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I 130 CV DEL SEI CILINDRI BOXER MONTATO 
POSTERIORMENTE A SBALZO ERANO PIÙ CHE 
SUFFICIENTI A INNESCARE VISTOSI SOVRASTERZI. 
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EDITORIALE

P  oche automobili 
compiono 
sessant’anni 
rimanendo uguali  
a se stesse. Non 

fraintendetemi: la 911 ha subito 
in questi decenni innumerevoli 
e importanti aggiornamenti, 
tanto nella meccanica quanto 
nel design. Tuttavia, nel corso  
di questa incessante evoluzione, 
la sportiva della Casa ha 
mantenuto straordinariamente 
intatta la sua riconoscibilità. 
Insomma, l’attuale serie 992  
è subito identificata senza 
incertezze dal grande pubblico 
come una Porsche 911.  
E pensare che alla sua 
presentazione, avvenuta  
al Salone di Francoforte del 
1963, la nuova coupé non desta 
unanimi consensi; ma presto  
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Ecco come si potrebbe definire la Porsche 911, una sportiva che si è evoluta costantemente per 
sessant'anni, pur mantenendosi sempre riconoscibile, perché rimasta fedele alla sua essenza d'origine

di Fabrizio Greggio

SEMPER
FIDELIS

le sue doti e il suo stile fanno 
breccia nel cuore degli 
automobilisti amanti della 
meccanica raffinata e della 
bella guida. La sua importanza 
nella storia della Casa  
di Stoccarda è immensa. Certo, 
la 356 è senza dubbio  
la prima vettura a esibire  

il marchio Porsche; però, in 
origine, utilizza numerosi 
componenti della Volkswagen. 
La 911, invece, nasce da un 
progetto concepito interamente 
alla Porsche, pur mantenendo 
alcuni tratti distintivi della 
progenitrice, quali lo schema 
meccanico “tutto dietro” e 

l’architettura del motore boxer 
raffreddato ad aria, ma qui a sei 
cilindri. Ecco, desideriamo 
festeggiare questa iconica 
sportiva con la monografia che 
avete fra le mani. La nostra 
attenzione si concentra sulle 
prime cinque generazioni della 
911, un arco temporale che 
parte dal 1964 per giungere al 
2005, con l’uscita di scena della 
996, la serie che segna una 
svolta epocale nell’evoluzione 
del modello, ossia l’adozione 
del raffreddamento a liquido 
per l’amato boxer a sei cilindri. 
Al tempo gli estimatori del 
marchio, decisamente 
tradizionalisti, storcono il naso. 
Ma occorre guardare avanti, 
pur senza snaturare la propria 
essenza. E la Porsche 911  
lo fa da sessant’anni.
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Meglio spiovente
Il prototipo Tipo 7 (sotto) anticipa 
alcuni tratti della futura 901; viene 
scartato perché lo stile è troppo 
condizionato dalla presenza dei 
quattro posti. Si opta quindi per 

un design più filante del padiglione,  
che dà luogo a una coupé dalla linea 
fastback, molto più convincente, 
anche se impone di sacrificare i posti 
posteriori. Nella foto a destra, una 
901 camuffata durante i test 

Deus ex machina
A sinistra, Ferdinand Alexander 
“Butzi” posa accanto alla sua 
creatura; sotto, la 901 al Salone 
di Francoforte del 1963: è ancora 
priva di motore e nel vano è 
presente solo una maquette. In 
basso, la 901 definitiva del 1964: 
dopo poco il nome diviene 911
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Nel 1963 debutta la sportiva della Casa più famosa e amata. Ne ripercorriamo 
l’evoluzione dalla prima serie fino al 2005, quando esce di scena la quinta 

generazione della 911, la 996, che avvia l'era del boxer raffreddato a liquido 
Testo di Alessandro Giudice 

QUARANT’ANNI 
IN VETTA

Agli inizi degli anni 60  
a Zuffenhausen, grosso 
distretto a nord di Stoccarda, 
nella neonata fabbrica Porsche 
la luce della stanza adibita alla 

progettazione non si spegneva 
praticamente mai. Il giovane Ferdinand 
Alexander Porsche, “Butzi” per amici  
e familiari, aveva preso molto seriamente 
l’incarico che suo padre “Ferry” gli aveva 
affidato: quello di occuparsi del modello 
che avrebbe dovuto sostituire la 356.  
I punti fermi del nuovo progetto erano 
pochi ma determinanti: stesse dimensioni 
della 356, anche se con passo allungato,  
e medesimo schema meccanico, col motore 
boxer a sei cilindri (in luogo dei quattro 
della prima Porsche) raffreddato ad aria 
montato a sbalzo in posizione posteriore, 
una scelta tecnica, quest’ultima, retaggio 
delle esperienze vissute con la Volkswagen 
Maggiolino prima e poi con la stessa 356, 
nella convinzione che avrebbe offerto 
maggior affidabilità, nelle prestazioni e 

nella manutenzione. Prima di assegnare  
la progettazione al figlio, “Ferry” Porsche 
aveva in realtà sondato altre risorse,  
ma dai bozzetti e da qualche prototipo  
in scala le sue aspettative non avevano 
trovato conferma. 

DEBUTTO TRA LUCI E OMBRE
La creatività del giovane “Butzi”, 

ventenne fresco di diploma in design,  
ma con una tradizione familiare che gli 
aveva fatto masticare “pane e motori”  
fin da piccolissimo, lo portò a realizzare  
un prototipo, noto come Tipo 7, che aveva 
un muso profilato dal quale partiva  
un cofano spiovente affondato in due 
parafanghi arrotondati e un padiglione 
piuttosto esteso con ampie superfici vetrate 
che terminava in una coda lunga: in pratica, 
una coupé in grado però di ospitare quattro 
persone. Tutto l’avantreno anticipava alla 
perfezione le linee della futura 901,  
il numero che identificava  
il progetto prima di diventare 911, per 

evitare problemi con Peugeot, che aveva 
brevettato l’impiego delle tre cifre con lo 
zero centrale come sigla dei propri modelli. 
In attesa che la fabbrica sviluppasse il sei 
cilindri boxer, la Tipo 7 montava l’ultimo 
quattro cilindri della 356 Carrera 2. Dopo 
svariate proposte da parte del team di 
designer coordinato da “Butzi”, “Ferry” 
decise di optare per una soluzione 
intermedia, prendendo muso e cofano della 
Tipo 7 e sacrificando i due posti posteriori 
(sostituiti da una panchetta  
di emergenza per due bambini o bagagli 
supplementari: la richiesta dei clienti  
di un posto per le sacche da golf ebbe  
il suo peso) in favore di una silhouette più 
sportiva, con padiglione accorciato unito 
alla coda fastback da una linea unica  
e spiovente. Al Salone di Francoforte, dove 
debuttò il 12 settembre 1963, tra critiche  
e complimenti la 901 attirò soprattutto 
l’attenzione di clienti e addetti ai lavori:  
la 356 era un’auto molto apprezzata  
e Porsche stava giocando la carta della 
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sua successione con un prodotto audace, 
grandi finestrini che sembravano 
contrastare con la corrente idea di auto 
sportiva, linee pulite e dinamiche. 
L’incognita del motore fu lasciata alle prove 
dei primi modelli, che sarebbero stati 
consegnati quasi un anno dopo  
la presentazione.

LA PRIMA SERIE 
Nell’agosto del 1964 viene dunque 

avviata la produzione della prima 911  
in configurazione coupé: sei cilindri boxer 
di lega leggera da 1.991 cm3, carter secco, 
130 CV, passo corto (2.211 mm), cerchi  
di acciaio. Nel 1966 debutta la 911 S (Super) 
da 160 CV, con pistoni forgiati, 
ammortizzatori Koni e cerchi Fuchs  
a cinque razze. È anche l’anno della 
versione Targa, così chiamata in omaggio 
alla Targa Florio che Porsche ha già vinto 
diverse volte: il caratteristico rollbar  
di acciaio regge un tettuccio amovibile  
che può essere riposto nel bagagliaio.  

La sezione posteriore del padiglione, quasi 
interamente costituita dal lunotto,  
è di plastica ripiegabile; come optional 
nell’estate del 1967 verrà proposto un 
cristallo avvolgente fisso e riscaldato,  
che diventerà di serie l’anno seguente.  
Nel 1967 è la volta della 911 L (Lux),  
che sostituisce la base, e della 911 T 
(Touring), oltre che del debutto del cambio 
semiautomatico Sportomatic a quattro 
rapporti. Per aumentare la stabilità,  
nel 1968 il passo si allunga di 57 mm; 
debutta la 911 E (Iniezione, in tedesco).  
Il model year 1969 coincide con l’aumento 
della cilindrata del sei cilindri che passa a 
2.2 litri con la potenza che, per 911 T, E ed 
S, arriva rispettivamente a quota 125, 155  
e 180 CV. L’ultimo, significativo intervento 
sulla prima 911 è datato 1971, quando  
la cilindrata arriva a 2.341 cm3. La potenza 
sale di 10 CV per i due modelli a iniezione, 
la 911 E (165) e 911 S (190) e di 5 CV per  
la 911 T a carburatori (130). Oltre al nuovo 
cambio 915, le 911 hanno il bocchettone 

dell’olio sul parafango posteriore destro. 
Sarà solo per quest’anno, poi torna 
all’interno del vano motore nel 1972.

