ganz so
wie die Vorfahren erweist sich der kleine RS
Spyder bisweilen als »Giant Killer« und schlagt
immer wieder mal die von der Papierform her
weit Uberlegenen Rennwagen der Klasse 1.



10er-Jahre:
919 Hybrid

Bauzeit 2014 bis 2017
Motor V-Vierzylinder
Hubraum 2.000 cm?3
Leistung ca. 500 PS

E-Maschine ca. 400 PS
Gewicht 875 kg
Vmax 350 km/h

Mit diesem Rennwagen meldet sich Porsche 2014 in der Topklasse der
Langstrecken-Weltmeisterschaft zuriick. Sein kompakter Vierzylinder-Turbo
gibt rund 500 PS an die Hinterachse ab und ist der effizienteste Verbrenner
in der Geschichte von Porsche. Eine iber 400 PS starke E-Maschine

treibt die Vorderachse an. Die zugehdrige Lithium-lonen-Batterie bezieht
60 Prozent der Energie aus einem Riickgewinnungssystem in der
Vorderachsbremse. Zusétzlich liefert eine Turbinen-Generator-Einheit im
Abgastrakt elektrische Energie in den Speicher. Nach einem Lehrjahr 2014
ist das Porsche-Team nicht mehr zu bremsen. Die Weissacher Mannschaft
gewinnt das 24-Stunden-Rennen in Le Mans und alle Weltmeistertitel der
Jahre 2015 bis 2017 in ununterbrochener Folge.
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Renngeschichte:

Der von Willi
Kauhsen und in
dessen Auftrag
neu aufgebaute
Porsche 917 LH
ist soeben fertig
geworden. Kaum
jemand hat den
Wagen bislang
gesehen.

Rennfahrer kénnen gut trainierte PR-Plauderer sein,
auch fachlich versierte Kommentatoren. Doch sie glin-
zen nur selten als humorvolle Geschichtenerzahler. Ei-
ner dieser wenigen ist Willi Kauhsen. Der heute 79-Jdh-
rige steckt voller Anekdoten aus einer Zeit, als Sex noch
sicher und Racing lebensgefdhrlich war. Zuweilen hat
der gebiirtige Aachener mit seinen Histérchen — gefarbt
vom »QOcher Platt« — ganze Partygesellschaften in Hei-
terkeit tauchen kénnen. Kauhsen hat nicht nur einen
Sinn fiir Pointen, sondern er kann sich auch selbst auf
die Schippe nehmen. Kurz: Dieser ehemalige Porsche-
Werksfahrer ist aus einem Holz geschnitzt, das heute
nicht mehr wéchst.

Hier gleich mal eine Geschichte, die ty-
pisch fiir Kauhsen ist. Ebenso fiir seine
Ironie und seine Eigenkritik. Kauhsen
testete zwischen 1969 und 1973 stin-
dig Porsche-Rennmodelle, darunter na-
tiirlich auch die 917 Spyder, die iiber
1100 PS leisteten und spater mit Mark
Donohue die amerikanische CanAm-
Serie beherrschten. Originalton Kauh-
sen: »Der Donohue wurde erstmals bei
Porsche erwartet. Ich holte ihn vom
Flughafen Stuttgart ab und sagte: »Du
bist ja 20 Stunden auf den Beinen. Du
willst sicher erst mal ins Hotel.c Da sieht
der mich ganz schief an und sagt: »No.
Ich will fahren. Gleich.c Wir also raus
nach Weissach. Der Mark zieht sich die
Rennschuhe an, Helm auf —nicht mal
‘nen Overall hatte der an! Und —was soll
ich sagen: Nach ein paar Runden stellte
der meinen Rekord ein! Hunderte Run-
den hatte ich da gedreht und dachte:
»Hier ist keiner schneller!« Da hab ich
zu den Porsche-Leuten gesagt: "Wenn
das so ist, dann gebe ich die Rennerei
auf.«« Nun, er tat es dann doch nicht.

Aber wir wollen Willi Kauhsen ja hier
keinesfalls als Biittenredner skizzieren,
sondern als Rennfahrer, Testfahrer,
Teamchef. Der Journalist Rainer Braun

Beriichtigter 917:
Der Langheck von
John Woolfe Racing
hatte 1969 einen
schrecklichen Unfall
in Le Mans, bei
dem Woolfe leider
tédlich verungliickte.
Aus diesem Wagen
stammt das Typen-
schild mit der 005.

hat ihn mal »Mister 1.000 PS« genannt. Das trifft den
Kern; denn mit Gerdten dieser Power-Liga polierte Willi
Kauhsen einst in der Interserie und auch in der CanAm-
Serie seinen Namen. Und dieser ist eng verbunden mit
einem der extremsten Rennwagen des 20. Jahrhunderts:
mit dem Porsche 917. Der ist »das« Auto seines Lebens.
Und dazu passt, dass Kauhsen gerade einen dieser le-
genddren 917-Typen aufgebaut hat. Das »ready to race«-
Machen hat sechs Jahre gedauert. Und Anfang Juli rollt
dieser Kraftprotz nun bei »Le Mans Classicc.