LA REGINA
Con l’anima sportiva che la 

contraddistingue, Porsche non si tira mai 
indietro di fronte alle sfide ed è da questo 
spirito che nasce la 911 RS Carrera 2.7, 
anche oggi una delle auto più desiderate. 
La sigla RS, che significa Renn Sport 
ovvero “Da corsa”, spiega perfettamente  
lo spirito del progetto, nato dalla necessità 
di omologare la 911 nel Gruppo 3 delle GT. 
Leggerezza al primo posto, ottenuta 
togliendo tutto il superfluo, compresi  
i pannelli fonoassorbenti, una delle due 
batterie, l’aletta parasole del passeggero  
e i sedili posteriori, e utilizzando lamiere  
e vetri più sottili e paraurti di vetroresina. 
Trattamenti che hanno portato il modello 
da omologare (17 esemplari) a 960 kg,  
la versione Sport con sedili Recaro (200 
esemplari) a 975 kg e la Touring (1.380 

Coupé e cabriolet
Nell’ottobre del 1966 arriva  
la 911 S da 160 CV. Ma la 
vera novità del 1966 è la 
Targa, che porta al debutto 
una tipologia di carrozzeria 
destinata a fare scuola.  
La vettura si trasforma  
da coupé a cabriolet 
togliendo il tettuccio centrale 
e ripiegando il lunotto, che nel 
1968 diverrà fisso e in cristallo



7

DOSSIER

esemplari), per l’uso stradale da parte di 
una clientela meno esigente, a 1.075 kg.  
Il motore viene portato a 2.7 litri, con una 
potenza di ben 210 CV, che consente  
di arrivare a 245 km/h. La RS è un’auto 
velocissima, agile ed efficace; una delle  
911 più iconiche. 

LA SERIE G
A dieci anni dal debutto, la 911  

si conferma come un modello di grande 
successo anche negli Stati Uniti, che 
rappresentano il mercato più importante 
per la Casa di Zuffenhausen. È anche per 
questa ragione che, con l’introduzione negli 
Usa di norme in tema sicurezza  
e antinquinamento sempre più stringenti, 
Porsche si vede costretta ad adeguare  
la sua produzione alle nuove richieste. 
Verso la fine del 1973 nasce così la Serie G 
la quale, pur mantenendo la snellezza  
della linea 911 originale, adotta nuovi  
e voluminosi paraurti (“bumper”,  
in inglese: per questo gli appassionati 

Oltre i due litri
Nell’estate del 1968  

la cilindrata del boxer 
viene elevata da 1.991  

a 2.195 cm3,  
con potenze da 125 

a 180 CV. Lievi 
aggiornamenti alla 

plancia, con strumenti 
fissati a pressione con 

anelli di gomma

COL MODEL YEAR 1969 INIZIA LA SCALATA ALLA 
CILINDRATA, CHE PASSA A 2.195 CM3. NELL’ESTATE DEL 
1971 SI ARRIVERÀ A 2.341 CM3 E CON LA RS CARRERA 
DI FINE 1972 LA CUBATURA TOCCHERÀ I 2.7 LITRI
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definiscono “pre-bumper” la serie 
precedente) che, di lega leggera e colorati 
nella stessa tinta dell’auto, rendono 
l'insieme più massiccio. Per raccordare 
queste nuove propaggini alla carrozzeria, 
vengono utilizzati soffietti di gomma neri 
mentre, in coda, debutta la fascia 
catarifrangente che unisce le luci posteriori, 
quella che diventerà una cifra stilistica 
costante su tutte le successive 911. La nuova 
serie adotta il motore 2.7 litri che accomuna  
i tre modelli, ma con potenze differenti che 
vanno dai 150 CV della 911 ai 175 della 911 
S, entrambe a iniezione meccanica 
K-Jetronic, fino ai 210 della Carrera, il top 
di gamma con forte carattere sportivo, 
come suggerito dalle finiture nere e dalla 
possibilità di montare, a richiesta, lo spoiler 
“a coda d’anatra” della precedente RS. Tutti  
i modelli sono disponibili con carrozzeria 
Coupé e Targa, compresa la Carrera. Gli 
interni della serie G sono caratterizzati dai 
nuovi sedili con poggiatesta integrato, dai 
volanti di nuovo disegno a tre razze 

(Carrera) e a quattro (911 e 911 S) e dalle 
cinture di sicurezza avvolgibili. 

TURBO TIME
Nell’ottobre del 1974, il Salone di Parigi 

viene agitato dalla presentazione della 911 
Turbo, che porta su un’auto stradale 
l’esperienza maturata nelle corse con  
la leggendaria e plurivittoriosa 917. 
L’entusiasmo è grande, anche perché 
questa nuova 911 dimostra le sue 
potenzialità con un’estetica accattivante - 
fatta di vistosi accenti aerodinamici, come 
l’ala posteriore, e da una carrozzeria con 
parafanghi tanto larghi da fare tendenza -  
abbinata alle alte prestazioni garantite dal 
motore 3 litri, lo stesso della RS 3.0 
costruita in 109 esemplari in quell’anno, ma 
sovralimentato. Grazie al compressore 
KKK, la Turbo 3.0 (numero di progetto 930) 
sviluppa 260 CV e diventa la Porsche più 
desiderata e ammirata. Sempre sulla linea 
della Serie G, conoscerà un’evoluzione nel 
1977, con il motore portato a 3.3 litri e 

dotato di uno scambiatore di calore aria-
aria (intercooler) posizionato sotto l’alettone 
posteriore, ora più imponente. Oltre alla 
potenza, arrivata a 300 CV, la Turbo 3.3 
riceve finalmente un impianto frenante 
all’altezza delle sue prestazioni. Tornando 
alle 911 aspirate, nel 1975 è la volta della 
Carrera 3.0, che monta il motore derivato 
dalla Turbo, mentre esce dal listino la 911 S 
che trasferisce il suo motore (che passa  
da 175 a 165 CV) alla 911 base.  
In contemporanea, la produzione introduce 
le scocche zincate, trattamento che induce 
Porsche a estendere la garanzia sulla 
ruggine passante a sei anni. Dal punto di 
vista estetico, il 1975 segna l’adozione dello 
specchio esterno in tinta con la carrozzeria 
mentre, sempre in tema di colori, dall’anno 
successivo il rollbar della Targa sarà nero  
e non più acciaio satinato.

LA SUPER CARRERA
Con la 911 SC (Super Carrera), nel 

1977, Porsche unifica tutte le versioni della 

DOSSIER
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gamma dotandole di un unico motore  
da 2.994 cm3 e 180 CV. La carrozzeria  
di Coupé e Targa ha i parafanghi posteriori 
leggermente allargati che si erano visti 
sulla Carrera 3.0 per ospitare cerchi 
maggiorati. Migliora notevolmente la 
dinamica di guida grazie a nuove barre 
antirollio e a una barra di torsione 
posteriore maggiorata. Il piacere di guidare 
una 911 si gode anche con il pedale della 
frizione finalmente più morbido.  
La potenza della SC aumenta con due step 
successivi arrivando a 188 CV nel 1979  
e a 204 l’anno dopo, anche a fronte  
di interventi relativi ai condotti di 
aspirazione e all’evoluzione dell’accensione 
meccanica Bosch K-Jetronic. Lo sviluppo 
della SC riguarda anche il piacere  
di personalizzarla, per esempio offrendo 
l’optional degli spoiler della Turbo  
e indicando, nell’etichetta adesiva sotto  
il cofano bagagli, gli accessori speciali 
richiesti. Ma la vera novità della serie  
è però del 1982, con il debutto della 

Nata per correre
La RS Carrera viene 

proposta in due 
versioni: Sport, con 
allestimento ridotto 

all’osso (975 kg),  
e Touring, più stradale 

(1.075 kg). Il motore  
di 2.687 cm3 eroga  

su entrambe 210 CV. 
Distintivo lo spoiler 

posteriore
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ALLA FINE DEL 1974 ARRIVA LA TURBO, SUBITO 
RICONOSCIBILE DAL MASSICCIO SPOILER 
POSTERIORE. COL SUO MOTORE DI TRE LITRI 
DA 260 CV DIVENTA LA 911 PIÙ AMBITA
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Cabriolet, un omaggio alle origini, 
quando la 356 a cielo aperto era 
considerata la più affascinante delle 
Porsche. Dopo l’anticipazione presentata 
nel settembre dell’anno prima al Salone  
di Francoforte, grazie alla linea pulita 
mantenuta sia a capote di tela chiusa che 
aperta (manualmente), la Cabriolet, la cui 
produzione viene avviata nell’ottobre del 
1982, entra prepotentemente sul mercato  
a discapito della Targa, che perde posizioni 
nelle preferenze dei clienti. L’ultima 
motorizzazione a equipaggiare un modello 
della Serie G è il 3.164 cm3 della 911 
Carrera 3.2 del 1983. Il sei cilindri boxer  
ha iniezione elettronica Bosch Motronic, 
tendicatena idraulici, albero motore della 
Turbo, cambio modificato a 5 rapporti  
e 231 CV. Inizialmente disponibile solo 
sulla versione Coupé e poi esteso anche 
alla Cabriolet e alla Targa, l’allestimento 
“Turbo Look” offriva dotazioni estetiche  
e funzionali del modello sovralimentato 
come i parafanghi allargati e relativi cerchi 

e pneumatici, oltre al potente 
impianto frenante. Il model 

year 1987 porta con sé l’adozione del 
cambio Getrag G50, molto più rapido  
ed efficiente del precedente 915, 
l’estensione della garanzia anticorrosione  
a dieci anni, i cerchi Fuchs finalmente di 
serie e l’optional della capote elettrica per  
la Cabriolet. La Serie G chiude in bellezza 
festeggiando, nel 1987, il quarto di secolo 
della 911 e il 250 millesimo esemplare 
prodotto con un’edizione speciale 
(Giubileo) della Coupé 3.2 con poggiatesta 
ricamati con l’autografo di “Ferry” Porsche 
e, nel gennaio dell’anno successivo, con  
la Speedster. Si tratta di un’agile spider  
a due posti con parabrezza di superficie 
ridotta e molto inclinato e con una 
copertura carenata a doppia gobba 
posteriore; prodotta in 2.103 esemplari, 
quasi tutti “Turbo Look” a eccezione di 171 
“Slim”, ovvero con parafanghi posteriori 
stretti, è un modello molto ricercato.