Ralf Kelleners hat diesen ehrwiirdigen Rennboliden,
den man dem Jahr 1969 zuschreiben muss,
ausfithrlichen Testfahrten in Valencia und
Barcelona unterzogen. Resiimee: Auto lauft
top. Damit existiert nun — zumindest von der
Fahrgestellnummer her (005) — ein 917, der
allerdings eine ziemlich schauerliche Histo-
rie hat. Denn »005« war jener Porsche, in dem
der Brite John Woolfe 1969 beim 24-Stunden-
Rennen von Le Mans tddlich verungliickt ist.

Die damalige Tragik lag darin, dass John Wool-
fein der ersten Runde gegen die Leitplanken
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knallte. Der 917 iiberschlug sich, geriet in Brand. Woolfe
war sofort tot. Er war nicht angeschnallt gewesen! Und
diese Tatsache fithrte dazu, dass ab 1970 der sogenannte
»Le-Mans-Start« (der Sprint von der gegeniiberliegenden
StraRenseite zum Auto) nicht mehr praktiziert wurde.
Zu viele Fahrer fuhren unangeschnallt los, um in der
Startphase nicht zu viel Zeit zu verlieren. Bodenloser
Leichtsinn, aber auch mangelndes Sicherheitsbewusst-
sein von Sportbehorden. Kein Wunder, dass Rennen der
60er- bis 80er-Jahre ein Spiel auf Leben und Tod waren.
In allen Kategorien des Motorsports.

W

Wie war die Porsche-Situation Ende der 60er-Jahre?
Ferdinand Piéch, damals in Stuttgart der Befehlshaber
einer furchterregenden Porsche-Armada, hatte alles da-
rangesetzt, um aus der Marke der Klassensieger eine
Marke der Gesamtsieger zu machen. Gegen Ferrari, Ford,
Alfa Romeo, General Motors. Das Ziel war Klar fixiert:
die Marken-Weltmeisterschaft (das gliickte 1969). Aber
vor allem sollte »der« Klassiker gewonnen werden, die
24 Stunden von Le Mans. Das gelang erst 1970, und
zwar mit einem Doppelsieg durch Herrmann/Attwood
und Kauhsen/Larrousse. Aber 1969, im Jahr der Woolfe-
Tragddie, fielen die zwei Werks-917 noch aus, wenn
vorn liegend.

128

Der Porsche 917, von Ferdinand Piéch kon-
zipiert (»das groRte Risiko meines Lebens«),
muss als ein »Jahrhundertauto« gelten. Zu-
nichst fuhren die Renn-Coupés mit 4,5-Liter-
Zwolfzylindermotoren und iiber 600 PS alles
in Grund und Boden und errangen 1970 und
1971 die WM-Titel. Daraufhin dnderte die FIA
das Reglement. Der 917 konnte nicht mehr

Kauhsens Karriere:
Zwischen 1963 und
1974 fuhr Willi Kauhsen
selbst, mit seinem
Rennteam war er bis
1979 in der Interserie,
der Sportwagen-WM,
der Formel 2 und der
Formel 1 aktiv.

mitspielen. Doch Porsche entwickelte den

917 weiter. Und zwar als Spyder mit bis zu

1.100 PS starken Turbomotoren. Auch gegen

diese Gerdite hatte die Konkurrenz keine Chancen. We-
der in der europdischen Interserie noch in der nord-
amerikanischen CanAm-Serie.

Heute sind die »917er« (ob als Coupés oder Spyder) Ra-
ritdten, fiir die Sammler Millionen Dollar hinblittern.
Willi Kauhsen, der in diesen 917-Donnerbolzen 1970 bis
1974 selbst zu den Matadoren gehorte, besaR aus seiner
aktiven Zeit noch den Ex-Jo-Siffert-917-Spyder. Auch
diesen Superrenner hatte er schon einmal restauriert
und im Jahr 2000 in Pebble Beach versteigern lassen.
Nun hat er also den zweiten 917 seines Lebens fertig.

Wie es dazu kam? Kauhsen: »Ich hatte Ende der 1980er-
Jahre, als Dr. Ulrich Bez bei Porsche Entwicklungsvor-
stand war und die Gruppe-C-Ara endete, zwei verunfall-
te Rothmans-956er vom Werk gekauft. Und Berge von
Ersatzteilen, die in Zuffenhausen lagerten. Darunter
waren auch viele Teile fiir den Porsche 917.« Das war



eine Top-Basis zum Aufbau eines neuen 917ers.
Das Typenschild mit der Fahrgestellnummer
»005« erwarb Kauhsen von der Familie Woolfe
in England. Wie auch immer: Einen Hauch von
Authentizitit besitzt der nun fertiggestellte 917
ohne Zweifel.

Kauhsen selbst startete seine Karriere in einem
Abarth 1000 TC Corsa, mit dem er 1967 den
Europapokal gewann. Dann begann die Porsche-
Epoche. 1968 war er (zusammen mit Glemser
und Linge) Sieger im Marathon de la Route,
den 84 Stunden auf dem Niirburgring, in einem
Werks-Porsche 911. Im gleichen Jahr gewann er
mit Helmut Kelleners auch noch die 24 Stun-
den von Spa (ebenfals in einem 911). 1969 safR
Kauhsen im Porsche 908, zum Teil im Cock-
pit von Werkswagen. Die waren ja damals mit
Topstars besetzt. Mit Vollgasprofis wie Siffert,
Rodriguez, Bell, Elford, Stommelen, Hermann,
Ahrens, Mitter, Attwood. An deren Zeiten biss
sich Willi Kauhsen damals zwar ofter die Zdhne
aus, aber gleichzeitig bestach er durch andere
Qualititen: Er warf keine Autos raus, und er
erwies sich als ausdauernder Testfahrer, der
Aussagen machen konnte, die dem Technikstab
niitzten.

Kauhsen in dem bunt bemalten Hippie-917
(Zweiter in Le Mans), Kauhsen im knallgelben
Bosch-917-Spyder immer ganz vorn dabei und
oft siegreich —so ist er den Fans noch heute im
Bewusstsein. Aber 1974, gerade mal 35 Jahre alt,
machte er mit der Rennerei Schluss. Er wurde
Chef des »Willi Kauhsen Racing Teams« (WKRT).
Und schon der Auftakt verlief grandios. Kauh-
sen durfte fiir Alfa Romeo die Werkswagen von
Tipo 33 einsetzen. Mit Fahrern wie Ickx, Bell,
Stommelen, Merzario und wie sie alle hief3en.
WXKRT gewann sieben von acht WM-Liufen. Was
fiir ein Auftakt als Rennmanager.

Doch so blieb es nicht. Den Aachener lockten
die Formel 2 und die Formel 1. Sogar an eine
Eigenkonstruktion fiir die Grand-Prix-Rennen
wagte er sich. Doch kurz gesagt: Die Sache ging
schief. Willi Kauhsen widmete sich danach dem
Aufbau historischer Rennwagen. Das war »sein
Ding« und ist es bis heute; denn sein Fachwis-
sen aus der Porsche-Ara ist uniibertroffen. Kein
Wunder, dass in seiner Garage Juwele stehen.
Neben dem 917 sind das etwa der berithmte
907-Langheck-Porsche von 1967, ein Porsche
Carrera RSR von 1974, ein Porsche 934 Turbo.

Kauhsen und der 917: Nur zwei kurze
Schlaglichter auf eine Maschine-Mensch-
Freundschaft. Oben auf 917/10 Spyder

am 23. September 1972 beim Int. AvD-
Rheinland-Pfalz-Preis Nurburgring und
darunter auf dem Hippie-Langheck
gemeinsam mit Gérard Larrousse bei den
24 Stunden von Le Mans am 14. Juni 1970,
wo sie den zweiten Gesamtrang erreichten.

Willi Kauhsen lernte im Auf und Ab seines bun-
ten Autolebens alle Asse aus dem Rennzirkus
noch persoénlich kennen. Die Reihe ist lang. Sehr
lang. Egal ob Emerson Fittipaldi (den er auf dem
Niirburgring mal in einem seiner Porsche 917
einsetzte), ob Ickx, Mass, Stuck, Andretti oder
sonst wer. Mit vielen war er befreundet — wie
etwa mit Rolf Stommelen. »Der war extrem
fit und hat mich animiert, nach dem Cooper-
Test der Astronauten zu trainieren. Das war ja
auch notig. Bei einer Rakete wie dem 917. Da
traten ja Belastungen von 4 oder 5 g auf.« Die
Schnellsten im 917? Kauhsen: »Jo Siffert und
Pedro Rodriguez. Das waren Giganten, aber sie
bezahlten auch mit ihrem Leben dafiir. « Wen
er noch bewunderte? »Klar. Ferdinand Piéch.
Was er im Porsche-Rennsport angeschoben
hat, ist einmalig. Und auch sonst ist er sehr
speziell.« Wieso? Kauhsen: »Nun ja, wortkarg.«
Und wieder kommt eine Kauhsen-Anekdote.
»Ich war mal bei ihm zu Hause. Er zeigte mir
den Swimmingpool und sagte: Wenn Sie das
nidchste Mal kommen, bringen Sie 'ne Badehose
mit.« Habe ich gemacht. Und dann sind wir —
er und ich — wohl eine halbe Stunde im Pool
rumgeschwommen. Ohne ein einziges Wort
miteinander zu wechseln.«
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Traum in
Turkis: Der
Instrumententrager
wurde komplett
mit farblich auf
die AuBenakzente
abgestimmtem
Leder bezogen.
Eine besondere
Herausforderung
waren die
Einfassungen der
Drucktasten und
Drehregler.