ARRIVA L’INTEGRALE
La necessità di rinnovare la 911 per 

offrire alla clientela spunti nuovi senza 
discostarsi troppo dal concetto e dallo stile 

911, si realizza nell’autunno del 1988 con 
la presentazione della Carrera 4 (progetto 
964), una 911 sostanzialmente nuova, 
dotata di trazione integrale permanente, 
telaio ridisegnato, classico motore boxer, 
3.6 litri per 250 CV e sei cilindri, ognuno 
dei quali dotato di doppia candela, 
sospensioni con molle elicoidali  
e ammortizzatori coassiali anziché a barre 
di torsione. L’estetica è nuova, con ampi 
paraurti avvolgenti che riportano una 
maggiore armonia nelle forme anche 
grazie alle linee invariate (e tipicamente 
911) di padiglione e cofani. Al posteriore, 
un piccolo spoiler fuoriesce 
automaticamente oltre gli 80 all’ora 
rientrando quando si viaggia sotto i 15 
km/h. La svolta tecnica della trazione 
integrale, mutuata da una supercar 
laboratorio come la 959, offre una grande 
sicurezza nella guida, principalmente  
a trazione posteriore, con l’opportunità,  
in caso di necessità o emergenza, di poter 
contare fino al 31% di trazione sulle ruote 
anteriori grazie a un sistema transaxle che, 
attraverso un tubo rigido nel quale 

Tetto in tela
La grande novità per 

il 1983 è la 911 SC 
Cabriolet: era dai tempi 

della 356 C che 
mancava una scoperta 

vera e propria.
 La capote è ad 

azionamento manuale; 
solo col model year 

1987 il meccanismo 
diverrà elettrico
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ruota un albero di trasmissione, 
trasferisce la forza motrice all’assale 
anteriore. Dopo il suo debutto “integrale” 
e in versione Coupé, per il 1990 la 964 si 
presenta anche come Carrera 2, a trazione 
posteriore, aggiungendo le classiche 
varianti Targa e Cabriolet. Con la 2 
debutta anche il cambio semiautomatico 
Tiptronic, che consente sia un utilizzo 
completamente automatico sia manuale, 
passando di marcia velocemente agendo 
sulla leva con un tocco, senza l’uso della 
frizione. Sempre nel 1990, esce la 964 
Turbo da 320 CV con motore da 3 litri, 
ritenuto obsoleto e non abbastanza 
potente: i detrattori si ricrederanno tre 
anni dopo con la 964 Turbo 3.6 da 360 CV. 
Nel frattempo, anche agli acquirenti delle 
964 aspirate viene data la possibilità di 
scegliere l’allestimento “Turbo Look”, 
grintoso e di moda. Sempre in tema di serie 
speciali, nel 1992 debutta la RS, basata sulla 
Carrera 2 3.6, alleggerita e modificata. 
Viene prodotta in 1992 esemplari tra Sport 

e Touring, oltre a 290 unità destinate  
alle competizioni. L’anno successivo  
è il momento di festeggiare i trent’anni  
di 911, evento al quale viene dedicata una 
serie limitata (911 esemplari) di una Carrera 
4 denominata Giubileo e naturalmente 
“Turbo Look”, e di dare il via alla seconda 
celebrazione ”moderna” della Speedster,  
su base Carrera 2 e prodotta in 936 pezzi.

NESSUNA RISERVA
Più che certezze, la 964 aveva lasciato 

molti dubbi ai vertici Porsche, dove i forti 
costi di produzione e le prestazioni non 
esaltanti insinuavano il dubbio, dopo 
trent’anni, di un futuro ancora marchiato 
911. Chiamati alla prova, progettisti  
e designer danno del loro meglio  
e nel dicembre 1993 debutta la nuova 911 
Carrera, progetto 993, a trazione 
posteriore. Compatta e affusolata,  
ha un muso con fari più inclinati, paraurti 
integrati, linee leggere perfettamente 
raccordate tra loro che confluiscono in una 

coda di grande personalità. Il motore  
è il 3.6 litri da 272 CV, con pistoni e bielle 
alleggerite, condotti di aspirazione  
e scarico maggiorati, punterie idrauliche,  
il tutto gestito da una centralina Bosch 
M2.10. Il cambio è manuale a sei rapporti 
ed è disponibile il Tiptronic, che può 
essere usato anche manualmente con leva 
sul tunnel centrale e successivamente con 
tasti al volante. Simbolo della dinamica 
della 993 è la sospensione posteriore 
Multilink LSA, acronimo che - non a caso 
- in Italia viene tradotto con Leggera, 
Stabile, Agile. Il successo della nuova 911  
è immediato, sia in termini di immagine 
che di vendite, e viene confermato alle 
presentazioni delle versioni successive: 
dalla Cabriolet (marzo 1994) alla Carrera 4 
(ottobre), che vanta una nuova trazione 
integrale con giunto viscoso centrale, fino 
all’inedita e spettacolare Targa, che 
sostituisce lo storico rollbar a ponte con  
un tetto scorrevole in cristallo che, una 
volta aperto, si sovrappone al lunotto,  

LA 964 È UN CONCENTRATO 
DI NOVITÀ: MOTORE, SOSPENSIONI 
A MOLLE ELICOIDALI, TRAZIONE 
INTEGRALE, ABS E SERVOSTERZO
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e che monta inediti cerchi componibili.  
Il 1995 è anche l’anno della Turbo, 
equipaggiata con il 3.6 biturbo da 408 CV, 
trazione integrale, grande ala posteriore  
e il consueto allargamento dei parafanghi. 
Caratteristica, quest’ultima, disponibile 
sulla 993 4S (1995), che del modello Turbo 
eredita anche freni e cerchi, e sulla S 
a due ruote motrici (1996), 
riconoscibile per la 

griglia di  raffreddamento posteriore 
sdoppiata. Dal 1995, la gamma 993 adotta 
il sistema Varioram che, con condotti 
d’aspirazione a lunghezza variabile, porta 
la potenza a 285 CV. Nel 1995 vengono 
presentate la Carrera RS, alleggerita e con 
motore 3.8 da 300 CV,  

e la 911 GT, versione stradale della GT 2, 
con motore sovralimentato da 430 CV, poi 
elevati a 450, e trazione posteriore. 

MANCA L’ARIA
Il termine della produzione della 993, 

nel 1998, si sovrappone all’inizio di quella 
che i puristi ritengono una vera e propria 
rivoluzione, ovvero l’introduzione del 
raffreddamento ad acqua del motore, 

Nel segno della continuità
All’interno gli aggiornamenti 
riguardano la  strumentazione,  
i comandi della climatizzazione e, sulla 
Carrera 4, il tunnel centrale, più grande 
per ospitare l’albero di trasmissione
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Cattive inclinazioni 
In senso orario, 
dall’alto, alcune 993:  
la Carrera RS, la RSR, 
la Targa e la Carrera 4 
S. Sotto, a sinistra, la 
serie 996, dai 

caratteristici (e poco 
amati) proiettori  
a “uovo fritto”. Nella 
pagina accanto, 
dall’alto in senso orario: 
la GT 3, la GT 2, la 
Turbo S e la GT 3 RS

che avviene con la nuova 911, progetto 
996, presentata nel settembre 1997. 
L’iconico boxer a sei cilindri a iniezione 
elettronica da 3.4 litri sviluppa 300 CV 
grazie all’adozione di quattro valvole per 
cilindro e di un doppio albero a camme  
in testa per bancata. Le linee riprendono 
inequivocabilmente quelle della famiglia 
911 pur avendo una diversa maestosità 
dovuta a forme meno muscolose, più 
lineari, e a una lunghezza aumentata  
di quasi 20 centimetri rispetto alla 993.  
I centimetri in più sono ben utilizzati 
all’interno, dove gli spazi vengono sfruttati 
al meglio per un’abitualità che coinvolge 
anche i sedili posteriori, un po’ più che 
semplici strapuntini. Accensione a sinistra  
e cruscotto a cinque strumenti non fanno 
trovare spaesati i cultori della 911. Mentre  
i giudizi dei giornali specializzati sono 
entusiasti in tema di potenza, guidabilità e 
tenuta di strada, la critica più diffusa arriva 
dello stile del muso, identico a quello della 
più piccola Boxster lanciata l’anno prima:  
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una scelta che i clienti della più costosa  
e prestigiosa 911 ritengono penalizzante  
e poco rispettosa. A destare qualche 
perplessità è in particolare il disegno dei 
proiettori battezzato “fried egg” (“uovo 
fritto”); non è un caso se con la serie 
successiva, la 997, la 911 tornerà  
ai tradizionali e amati gruppi ottici rotondi.  
Protagonista del lancio è la versione 
Carrera a due ruote motrici, subito seguita 
dalla Cabriolet e dalla Carrera 4  
a trazione integrale. Quest’ultima  
è la prima 911 a montare il PSM, il controllo 
elettronico di stabilità che diventerà un 
classico della produzione Porsche. Nel 2000 
debutta la 911 Turbo, alla quale il centro 
stile di Zuffenhausen, colpito dalle critiche, 
dedica un’attenzione particolare. Al muso, 
prima di tutto, con fari e paraurti nuovi,  
e alla fiancata, arricchita da prese d’aria, 
poste davanti al passaruota posteriore  
e sul fascione paraurti, per raffreddare il 
boxer di 3.6 litri a doppio turbocompressore 
da 420 CV e i due intercooler. Nel 2003  

è il turno della Turbo Cabriolet. A quattro 
anni dal debutto, nel 2001, arriva la 
seconda serie della 996, che eredita i fari 
della Turbo e un nuovo scudo paraurti 
anteriore. Il motore torna ai 3.596 cm3  
e sviluppa 320 CV a 6.800 giri. Come per  
la Turbo, l’adozione del sistema di 
distribuzione VarioCam Plus, con alzata  
e fasatura delle valvole variabile a seconda 
della richiesta del pilota, rende la 996 
seconda serie molto più reattiva anche  
ai bassi regimi. Alle consuete Coupé  
e Cabriolet, ora dotata di lunotto in vetro  
e hardtop di alluminio di serie, vengono 
affiancate la 4S - trazione integrale, motore 
aspirato, parafanghi posteriori allargati sul 
telaio della Turbo - e la Targa, che mantiene 
il tetto di cristallo già visto sulla 993,  
ma con il lunotto apribile.

ALLESTIMENTI ESTREMI
Oltre a essere stata la prima 911 

raffreddata ad acqua, la 996 ha un altro 
record da presentare a estimatori  

e detrattori: è stata la prima a lanciare  
la versione GT 3. Succede nel 1999 quando 
la 911 GT 3 pilotata dal super campione 
Walter Röhrl stacca un tempo fenomenale 
al Nürburgring, sulla Nordschleife:  
è la prima auto di serie con omologazione 
stradale a completare il giro in meno di 8 
minuti. Monta un sei cilindri 3.6 litri  
di derivazione 911 GT 1, da 360 CV, oltre  
a tutta una serie di accorgimenti racing, 
dai freni al cambio, dall’assetto ribassato 
di 30 mm all’ala posteriore regolabile  
su sei posizioni. Dalla 911 Turbo del 2001 
nasce la GT 2, che ne è una versione  
a trazione posteriore con 462 CV (diventano 
483 nell’evoluzione successiva). Alla 
seconda serie di 996 corrisponde anche  
la nuova GT 3, che arriva a 381 CV (e può 
montare i freni carboceramici), la stessa 
potenza della versione GT 3 RS del 2003, 
che però è più leggera. Nel 2005 ecco 
l’ultima versione, la Turbo S da 450 CV. 
L’anno prima ha già debuttato la sesta 
generazione della 911, la 997. 

CON LA SERIE 996 INIZIA L’ERA 
DEL BOXER RAFFREDDATO A LIQUIDO. 

PER I PURISTI È UN PASSAGGIO EPOCALE, 
ANCORA DA METABOLIZZARE
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L'elegante coupé tedesca si dimostra competitiva anche sui campi di gara. 
Da ricordare sono le affermazioni al "Montecarlo", alla Targa Florio e alla 24 Ore 

di Le Mans. E persino alla massacrante Paris-Dakar, dove vince nel 1984 e nel 1986 
Testo di Alessandro Giudice 

OVUNQUE 
A SUO AGIO  

Fin dalle sue origini, la storia della 
Porsche intreccia inesorabilmente 
l’obiettivo di costruire auto ad 
alte prestazioni con il desiderio  
di dimostrarne l’eccellenza in 

ambito sportivo. È una questione di Dna 
e quello del capostipite Ferdinand  
e di suo figlio “Ferry” - che nel tempo 
instaurarono collaborazioni con Auto 
Union, con Pietro Dusio per la Cisitalia  
e con Carlo Abarth - ne è una conferma, 
con una continuità che si è poi trasferita 
anche alle successive generazioni.
Naturale, quindi, che, reduci da stagioni 
di successi internazionali con la 356,  
alla Porsche si guardasse alle potenzialità 

corsaiole della 911, fin dall’inizio forte  
di indispensabili doti sportive come 
agilità, potenza e leggerezza.

DEBUTTO AL "MONTECARLO"
Va detto che, impegnato com’è nello 
sviluppo delle auto che correvano tra  
le Sport Prototipo come la leggendaria 
917 e le più “piccole” 904, 906 e così via,  
il reparto sportivo Porsche non dedica 
grandi risorse alla neonata 911, 
limitandosi inizialmente a produrre 
piccole serie con le quali i clienti più 
sportivi possono partecipare alle 
competizioni. Anche se il debutto nei 
rally, avvenuto addirittura all’edizione 

1965 del “Montecarlo”, aveva avuto una 
regia semiufficiale. Alla partenza, su una 
2.0 litri portata a 150 CV, sotto lo sguardo 
attento di Huschke von Hanstein, 
direttore proprio di quel reparto, si 
schierano Herbert Linge e Peter Falk, 
pilota-meccanico il primo, ingegnere  
il secondo. È solo un test, ma arrivano 
quinti assoluti: non male per una 
debuttante. Ed è l’inizio di un dominio, 
visto che dal 1968 e per tre anni di 
seguito la 911 vince la gara monegasca, 
prima con Elford-Stone, poi con la 
doppietta di Waldegård-Helmér nel 1969 
e 1970. Ma torniamo alle produzioni 
speciali, la prima delle quali è la serie R 



Banco di prova
Nella pagina accanto, 
la 911 numero 147 al 

"Montecarlo" del 1965, 
debutto del modello 

sulla scena agonistica. 
Qui a destra, 

la "210" vincitrice al 
"Montecarlo" del 1968. 

Sotto,  la 911 Carrera 
RSR numero 8 che 
trionferà alla Targa 

Florio del 1973   
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del 1967, dal cui motore da 2.0 litri 
sono ricavati 210 CV per spostare 816 kg 
di peso. Un capolavoro realizzato in una 
ventina di esemplari come la serie 
successiva, la 2.5 S-T del 1971, tre 
esemplari della quale partecipano all’East 
African Safari Rally dello stesso anno. 
Non sono che serie che anticipano quella 
che è considerata la madre di tutte le 911 
da corsa, la RS Carrera 2.7, che nel 1973 
offre la possibilità a tutti, clienti sportivi 
su strada e piloti privati e ufficiali in pista 
e nei rally, di accedere al magico mondo 
racing marchiato Porsche. Subito evoluta 
nella versione RSR con motore 2.8 da 300 
CV, dopo essersi imposta a sorpresa nella 

24 Ore di Daytona con Gregg-Haywood, 
sempre nel 1973 la Carrera RSR  
di Müller-van Lennep vince la Targa 
Florio 1973, uno degli 11 successi  
Porsche nella gara siciliana. 

ASSALTO AL MONDIALE
La stessa coppia di piloti con una versione 
sperimentale turbo della RSR  
si aggiudica il secondo posto assoluto alla 
24 Ore di Le Mans dell’anno successivo. 
Da questa esperienza con le 930 dirette 
discendenti della 911 Turbo parte l’assalto 
al Campionato Mondiale Marche, vinto 
più volte da auto divenute mitiche, come 
la 935 “Moby Dick”, e frequentato nelle 

posizioni di vertice fino alla metà degli 
anni 80. Nel frattempo, si sviluppa anche 
l’attenzione verso i rally, grande serbatoio 
d’interesse per piloti e team privati, per  
i quali il reparto sportivo della Casa 
produce una piccola serie di 911 SC-RS 
con motore 3.0 litri e 250 CV nel 1984. 
Nello stesso anno, con una Carrera 3.2  
a trazione integrale denominata 953, 
l’equipaggio Metge-Lemoyne vince la 
sesta edizione della Parigi-Dakar, il raid 
africano particolarmente impegnativo  
per auto e piloti. Una curiosità: in quella 
edizione, con una vettura gemella  
a quella del vincitore, si classifica sesto 
Jacky Ickx assistito, come navigatore, 

Dalla pista al deserto
A fianco, la 911 Carrera 
RSR trionfatrice alla 24 
Ore di Daytona del 
1973. Sotto a sinistra, la 
911 Carrera RSR Turbo 
di van Lennep-Müller 
alla 24 Ore di Le Mans 
del 1974: conquisterà il 
secondo posto. In basso, 
la 953 vittoriosa alla 
Paris-Dakar del 1984. 
Nella pagina a fianco, 
la GT1 Evo alla 24 Ore  
di Le Mans del 1998
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dall’attore francese Claude Brasseur. Nel 
1986, si conferma vincitore ancora René 
Metge, questa volta al volante della 959, 
il modello che testa in maniera definitiva 
la trazione integrale poi resa disponibile 
alla produzione di serie delle 911.  
Nel 1992, per l’organizzazione del 
campionato monomarca, Porsche 
sviluppa una versione alleggerita della 
964, la 911 Carrera RS 3.6, utilizzata 
anche per la Supercup, che funge  
da gara introduttiva ai Gran Premi  
di Formula 1. Nel frattempo viene 
sviluppata per la pista una versione Turbo 
che ottiene successi internazionali, come 
in Imsa, dove si impone nel 1991 e 1993. 