Die Lichtkanten eines Autos entfalten eine dhnliche
Wirkung wie die Kurven eines schénen Frauenkorpers.
Sie treten besonders betérend hervor, wenn man sie ins
rechte Licht riickt. An diesem Carrera 3.2 Coupé Baujahr
1984 sind sie in einem hellen Tiirkiston hervorgehoben,
ziehen vom vorderen Stof3fanger iiber die Tiirschweller
bis zur HeckstoRstange und von der A-Saule iiber die
Regenrinne bis hinein in den groRen Servierbrett-Spoiler
des 231 PS starken G-Modells. Von der dunkelblauen
Grundfarbe deutlich abgehoben, wird ihr Farbton nicht
nur in den Sternen der Fuchsfelgen, sondern auch im
komplett mit Leder ausgeschlagenen Innenraum wieder-
holt. Ein Effekt, der gestern wie heute

niemanden ganz kalt 1asst.

Hingucker par excellence:
Wo immer Tilman Brodbeck
damals mit dem Carrera

3.2 Coupé auftauchte,
erregte er Aufsehen. Allein
die Fuchsfelgen mit ihrem
trkisfarbenen Kranz oder die
von den A-S&aulen Uber das
Dach nach hinten ziehende
Lichtkante verfehlen ihre
Wirkung bis heute nicht.

Fiir Tilman Brodbeck, auch mit 74 rank,
schlank und riistig wie der Luftgekiihl-
te, ist es ein Wiedersehen nach 33 Jah-
ren. Denn dieses Auto war von Anfang
1984 bis Sommer 1985 sein Dienstauto.
Dawar er Vorstandsassistent des dama-
ligen Porsche-Chefs Peter W. Schutz. Der
Schwabe ist ein Porsche-Urgestein, fing
1970 in Weissach im Karosserieversuch
an und blieb zehn Jahre in Porsches
Entwicklungscenter. Als Aerodynami-
kexperte ersann er in jener Zeit nicht
nur den »Biirzel« des Carrera RS 2.7,
sondern auch den Bugspoiler des 911.
Weil der ab einem gewissen Tempo vorn
immer »zu leicht« wurde und daher bei
Rennen in Kurven von schnéden Ford
Capris diipiert wurde. Neben seinen ae-
rodynamischen Geistesblitzen zeichne-
te Brodbeck aber noch ein zweites Faib-
le aus: Er individualisierte seine Autos
zu einer Zeit, in der das Geschift mit
Veredelungen nicht nur bei Porsche erst
in den Kinderschuhen steckte.

Zwar hatten sie in Zuffenhausen schon
1978 die neue Sonderwunschabteilung
eroffnet, doch dauerte es noch bis 1986,
ehe die weltweite Nachfrage nach In-
dividual-Programmen zur Griindung

von Porsche Exclusive fiihrte. Doch daran war 1980
noch nicht zu denken, als Brodbeck zu vergiinstigten
Mitarbeiterkonditionen — 1-000 Mark im Monat — ei-
nen 911 Turbo 3.3 leaste. Und ihn in der damals noch
revolutiondr neu anmutenden Farbe PerlweiR-Metallic
lackieren lieR.

Als nun 1984 die Wahl eines neuen und diesmal »ech-
ten« Dienstwagens anstand, »wollten wir zusammen
mit dem Designstudio unter Leitung von Anatole Lapine
etwas ganz Besonderes machen, erinnert sich Brodbeck.
Die Idee: ein in einem dunklen Blaumetallic lackiertes
911 Carrera G-Modell mit tiirkisfar-
benen Akzenten an den Lichtkanten.
Brodbeck beauftragte den ihm be-
kannten Lackierbetrieb Ewald Remp-
fer aus Bietigheim mit dem nicht all-
téglichen Job. »Wir haben das Auto
nach der Grundierung erst einmal
vom Band genommen und es dann
in einem Kastenwagen zum Lackierer
gebracht«, beginnt Brodbeck seinen
Riickblick. »Dort wurde zunéchst die
Grundfarbe und dann die von uns
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Die Seitenwangen der Recaro-ldealsitze lassen sich
mit Luft aufblasen. Ebenso wie der Dachhimmel, die
Sonnenblenden oder der Schalthebel sind auch sie

in das turkisfarbene Leder gehdlit.