Con le 911 RS e RSR, basate sui modelli 
964 e 993, e le versioni sovralimentate 
GT2 e GT3, la 911 prosegue una carriera 
sportiva di livello assoluto con l’acuto, 
almeno nel periodo che stiamo 
considerando, rappresentato dalla 
vittoria alla 24 Ore di Le Mans del 1998, 
la sedicesima del marchio e proprio 
nell’anno in cui ricorre il cinquantesimo 

anniversario della Casa di Zuffenhausen. 
Se definire la GT1 Evo 98 con le sue linee 
da prototipo una 911 può essere 
considerato arduo, va ricordato che  
il motore è il 6 cilindri boxer 3.2 con 
compressore e raffreddato ad acqua, 
il telaio ha elementi della 993 e il muso 
gli inconfondibili fari della 996.  
Più 911 di così...

NELLA GT1 EVO IL MOTORE  
È SEMPRE IL SEI CILINDRI BOXER,  
IL TELAIO IMPIEGA ELEMENTI DELLA 
993 E IL MUSO DERIVA DALLA 996 
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Il prototipo viene svelato col nome 901 nel 1963, ma la versione definitiva arriva alla 
fine del 1964. La linea filante abbandona le rotondità della 356, di cui mantiene 

lo schema meccanico tutto dietro. Ma il motore, sempre boxer, è ora un sei cilindri
Testo di Paolo Sormani - foto di Max Serra

ORIGINE 
DELLA SPECIE
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Ha viaggiato poco
La "nostra" Porsche 911 

venne fatturata 
all'Autogerma  

di Bologna il 1° maggio 
del 1965. L'ultimo 

proprietario l'ha 
acquistata nel 2011: 

la vettura segnava 
appena 13.567 km 

di percorrenza.
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Quanti l’avrebbero predetto, 
quel settembre del 1963  
al Salone di Francoforte,  
che a 60 anni suonati la 911 
sarebbe stata ancora  

una star indiscussa fra collezionisti  
e appassionati? E dire che in un primo 
momento questa coupé (inizialmente 
battezzata 901) non aveva acceso gli 
entusiasmi. Anzi, se mai il contrario: dopo 
aver osservato il suo profilo slanciato  
e le sue linee spigolose, molti affezionati 
Porsche erano corsi a ordinare la “vecchia” 
e tondeggiante 356, prima che uscisse  
di produzione. Questa accoglienza 
piuttosto fredda non aveva però 
preoccupato “Ferry” Porsche, convinto che 
se una novità riscuote un successo 
immediato, questo spesso è di breve 
durata, un fenomeno di moda passeggero. 
Solo la continuità e l’omogeneità 
garantiscono un apprezzamento sul lungo 
periodo. E la storia gli ha dato ragione:  
la 911 si tramuta presto in un successo  
straordinario a livello mondiale, divenendo 
nell’immaginario collettivo il simbolo 
stesso della Casa di Stoccarda. Un legame 
indissolubile, che continua ancora oggi, 
con la settima generazione della 911. Dopo 

ALL'INIZIO LA CLIENTELA PIÙ 
TRADIZIONALISTA DEL MARCHIO 
NON APPREZZÒ LA SUA LINEA, MA 
POI LA 911 CONQUISTÒ IL MONDO
l’iniziale perplessità, quindi, la sportiva 
voluta da “Ferry” Porsche conquista  
il pubblico, grazie al mirabile compendio 
di prestazioni, abitabilità e fruibilità,  
il tutto con uno stile destinato a divenire 
iconico, tanto da rimanere ancora oggi  
un riferimento. Senza dimenticare  
la presenza al retrotreno di un ben più 
prestigioso sei cilindri, sempre 
ovviamente con architettura boxer, altro 
marchio di fabbrica. La nostra protagonista  
è proprio una delle prime 911 costruite  
e appartiene a un collezionista modenese, 
che porta con grande disinvoltura le sue 
numerose primavere. Un appassionato  
del marchio, visto che possiede anche una 
356 Cabriolet. Nonostante la contiguità 
temporale fra le due vetture, queste 
interpretano in modo molto diverso  
il concetto di auto sportiva. La 356 si rivela 
più adatta a piacevoli gite spensierate, senza 

fretta, pur con un ritmo brioso. La 911, 
anche in virtù della sua carrozzeria coupé, 
induce ad una guida più impegnata, alla 
ricerca di percorsi tortuosi. Ma non sono 
queste le uniche Porsche ad essere 
custodite nel suo garage. Per non farsi 
mancare nulla, infatti, egli ha acquistato 
anche una 993, in modo da avere il primo  
e l’ultimo modello della famiglia con  
il sei cilindri raffreddato ad aria.

ITALIANA DA SEMPRE
Ma conosciamo meglio questa Coupé 

2.0 model year 1965, costruita - recita 
testuale la targhetta -  dalla Dr. Ing. h.c.F. 
Porsche KG Stuttgart-Zuffenhausen  
e identificata dal telaio numero 301080  
e dal motore 901119. La data della prima 
immatricolazione non è stata rilevata:  
si sa che fu fatturata alla Autogerma di 
Bologna il 1° maggio del 1965 e venduta 



Inclinazioni distintive
Nel 2011, anno dell'ultimo passaggio  
di proprietà, la 911 ha avuto bisogno 
di qualche intervento a livello 
di carrozzeria e di interni per tornare  
in condizioni pari al nuovo. Pagati  
a peso d'oro i rivestimenti in similpelle 
con fascia centrale in tessuto pied-de-
poule (optional). L’autoradio Blaupunkt 
è perfettamente funzionante. La sigla 
911 applicata inclinata sul cofano 
motore è distintiva degli esemplari 
costruiti prima dell’agosto del 1966
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IL BOXER SEI CILINDRI È ALIMENTATO DA 
SEI CARBURATORI SOLEX, SOSTITUITI GIÀ  

NELLA PRIMAVERA DEL 1966 DAI WEBER

Carburatori capricciosi e rari
Il sei cilindri boxer di 1.991 cm3 
raffreddato ad aria eroga 130 CV. 
Il nostro esemplare mantiene 
i sei carburatori Solex previsti in origine 
dalla Casa. Studiati appositamente 
per questa vettura, si erano rivelati 
piuttosto scorbutici, con evidenti buchi 
in accelerazione e difficili da regolare. 
Sono oggi molto rari e costosi. Nel 
corso del 1966 la 911 adottò due 
Weber 40 IDA a triplo corpo, 
ben più affidabili
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al primo proprietario con targa Cremona. 
Il libretto ne annota quattro in tutto, pochi 
per una vettura di questo genere ed età. 
L’ultimo passaggio di mano avviene nel 
2011, quando la vettura ha percorso appena 
13.567 km. Ruoteclassiche ha contribuito  
a farli salire a 14.113, in una bella giornata 
di sole che illumina il Grigio Delfino 
pastello 6410 G delle lamiere curvilinee.  
La 911 è stata riportata nelle condizioni 
originali che possiamo definire quasi 
immacolate e che hanno valso alla vettura 
la Targa Oro Asi. Eccettuati pochi dettagli 
di rilevanza secondaria, ha le cose giuste  
al posto giusto. Compresi i sei carburatori 
Solex previsti all’inizio della produzione, 
sostituiti nel 1966 da due Weber 40 IDA  
a triplo corpo.

RIVESTIMENTI PREZIOSI
Fra i difetti rilevati, lo stemma anteriore 

originale laccato, che risulta leggermente 
rovinato: non è mai stato sostituito, 
nemmeno per il restauro. La revisione della 
parte meccanica è stata affidata allo 
specialista Renzo Biassetti, a Parma; la 911, 
racconta il proprietario, si trovava già  
in ottime condizioni di motore, senza 
trafilaggi d’olio dal basamento, mentre la 

carrozzeria ha richiesto qualche attenzione. 
Alcuni interventi sono stati effettuati sugli 
interni da Ferraresi, a Ferrara. I sedili 
originali di similpelle verde erano 
introvabili, così è stata filologicamente 
scelta l’accoppiata della similpelle nera con 
il tessuto a motivo pied-de-poule sulla 
fascia interna della seduta. Un optional 
previsto per la prima serie, reperito 
pagandolo a peso d’oro. Lasciando vagare 
lo sguardo nell'abitacolo, si resta incantati 
dallo spettacolo della plancia di legno con  
i suoi quadranti incassati, le levette  
e i dettagli cromati. La vettura conserva 
ancora l’autoradio di serie Blaupunkt, con  
i suoi bravi tastoni e i due pomelli neri per 
la ricerca della sintonia; è, neanche a dirlo, 
ancora perfettamente funzionante.  
La semplicità di certi accorgimenti 
dell’epoca sono quasi commoventi, come  
le aste cromate che regolano l’altezza dei 
poggiatesta. E sempre a proposito  
di praticità del design, i deflettori anteriori 
non hanno un piolino, ma una vera  
e propria testa esagonale. Fra gli optional 
scelti all’acquisto nel 1965, figura il sistema 
di riscaldamento supplementare Webasto, 
montato nel bagagliaio, sotto il parabrezza: 
una vera rarità. Solo in un secondo 

momento sono stati aggiunti i fendinebbia 
Hella, con la bellissima calotta a biscotto 
cromata. Se eseguita con regolarità, la 
manutenzione non richiede particolari 
interventi: questi motori sono semplici, nati 
per durare. Una registrata alle valvole dopo 
20 mila chilometri e via. Una meccanica di 
sana e robusta costituzione, affinata 
incessantemente per oltre trent’anni, fino 
all’arrivo, nel 1997, della 996, prima 911 col 
boxer raffreddato a liquido. I punti deboli 
semmai vanno ricercati nella scocca, ancora 
non adeguatamente protetta dalla ruggine, 
debolezza del resto comune a tutte le 
automobili degli anni 60 e 70. 