Erst nach zwei Tagen war die Speziallackierung samt
Klarlack so weit fertig, dass der Carrera zwecks Einbau der
Interieurteile wieder zurlick ans Produktionsband kam. Selbst
fur eine exklusive Kleinserie ein zu aufwendiges Prozedere.

Ob Lichtkante am
Servierbrett-Heckspoiler
oder Teppich im vorderen
Kofferraum — die Designer
zogen ihr Farbthema
konsequent durch.

»Highlight« genannte Tiirkis-Lackierung aufgetragen.
Der bei Porsche Design auch auf Farben und Materialien
spezialisierte Studioingenieur Reinhold Schreiber war
mit mir in der Kabine, um dem Lackiermeister genau
Zu zeigen, wo er mit der Pistole das seitlich auslaufende
Tiirkis freihand auftragen sollte.«

zum Skilaufen am Stilfser Joch hat es laut
Brodbeck »Bella macchina«-Kommentare
gehagelt. »Und bei der Riickfahrt bergab
war der Carrera immer der Einzige, bei
dem die Bremsen nicht iiberhitzten.«

Wihrend Tilman Brodbeck nach seiner

Danach wurde alles mit Klarlack versiegelt; erst nach
zwei Tagen konnte der Elfer wieder zuriick ans FlieRR-
band geliefert werden, wo bereits die Interieurteile zum
Einbau bereitstanden. Darunter die im identischen Tiir-
kiston eingefarbten Veloursteppiche von Mapotex aus
Unterriexingen mit Lederkedern (fiir Innen- und vorde-
ren Kofferraum) und die komplett von SC Schéfer aus
Wiirzburg mit Leder verkleideten Interieurteile. Dabei
wurde nichts ausgespart — von der Hutablage {iber den
damals im 911 eingehdngten Spannhimmel und die
Sonnenblenden bis hin zu den Einfassungen der Dreh-
schalter und Drucktasten. Alles zurechtgeschnitten aus
papierdiinnen und farblich auf die Highlight-Akzente
abgestimmten Rindshéuten.

»Die Recaro-Sitze waren die damals groRten im Pro-
gramm, die Seitenwangen lieRen sich schon per Luft auf-
blasenc, sagt Brodbeck, der das Auto noch etwas langer
fuhr als die damals bei Porsche iiblichen zwolf Monate.
»Er war tiberall ein Hingucker, denn das Tiirkis leuchtete
wie verriickt. Bei meiner ersten Fahrt Richtung Fiissen
stand ich an der Grenze in der Schlange, und fast je-
der, der entgegenkam, hat geguckt.« Auch bei Fahrten
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Zeit als Assistent von insgesamt fiinf Porsche-CEOs als
neuer Leiter von Porsche Exclusive hauptamtlich das
machen konnte, was er zuvor eher als Hobby nebenbei
betrieben hatte, ging sein zuvor im Werk aufbereiteter
Dienstwagen nach Schweden. Mit gut 40.000 Kilometern
auf der Uhr wurde er dort am 10. Juli 1986 neu zuge-
lassen. 31 Jahre verblieb er dann in Skandinavien, wo
zwei Besitzer rund 60.000 weitere Kilometer mit ihm ab-
spulten. 2017 entdeckte dann Porsche-Sammler Ronny

Porsche 911 Carrera 3.2

TECHNISCHE DATEN

Motor Sechszylinder-Boxer

Hubraum 3.164 cm?

Bohrung x Hub 95 x 74,4 mm

Verdichtung 10,3:1

Maximale Leistung 170 kW (231 PS)

Kraftiibertragung 5-Gang-Schaltgetriebe mit Sperrdifferenzial

Leergewicht 1.210 kg
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stand ich an der

Grenze in der Schlange. Fast jeder, der entgegenkam, hat geguckt.
Und bei der Abfahrt vom Stilfser Joch war der Carrera immer der
Einzige, bei dem die Bremsen nicht Uberhitzten.« (T. Brodbeck)

Pannhorst aus Bielefeld das Auto, ohne dass es ein Fall
von »Liebe auf den ersten Blick« war. Erst ein Anruf bei
seinem Freund Frank Troche, ebenfalls Porsche-Insider
und -Sammler, stimmte ihn um. Denn Troche hatte das
Auto schon als 17-Jdhriger erlebt. »Mein Vater, der fiir
Porsche als Zulieferer fiir technische Kunststoffe titig
war, war mit Tilman Brodbeck befreundet, und so kam
es, dass uns Herr Brodbeck mit dem Auto gelegentlich
in Lauf bei Niirnberg besuchte«, erinnert sich Troche.
Und riet Pannhorst: »Kauf das Auto, das ist einmalig
und hat eine tolle Geschichte.«

Ehe der glamourdse Dienstwagen aber in Ostwestfalen
seine neue Garage beziehen konnte, wurde er bei Por-
sche Classic in Freiberg noch einmal griindlich iiberholt.
Die wichtigsten Arbeiten, um das Auto wieder »funk-
tionstiichtig« zu machen, umfassten den Tausch aller
Fliissigkeiten und Filter, eine komplette Vermessung
inklusive Einstellung der korrekten Héhe, die Erneue-
rung der Bremsschliuche und anderer Verbindungen,
einen Check der Elektrik und den Austausch diverser
Dichtungen, die mit der Zeit sprode geworden waren.
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Das Leder indes war auch nach iiber 30 Jahren noch
immer in einem so exzellenten Zustand, dass es nur
einmal kurz gereinigt werden musste.

»Aufgrund des hohen Alters des Vorbesitzers stand der
Wagen die letzten Jahre. Der gute Mann hatte sogar Kor-
ken zwischen die Wischer gemacht, damit sie nicht auf
der Scheibe aufliegenc, berichtet Pannhorst, der 2013
im denkmalgeschiitzten Bielefelder Lenkwerk sein auf
luftgekiihlte Elfer spezialisiertes Unternehmen griinde-
te. »Die Reifen vom Typ Bridgestone SF 350 stammen
von 1991 und waren noch in so gutem Zustand, dass
ich sie noch draufgelassen habe.«

Doch nicht nur die Reifen, auch das iibrige Auto prasen-
tiert sich heute fast wie neu. Was den Astheten Tilman
Brodbeck, der frither nach jeder lingeren Fahrt erst
einmal alle toten Insekten auf der Karosserie entfernte,
um Lackschiden vorzubeugen, besonders beeindruckt.
»Und dieses Tiirkis begeistert bis heute« schwirmt der
Mann, der knapp 40 Jahre »beim Porsche schaffte« und
in seiner Zeit als Chef von Porsche Exclusive so einma-
lige Projekte wie einen Porsche fiir Jil Sander oder ein
komplett orangefarbenes 911 Turbo Cabriolet fiir den
Schweizer Mobeldesigner Carlo Rampazzi auf den Weg
brachte. Und einen Dienstwagen fuhr, wie es ihn davor
und danach zumindest bei Porsche nie mehr gab.

Tilman Brodbeck (im Auto) und
Reinhold Schreiber, 1984 als
Studioingenieur und Colour-&-
Trim-Experte verantwortlich fir das
einmalige Farbthema, freuen sich tber
den nahezu fabrikneuen Zustand des
aus Schweden zurlickgekehrten 911.



/o 7\ R
_niirburgring s/; h senrin gc
// 7/ = Motorsport und mehr.

7 Humachor
L Martrentor

(/G =

CARS & COFFEE

NURBURGRING,
NURBURG

SACHSENRING,
OBERLUNGWITZ

RALF SCHUMACHER KARTCENTER,
BISPINGEN

JETZT TICKETS SICHERN! AUF GRIP.CARSANDCOFFEE.DE




In Ehren gereift(er)

Die Spuren der Jahre zieren das
Blech, geben ihm Charakter. Sie
zu bewahren ist das Ziel einer
»Patina-Restaurierung«. Und
manchmal gelingt es, mit hoher
Kunst ebendiesen Narben eines
Autolebens ein Quantchen Stil
hinzuzufugen. So wie im Falle
dieses Black-Plate-Porsche 356
aus sunny California.






Er klingt ein bisschen kerniger, dieser Porsche 356 B
mit 1600-S-Motor. Er atmet seine 75 PS recht sportlich
durch einen Edelstahlauspuff aus. Kurz und trocken
bremst der T5 ab, der Boxer verstummt, und aus dem
kleinen Coupé faltet sich Stephan Rohleder heraus. Man
merkt dem grof3 gewachsenen Porsche-Fan an, dass er
kaum weiR, wo er mit dem Erzdhlen anfangen soll bei
diesem Wagen. Geschichte? Fundstory?

»Neing, legt er fest, »am wichtigsten war der Tag, als wir
entschieden haben, was aus dem Wagen wird.« »Wir,
das sind Stephan und Christian Wilms. Zusammen sind

Der frisch aufgebaute Motor mit
robusten 75 PS zeugt von kompromisslosem Quali-
tatsanspruch, das unangetastete Lenkrad von Respekt.
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sie die Kopfe hinter dem Porsche- und Volkswagen-Res-
taurierungs- und Veredelungsbetrieb »Das Triebwerk.
Und mit Dirk Patschkowski kannten sie auch den ge-
eigneten Mann fiir die Umsetzung ihrer Ideen. Stephan
und Christian bestimmten, dass der frisch hereinge-
kommene Kalifornien-Reimport nicht wie urspriinglich
geplant perfekt restauriert wird, sondern die kleinen
Narben seines Lebens behalten darf. »Und Dirk sollte
den Charakter des Wagens mit seinen Ideen verstirken,
beschreibt Stephan das Ziel.