AFFIDABILITÀ INNANZITUTTO
Certo che suona strano sentir parlare  

di predilezione per le auto tedesche con  
la rotondità dell’accento modenese. 
Possibile che un figlio della Motor Valley  
le preferisca alle berlinette Ferrari e alle 
Maserati granturismo? Ma il nostro 
collezionista lo ammette candidamente: 
ama l’affidabilità, girare la chiave e partire. 
E allora dev’essere proprio vero che, come 
sosteneva il disegnatore Bonvi, l’autore 
delle Sturmtruppen, i modenesi sono  
i tedeschi dell’Emilia...
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Capolavori a rotazione
Inaugurato nel 2009, 
il museo conta oltre 
700 vetture, di cui 
un’ottantina sono 
esposte a rotazione. 
Per informazioni: info.
museum@porsche.de
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PORSCHE MUSEUM

Esiste il Paradiso in terra? Per gli estimatori del marchio e per tutti coloro che amano 
il motorismo sportivo, lo stile e la raffinatezza meccanica, la risposta è sì. Ed è il museo 

inaugurato nel 2009, dove oggi la Casa celebra 75 anni di storia... di leggenda
Testo di Paolo Sormani - foto Porsche Museum Archive

ECCELLENZA 
IN MOSTRA
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C’ è chi le colleziona. E per 
bearsi della vista - e del 
volante - delle 911 non  
ha bisogno di spostarsi 
oltre il proprio garage. Altri 

si recano ai concorsi d’eleganza, ai raduni  
e alle gare classiche per catturarne  
una sostanziosa varietà con l'occhio  
e la fotocamera. Ma c’è solo un posto  
al mondo dove poter vedere tutte, ma 
proprio tutte le 911 classiche costruite dal 
1964: il Porsche Museum di Zuffenhausen. 
Inaugurato nel 2009, conta su una 
collezione di marca di oltre 700 vetture,  
di cui 200 da corsa e da rally e un 
centinaio esposte a rotazione negli spazi  
di 5.600 mq. La collezione Porsche era  
nata alla fine degli anni 50 quando 
l’azienda cominciò a conservare le auto  
da competizione giunte a fine carriera.  
Da allora, il numero di vetture è cresciuto 
con regolarità coprendo l’intero spettro 

della produzione e sollecitando 
progressivamente il progetto di renderle 
visibili al pubblico. Dalle show car ai 
prototipi, ai modelli di serie, la collezione 
permanente annovera le pietre miliari più 
importanti del passato e del presente. 
Preservate per il futuro dopo un restauro 
immacolato, o conservate per farne 
rivivere l’eccitazione e l'epica delle 
competizioni. Alcuni esemplari sono 
freschi di fabbrica, non hanno mai 
conosciuto l'immatricolazione. 

STORIA E CULTURA 
La rotazione dinamizza l'offerta 

espositiva nell'edificio vetratissimo e 
futuristico che domina la Porscheplatz di 
Zuffenhausen, terminato nel dicembre del 
2008 e inaugurato il 31 gennaio dell’anno 
seguente. Nei primi dieci anni, si calcola sia 
stato visitato da 4,5 milioni di bipedi 
sognanti, dei quali un terzo provenienti 

dall’estero. La metà rispetto all’affluenza 
del museo rivale di Stoccarda, il Mercedes-
Benz, ma comunque significativa. Oltre alle 
esibizioni, il sottosuolo del Porsche 
Museum conserva la memoria storica del 
marchio. L’Archivio Porsche conta due 
chilometri di fascicoli organizzati su 900 
mq di spazio, due milioni e mezzo di foto  
e diapositive, quattromila libri, 1.700 ore  
di audiovisivi originali, 7.300 poster 
pubblicitari, 25.000 piccoli oggetti da 
esposizione. Ogni anno riceve oltre seimila 
richieste di informazioni da giornalisti, 
scrittori, storici, scienziati e specialisti 
interni, soddisfatte per mezzo di esperti che 
lavorano su fonti originali e incontestabili. 
La 911 resta al centro del mondo Porsche: 
non per nulla è la star dell’enorme scultura 
che dal 2014 fa alzare gli sguardi e cadere  
le mandibole dei visitatori di cui sopra.  
L’ha disegnata l’artista inglese Gerry Judah  
e consiste di tre rampe alte 24 metri, 

NELL'EDIFICIO DI ACCIAIO, CEMENTO E VETRO, 
OPERA DEGLI ARCHITETTI DELUGAN E MEISSL, 
SONO ESPOSTE A ROTAZIONE UN'OTTANTINA 

DELLE 700 VETTURE DELLA COLLEZIONE PORSCHE
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Il primo passo
Qui sotto, la prima 
Porsche della storia, 
costruita nella piccola 
officina di Gmünd  
(in Carinzia) nel 1948:  
si tratta della 356 “Nr. 1” 
Roadster. La vettura 
montava in posizione 
centrale il quattro cilindri 
boxer di 1.131 cm3 della 
VW, potenziato a 35 
CV. Sotto, a sinistra,  
la 550 Spyder che vinse 
la classe alla Carrera 
Panamericana del 1954 
con Hans Hermann. 
In basso, la 919 Hybrid
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Maiale da corsa
L’archivio Porsche contiene 

2,5 milioni di fotografie 
e diapositive, 4.000 libri,  

1.700 ore di audiovisivi 
e  25.000 documenti da 

esposizione. Qui a lato, 
la  famosa 917/20 che 

corse alla 24 Ore 
di Le Mans nel 1971: per via 

della sua forma tozza era 
stata ribattezzata Pig 

(maiale) e quindi verniciata 
di rosa con i tagli di carne da 

macellare in evidenza. 
Nonostante si sia dovuta 

ritirare per una uscita 
di strada, è una delle vetture 

più ammirate e fotografate 
del museo. Qui a fianco, 

da sinistra, la 904 Carrera 
GTS del 1964 

e la moderna Taycan
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ognuna delle quali lancia una 911 verso 
il cielo: si tratta di una serie F del 1970, una 
G del 1981 e della 991 esposta al Salone di 
Francoforte nel 2015. All’interno, la 911 è 
raccontata attraverso le diverse generazioni, 
accompagnate dai fatti storici, i dati tecnici 
e diversi curiosi retroscena, come quello 
che nel 1964 portò a mutare l’originario 
nome 901 in 911, per via del ricorso della 
Peugeot, che deteneva i diritti sulle sigle a 
tre numeri con lo “0” al centro. Il 2023 è un 
anno doppiamente speciale. Per celebrare  
i 60 anni della 911 e i 75 del marchio, dall’8 
giugno scorso (data ufficiale di nascita del 
marchio, anno 1948) e fino al 7 gennaio 
2024 è stata allestita la mostra “Driven by 
Dreams. 75 Years of Porsche Sports Cars”. 
Com’è evidente, si focalizza sulla forza 
propulsiva del sogno e della perseveranza, 
che ha fatto nascere automobili che 
continuano ad accentuare la salivazione  
e ad accelerare il battito cardiaco. È anche 

l’esposizione più omnicomprensiva  
e dettagliata mai organizzata, fra il passato,  
il presente e uno sguardo al futuro. 

UOMINI CORAGGIOSI
In ordine cronologico sfilano le icone  

di un mondo a sé, come la 356 Roadster 
“numero uno”, la 550 Spyder, la 917 regina 
della Sarthe. Ma cosa sono le macchine, 
senza gli uomini che le hanno concepite  
e realizzate con decisioni coraggiose 
mescolate all’inossidabile pragmatismo 
teutonico? Sognatori come “Ferry” Porsche 
e non solo: nella sezione dedicata agli anni 
70 sfilano l’ingegner Norbert Singer, il 
leggendario pilota Hans-Joachim Stuck  
e Louise Piëch, figlia di Ferdinand:  
la sottovalutata “dama di ferro” che nel 
1972, con “Ferry” Porsche, decise che tutti i 
membri della famiglia dovevano ritirarsi da 
ogni tipo di carica dirigenziale imprimendo 
una svolta epocale al marchio. “Driven by 

Dreams” infonde al museo nuova energia. 
Lungo i corridoi, i visitatori si immergono 
nelle storie dallo spirito pionieristico, nelle 
scelte tecnologiche fra tradizione e azzardo. 
Non può mancare il Motorsport: lo spazio 
tematico “100 anni della 24 Ore di Le 
Mans” celebra la corsa con memorabilia 
storiche come i cartelli di segnalazione  
e i caschi, accanto alle 911 della classe GT, 
la 917 e la 956. Per quanto fanatico del 
“tutto dietro” a sbalzo, il porschista può 
approfondire la produzione transaxle, dalla 
924 (e derivate) a quattro cilindri alla 928, 
con un poderoso V8, che nei pensieri della 
dirigenza di Zuffenhausen avrebbe dovuto 
sostituire nella gamma e nei cuori 
“l’antiquata” 911. Sì, figuriamoci...  
La 911 domina anche nelle sale dedicate 
alle decadi più recenti, con la 911 R in 
edizione limitata e la 991. Ora basta, però: 
non è giusto raccontare tutto e privarvi 
dell’elemento sorpresa.