Vor wenigen Jahren wére so ein Ansinnen
noch auf Unverstdndnis allerorten gesto-
Ren. Patina? Ist was fiir Olgemailde oder
Fresken in angestaubten romischen Ka-
thedralen. Doch der Trend zur Erhaltung
des Originalzustandes ist in der Oldtimer-
szene langst angekommen. »Patina« aber
bedeutet noch ein wenig mehr. Mancher
Verkaufer verwechselt das gern mal. Aber
eine Rostlaube ist mitnichten patiniert,
sondern eben eine Rostlaube. Patina hingegen ist in
der Kunstwelt entweder natiirliche Alterung oder ihre
sorgsame und dezente Verstirkung. Und genau hierfiir
ist dieser Porsche 356 B ein Paradebeispiel.

Jetzt miissen wir doch zuriick an den Anfang der Story,
zuriick ins Jahr 1961, zuriick zum 22. Februar, einem
Mittwoch. Bundeskanzler Konrad Adenauer weilte
zum Staatsbesuch in London, und in Hamburg fand
die Deutschland-Premiere der Oper »Ein Sommernachts-
traumc statt. In Zuffenhausen aber verluden sie an die-
sem Tag bei Porsche einen elfenbeinfarbenen 356 mit
der Karosserie- und Fahrgestellnummer 115254 und
der Motornummer 88751 zur Auslieferung in die USA.
Ziel: San Francisco im sonnigen Kalifornien. Der Emp-
fanger war Porsche Car Pacific an der Burlway Road
im Stadtteil Burlingame. Dort verblieb das Coupé mit
dem Motortyp 616/2 bis zum 20. Mai 1961. Dann end-
lich durften seine Continental-Reifen amerikanischen
Asphalt spiiren. Denn an diesem Samstag holte der
Erstbesitzer ihn nach Hause, in den Berrendo Drive in
Sacramento im Stadtteil Arden Park Vista, auch heute
noch ein Stadtteil der etwas besser Gestellten, etwas
ostlich des Zentrums, wo es mit Hauspreisen von etwa

Die komplett

von der Sonne verbrannte rote

Kunstleder-Innenausstattung

wich beigefarbenem Leder. Der
Edelstahlauspuff von Vintage Speed
wurde von der Firma »Das Triebwerk«
auf »Hérnchen-Ausgange« umgebaut.



einer halben Million Dollar losgeht. Ruhige, geschwun-
gene Strallen, ordentliche Vorgarten, Garagen —und ein
sehr blechfreundliches Klima.

Viel ist iber die weitere Geschichte leider nicht bekannt,
doch da der Wagen bis zuletzt sein »Black Plate« be-
hielt, ist davon auszugehen, dass er tatsdchlich nur in
Kalifornien gelaufen ist. Zudem liegt der Schluss nahe,
dass der Wagen immer gut gepflegt worden ist, denn
wirklich fast jedes Detail, das die Kardexkarte aus dem
Porsche-Archiv gelistet hat, fand sich auch im Fahrzeug
wieder. Fiir das Getriebe gilt: matching numbers. Die
rote Kunstleder-Ausstattung zeigte sich zwar verschlis-
sen, doch immer noch an Bord, dasselbe galt fiir den
Teppich. Nur das Herz des Boxers war gegen einen von
der Nummer her nur wenig dlteren 1600er Block ersetzt
worden. Nobody is perfect. Oder doch?

Stephan hatte den Wagen 2014 bei einem Profi-Impor-
teur erspaht. Der hatte ihn schon nach Deutschland
geholt. »Es war schon irgendwie Liebe auf den ersten
Blicke, erinnert sich Stephan. Das angeschmutzte El-
fenbeinbeige hatte so was wie ein Wohlfithlambiente.
So ein bisschen wie eine iiber die Jahre speckig gewor-

™

dene Ledercouch, die man seit der Studentenzeit von
Wohnung zu Wohnung mitschleppt, weil sie halt so
saubequem ist.