PROGETTATA DA PORSCHE PER LA CORSA 
BERLINO-ROMA DEL 1939, LA TYP 64 PREFIGURA 

NELLA SUA CARROZZERIA AERODINAMICA 
DI LEGA LEGGERA LO STILE DELLA FUTURA 356
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PORSCHE 959 PARIS-DAKAR 1986

L’esemplare che nel 1986 conquistò il secondo posto al rally africano con Ickx è tornato 
in splendida forma, dopo un accurato restauro conservativo. Parola d’ordine, mantenere 

la storia della vettura, da leggere nelle “ferite” riportate in 14.000 km di corsa a perdifiato 
Testo di Paolo Sormani - foto di Porsche Museum Archive

LA REGINA  
DEL DESERTO



È  nell’atelier di restauro il luogo 
dove batte il cuore del Porsche 
Heritage and Museum di 
Stoccarda. È qui che gli specialisti 
della Casa revisionano e 

sottopongono a scrupolosa manutenzione 
le vetture della collezione. Nessun bunker 
segreto nel sottosuolo: gli addetti lavorano 
“a vista”, dietro le pareti di vetro, ben 
visibili anche dal pubblico dei visitatori. 
Ogni 911 e tutti gli altri esemplari della 
collezione sono perfettamente marcianti, 
in grado di fare la loro figura nelle 
rievocazioni storiche e nelle gare  
che si svolgono in tutto il mondo.  
La combinazione virtuosa dell’esperienza  
dei meccanici e degli artigiani e l’impiego 
di tecniche e macchinari allo stato dell’arte 
si traduce nella massima cura dei modelli 
di serie, dei prototipi e delle vetture  
da competizione. Quando è necessario,  
i tecnici del dipartimento Heritage  
si avvalgono dell’aiuto e delle risorse dei 
laboratori di restauro di Porsche Classic, 
che invece lavora “per l’esterno”. Cioè sulle 
auto dei clienti, che si iscrivono alla lunga 
lista d'attesa della Casa madre per un 
lavoro impeccabile e certificato sui modelli 
fino alla 997, la quinta generazione della 
911. Al termine del restauro, il proprietario 
riceve non un attestato, ma una 
“restoration box” personalizzata nelle 

stesse tinte della carrozzeria e degli 
interni. La scatola contiene il libro con  
la documentazione integrale del lavoro 
sulla sua Porsche, una chiave USB con  
un migliaio di foto e il certificato con 
badge. Il restauro di una delle tre 959 che 
nel 1986 portarono al trionfo nella Paris-
Dakar ha costituito una di queste speciali 
collaborazioni fra i due dipartimenti. 
“L'auto vincente di René Metge  
e Dominique Lemoyne resta intoccata,  
la conserviamo in una sorta di capsula  
del tempo, per così dire, con tutte le tracce 
fisiche del rally preservate il più a lungo 
possibile”, spiega Kuno Werner, a capo 
dell’atelier Porsche Heritage and Museum.  
Non così la 959 giunta seconda, affidata 
all’equipaggio Jacky Ickx-Claude Brasseur: 
ora è pronta per uscire e mostrarsi, dopo 
una lunga missione-recupero intrapresa 
nel 2012. 

SFIDA ESTREMA
Certo che è quasi megalomane, una 911 

che si mette in testa di vincere un rally 
africano. E non uno qualunque, ma il più 
emblematico e glamour di tutti. Il bello è 
che prima la 953, poi la 959 ci sono riuscite 
davvero sopravvivendo ai quasi 14 mila 
chilometri del percorso. Gli ingegneri 
avevano lavorato sulla 959 della Dakar 1986 
concentrandosi su ogni aspetto della 

I numeri di Ickx
Alla massacrante 

Parigi-Dakar del 1986 
la Porsche iscrive tre 
959. L’esemplare del 

museo sottoposto a un 
certosino restauro 

conservativo è quello 
affidato all’equipaggio 

Ickx-Brasseur, giunto 
secondo, alle  

spalle della 959 
di Metge-Lemoyne   



34

NEL 1986 LA PORSCHE DOMINA  
LA MASSACRANTE GARA AFRICANA, 

CONQUISTANDO CON LE TRE 959 ISCRITTE 
IL PRIMO, IL SECONDO E IL SESTO POSTO

vettura: meccanica, scocca, assetto, 
sospensioni e carrozzeria. Come la versione 
stradale, montava il flat six a 24 valvole con 
raffreddamento a liquido per le teste e ad 
aria per i cilindri, sovralimentato attraverso 
due turbo operanti in sequenza. A causa 
della cattiva qualità della benzina locale,  
la potenza massima del boxer era stata però 
ridotta a 294 kW, cioè 400 CV. La trazione 
era integrale, con differenziale centrale 
bloccabile manualmente. La 959 destinata 
alla Parigi-Dakar poteva toccare i 210 
km/h. Molte altre erano le soluzioni ad hoc, 
sia per ridurre il peso a 1.260 kg (kevlar per 
i pannelli della carrozzeria), sia per 
sopportare guadi e rocce (assetto rialzato, 
doppi ammortizzatori, protezioni 
sottoscocca ecc.). La missione è stata quella 
di mantenerne le condizioni originali, con 
una accurata revisione volta a sostituire 
solo i componenti usurati. Poiché la 959  
di Ickx-Brasseur si trovava ancora in ottima 
forma, è stato possibile ridurre al minimo 
gli interventi. 
 
IN OTTIMA FORMA

Il responsabile di Porsche Classic, Uwe 
Makrutzki, e il team di Werner hanno 
affrontato il restauro discutendone ogni 
aspetto nei minimi dettagli, un passo dopo 
l’altro. Come sempre, la lavorazione  
è partita dallo smontaggio pezzo per pezzo 
della vettura. Normalmente i segni della 
carrozzeria vengono eliminati, per 
prepararla al bagno della sverniciatura. Nel 
caso della 959, “abbiamo trovato un’auto  

in ottime condizioni, senza grandi difetti  
o problemi di corrosione. Così abbiamo 
preferito conservare le rughe originali del 
rally, compresi i piccoli danni, per 
ricostruirne la vicenda nei minimi dettagli”, 
spiega Werner. Lo strumento segnava 
18.000 km, ovvero la lunghezza della gara 
(con i trasferimenti), più i 4.000 chilometri 
percorsi durante lo sviluppo della vettura.

SABBIA OVUNQUE
Di ritorno dal Lac Rose, la 959 non  

fu mai smontata e dopo tanti anni il team 
ha rinvenuto la sabbia e la polvere originali 
del deserto africano. Dove le parti  
di carrozzeria in kevlar si appoggiano  
alla scocca in acciaio sono state conservate 
anche le piccole aree di usura dovute  
alle sollecitazioni della guida  
ad alta velocità sul fondo accidentato. 
Dopotutto, la patina non può essere 
ricreata. Il documentario a puntate 
“959 Paris-Dakar”, disponibile sul 
canale YouTube di Porsche, 
racconta il lavoro e i retroscena 
del restauro. Una volta riportata  
al “non splendore” originario, 
Jacky Ickx ha ricevuto per primo 
l’onore di guidarla. Ad accompagnare il 
campione belga nella prima uscita pubblica 
per festeggiare il ritorno in strada della  
959 è stato Timo Bernhard, che ha ricordato 
come persino gli elicotteri facessero fatica  
a stare dietro alle velocissime 959. 
Purtroppo, in uno di quelli perse la vita  
il patron della gara Thierry Sabine.
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PORSCHE 959 PARIS-DAKAR 1986

Peso e affidabilità
Per ridurre il peso si fece ricorso  
a pannelli della carrozzeria di kevlar. 
La meccanica prevedeva assetto 
rialzato, doppi ammortizzatori, 
trazione integrale con differenziale 
centrale a controllo elettro-
idraulico, boxer biturbo, con 
potenza “limitata” a 400 CV  
per sopportare meglio benzine  
di qualità scadente
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PUBBLICITÀ

Al successo della sportiva di Stoccarda hanno contribuito indovinate campagne 
pubblicitarie, nelle quali sono protagonisti slogan divertenti, dal linguaggio 

disinvolto, talvolta addirittura irriverente. Che colgono nel segno  
Testo di Paolo Sormani - foto Porsche Museum Archive

RAGIONE  
E SENTIMENTO

“Sono uno di quelli che 
pensano che il più grande 
pericolo della pubblicità 
non sia quello di ingannare 
la gente, ma di annoiarla  

a morte”. Il celebre aforisma del 
pubblicitario americano Leo Burnett 
sembra pronunciato apposta per la 
comunicazione commerciale che Porsche 
ha dedicato alla 911 nei decenni. Se oggi 
la 911 ha raggiunto lo status di icona, 
molto lo deve alla studiata combinazione 
di immagine e testo emozionale, spesso 
condito di humour senza filtri. Specie 

negli “States”, dove la pubblicità 
comparativa è sempre stata ammessa  
e la pagina a pagamento doveva essere 
assertiva, accattivante e memorizzabile 
nel giro di pochi secondi. Il desiderio è 
sempre stato al centro del messaggio: 
“Keiner braucht ihn. Jeder möcht’ ihn” 
ovvero “Nessuno ha bisogno di lei. Tutti 
la vogliono”. Oltreoceano sono sempre 
stati più espliciti: “Sinceramente, hai 
passato la tua giovinezza sognando una 
Nissan o una Mitsubishi?”. Per la Carrera 
Cabriolet: “Il tuo dottore non ti aveva 
ordinato di stare più all'aperto?”.  