Und nun standen sie halt vor Stephans Errungenschaft.
Christian, Dirk und Stephan selbst — und konnten es
nicht fassen. Der einzige Rost rithrte von einem irgend-
wann unsachgemif} angesezten Wagenheber her, der
zudem einen Schweller leicht innen eingedriickt hatte.
Das und noch minimalste Kleinigkeiten mussten ge-
schweilRt werden, was der befreundete Blech-Paganini
Eike Diirhagen in Hohenlimburg erledigte. Und nun?
Neu lackieren war schon schnell kein Thema mehr.
Zumal Dirk zusicherte, er wiirde die Minimaleingriffe
an der Karosserie farblich so angleichen, dass wirklich
niemand mehr etwas davon ahnen wiirde. Stephans und
Christians Vision sah so aus: Der kleine 356 sollte seine
Renngene nach auflen tragen. Lederriemen und Rallye-
streifen, Starthummer und feine Vintage-Aufkleber soll-
ten ihm den Charme eines alten Racers geben. Das wiirde
perfekt passen zu den Minidellen und kleinen Kratzern,
zu dem unperfekten Liftungsgitter im Motordeckel,
zum abgegriffenen Lenkrad. Das alles kombiniert mit
perfekter Technik wiirde aus dem USA-Heimkehrer ein
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Die pulverbeschichteten Tecnomagnesio in 5/205 bei 5J x 15 ET 24 fallen erst auf den zweiten Blick auf.

Showstiick machen. Aber eines, das man auch ganz
unbeschwert auf der StraRe genief3en kann.

Am »Triebwerk«Team war es, den 356 zunichst auf
Vordermann zu bringen. Gummis tauschen stand ganz
oben aufder Liste. Mit sanfter Hand wurden auRerdem
Unterboden, Motorraum und Kofferraum eisgestrahlt.
Unter den Hauben erhielt der Porsche eine Lackierung
in seidenmatt Schwarz.

Das Getriebe musste iiberholt werden, der Motor pra-
sentierte sich zwar als optische Graupe, doch technisch
war er definitiv auf der Hohe. Alle Anbauteile wurden
erneuert oder aufgearbeitet. Die Leistung blieb original,
doch das Bordnetz funkt jetzt mit 12 Volt. Zudem instal-
lierten die Experten eine elektronische Ziindanlage. Der
Kabelbaum ist komplett neu, ebenso alle Bremsleitungen.
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Der kleine Porsche hat nun vorn und hinten Scheiben-
bremsen und aulRerdem ein Bilstein-Fahrwerk in der
Abstimmung Sportlich/Strake. Bei der Innenraumge-
staltung setzte sich Stephan durch: beigefarbenes Le-
der mit einem groben, an Sisal erinnernden Teppich
anstatt Auslegeware in Anthrazit kombiniert mit rotem
Kunstleder. Die Tecnomagnesio-Felgen fallen erst auf
den zweiten Blick auf, denn sie wirken wie Stahlrdder
mit —wir ahnen es — Patina. Ihr puristischer Look ohne
Radkappen unterstreicht den Race-Appeal. »Aber das
Schénste ist, wenn man mit dem 356 unterwegs ist:
Jeder schaut Dir nach und ldchelt. Da ist kein Neid,
nur Freude an diesem knuffigen Wagenc, resiimiert
Stephan. Stimmt: Irgendwie wirkt der 356 wie Herbies
sportlicher Bruder. Vielleicht ist das sein Geheimnis.

Lange hat Stephan iiberlegt und sich nun doch ent-
schieden: Der 356 wird verkauft — beziehungsweise:
Er ist schon verkauft. »So einen kriege ich nie wieder,
bedauert er. Aber mindestens eine Fahrt darf er ja nun
noch machen: vom Fototermin heim. Und er wird sie
und die lichelnden Blicke genief3en.
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AUSBLICK
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Den Porsche Nummer 1, auch
unter dem Namen 356-01 bekannt,

hibschen die Zuffenhausener
gerade in ihrer Museumswerkstatt
auf. Als Besucher schaute das
1:18-Modell dieses Meilensteins
von Autoart vorbei. Denn: Auch
diese Miniatur wird noch einmal
Uberarbeitet, vor allem im Interieur
und bei den Radverkleidungen,
um dann im vierten Quartal als
Sondermodell das Angebot des
Museums-Shops zu erweitern. Ein
echter Meilenstein fiir die eigene
Sammlervitrine!
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Einbau. Tief. Vor Eintritt und Verbiss. Hochspannung. Biirsten. Tief durchs Fell.
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360" Kuppel Multikontakt-Biirsten
Geschlossener Rundum-Lautsprecher. %- Streichen selbst durch das isolierende Fell.

Mehr zum Thema Marderabwehr und Hilfe bei der Produktauswahl finden Sie auf KUK-MARDERABWEHR.de



ZUM GLUCK IST DAS LEBEN
MANCHMAL KOMPLIZIERT.

150 JAHRE IWC SCHAFFHAUSEN.

IWC Portugieser Perpetual Calendar Edition »150 Years«. Ref. 5034.

IWC

SCHAFFHAUSEN

BUCHERER

1888

UHREN SCHMUCK JUWELEN
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