Ma anche: “Pene piccolo? Ho la macchina 
giusta per te”...

MESSAGGI MIRATI
Anche se oggi parte di quel 

repertorio è improponibile, la pubblicità 
della 911 era alimentata da complicità  
e diretta alla clientela giusta. Quella che 
spesso viaggiava in aereo per esempio 
era la destinataria ideale del divertente 
slogan “It’s about as fast as you can go 
without having to eat airline food”, 
alludendo al fatto che una 911 Carrera 4 
è in grado di andare il più veloce 
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IL DESIDERIO NON APPARTIENE ALLA SFERA 
RAZIONALE, BENSÌ A QUELLA DELLE EMOZIONI. 

CHI MEGLIO DI UNA PORSCHE 911 PUÒ SUSCITARLO?

Oggetto del desiderio
Lo slogan “Nessuno  

ha bisogno di lei. Tutti  
la vogliono” mette nero 

su bianco come  
la Porsche 911 non sia 

una mera necessità, 
ma molto di più: suscita 
desiderio, ammirazione. 

Nella pagina accanto, 
due indovinate 

campagne della 911 
Carrera 4 (serie 964)  
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Benvenuta pioggia
Per la nuova 911 Targa, 

arrivata alla fine del 
1966, si presentano 

le configurazioni 
possibili di questa 

tipologia di carrozzeria 
che, a seconda delle 

esigenze, può 
trasformarsi da coupé 
a cabriolet. La Turbo 

è invece  esclusiva, 
esplosiva e costosa. Per 

apprezzare appieno  
le doti della Carrera 4 
della serie 996 invece 

bisogna “pregare per 
il cattivo tempo”

NEGLI ANNI LA 911 È LA VETTURA CHE VINCE NELLE 
GARE, LA COMPAGNA DI AVVENTURE GALANTI, 

LA SPORTIVA SICURA DEI PADRI DI FAMIGLIA
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possibile senza costringere  
a mangiare il cibo (discutibile) offerto 
dalle compagnie aeree. In Europa, 
l’immagine della più famosa delle 
Porsche è sempre rimasta più aderente 
all’esclusività delle prestazioni, alla sua 
bellezza statuaria e pertanto si è fatto 
ricorso a un lessico più in tono con  
la classe della vettura. Per la SC 
Cabriolet ecco una comunicazione alta, 
signorile, addirittura in bianco latte tono 
su tono: “Una Porsche 911 che nel farvi 
abbassare il tetto eleva i vostri standard. 
Da quando vai in auto, non sei mai stato 

un appassionato dell’ordinario. La 911  
è la quintessenza dell’auto sportiva”. 
 
SENSE OF HUMOUR

Il concetto di unicità e di privilegio  
si rafforza con l’arrivo della prima Carrera 
RS. “Solo 500 uomini la guideranno, 
perché la macchina più veloce della 
Germania sarà costruita solo 500 volte. 
Una Porsche come la Carrera non si trova 
tutti i giorni e 500 pezzi non sono molti. 
Quindi devi essere molto veloce, se vuoi 
guidarla", aizza senza mezzi termini alla 
corsa in concessionaria una pagina 

apparsa sulle riviste tedesche dell’epoca. 
Addirittura, per annunciare il reparto di 
personalizzazione Exclusive Manufaktur 
sono sufficienti le parole  “Sonderwunsch 
program”, programma a richiesta 
speciale. E basta. Come dire: tu la pensi, 
loro la fanno. Serve altro? Per fortuna 
c’era sempre il mercato anglofono, con 
relativo spirito pungente: “Pregate che 
faccia cattivo tempo” era il claim 
utilizzato per la Carrera 4 (serie 996)  
da 270 CV. Tra l’altro proprio con questa 
generazione il sei cilindri boxer adotta  
il raffreddamento ad acqua... E che dire 

IMPOSSIBILE “SPIEGARE” LA 911. PROPRIO COME 
PER I FIGLI. NON SI PUÒ COMPRENDERE 

FINO A QUANDO NON SE NE HANNO 
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della Turbo, visto che “kills bugs fast”, 
uccide gli insetti più rapidamente delle 
altre? “Decisamente una pessima notizia 
per il mondo degli insetti”, con i suoi “400 
cavalli, a 240 km/h di velocità massima e 
da zero a cento in quattro battiti del 
cuore”. Anni prima la Turbo serie G era 
stata descritta semplicemente come 
“Exclusive. Explosive. Expensive.”, ovvero 
“Esclusiva, esplosiva... costosa”.

DA SINGLE A PADRI 
Un risvolto interessante della 

comunicazione commerciale della 911 

riguarda la sua eterna percezione  
di auto da single incalliti, o da maschi  
in tipica crisi di mezza età. Un advertising 
americano assicurava che “È un po’ 
troppo piccola per farci del sesso, ma  
lo farete entro un minuto dopo esserne 
usciti”. Se da una parte la famiglia 
rinchiudeva l’homo oeconomicus entro  
i confini di una razionale berlina 
tedesca, il suo corrispettivo edonistico 
era visto con più sospetto. Soprattutto 
negli anni 70 della crisi petrolifera  
e della presa di coscienza collettiva,  
nei quali il testo pubblicitario, più esteso  

e meno emozionale, insisteva sui temi 
della tenuta di strada, dell’affidabilità  
e del confort. Cominciarono a spuntare  
i figlioli, come i due piccoli portatori  
di capelli a caschetto che si abbracciano 
davanti alla 911 SC, accanto al claim  
“La Porsche 911 SC ha ancora i suoi 
migliori amici. Il motivo? Guardatela. 
Guidatela”. In fondo, la 911 “è come  
i bambini: non la capisci finché non  
ne hai uno”. Insomma, un inno alla 
procreazione: d’altronde con una 
Porsche sul vialetto “È possibile fare 
colazione più a lungo. Si torna prima per 

LE CAMPAGNE DESTINATE AI MERCATI 
ANGLOFONI SI SONO SEMPRE DISTINTE PER 
UNO SPICCATO SENSE OF HUMOUR

Sole e trofei
La Targa, nome scelto quale 
omaggio alla omonima corsa 
siciliana, non può che evocare 
i colori dell’isola mediterranea. 
I numerosi successi sportivi sono 
ovviamente utilizzati per 
promuovere la 911
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la cena. Esiste un’auto familiare 
migliore?”. La sportività è un'altra 
caratteristica della 911 valorizzata  
dalla comunicazione commerciale. 
L’immagine ambivalente dell’uomo  
di successo e del pilota vincente  
è evidenziata dal gioco di parole 
“elegante sportiva - sportiva elegante”. 

GARE E POP ART
Quando invece si tratta di celebrare  

i trionfi nelle più prestigiose 
competizioni sportive, Porsche non ha 
mai fatto economia di caratteri cubitali 

nello sparare i risultati direttamente 
negli occhi del lettore. Vedi il Rallye 
Monte-Carlo del 1965, o l’adrenalinica 
immagine di Vic Elford dopo la Targa 
Florio del 1968. A proposito di Sicilia, 
alla fascinosa e innovativa Targa  
è dedicata una serie di lavori pubblicitari 
più legati alla poetica visuale e alla Pop 
Art. Oltre alla bellezza innovativa del 
modello (“Ora c'è un'automobile che 
combina la libertà della cabriolet con  
la sicurezza di una coupé”), le immagini 
rimandano al sole e ai colori dell'estate. 
Finché, per il  30° anniversario del 1993, 

l’icona 911 si prende tutti i sacrosanti 
diritti di celebrare se stessa. In modo 
assertivo, ma sempre con lo spirito 
leggero dell’uso ricreazionale: “Per oltre 
100 anni, le automobili ci hanno reso 
indipendenti. Una ci rende dipendenti”. 
Questo articolo aperto dalla citazione  
di un pioniere della pubblicità, si 
conclude con un'altra di David Ogilvy, 
celebre copywriter britannico: “Le idee 
migliori vengono per scherzo.  
Rendi il tuo pensiero il più divertente 
possibile”. Non sembra un claim  
su misura per la 911? 

Tra alti e bassi
La 911 SC Cabriolet consente 

addirittura di “abbassare la capote, 
elevando al contempo i tuoi 
standard”. Quale altra auto 

è in grado di farlo? 
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La più classica e famosa delle Porsche è un fenomeno di mercato sotto gli occhi  
di tutti: le quotazioni, che talvolta appaiono esagerate, in realtà continuano a crescere.  

Ce ne sono parecchie in Italia, anche se avrebbero potuto essere molte di più...
Testo di Marco Di Pietro

UNA CORSA 
SENZA SOSTA

L a Porsche 911 è l’auto sportiva 
più conosciuta al mondo:  
un punto d’arrivo per tutti  
i collezionisti, anche se c’è chi 
proprio non la può sopportare, 

con quella sua originale soluzione tecnica 
del “tutto dietro” col motore  
a sbalzo che, specie nelle prime serie, 
rende la tenuta di strada adatta soltanto  
a chi ha veramente il manico. Però i 
detrattori sono una minoranza, rumorosa 
quanto si vuole, ma sempre minoranza. 
Le 911 sono protagoniste assolute nel 
mercato delle sportive che aspirano  
al titolo di supercar e, con una 
produzione superiore alle 600.000 unità 
(se prendiamo in considerazione 
unicamente le serie fino alla 996, che 

sono oggetto di questo volume), sono 
piuttosto facili da reperire anche in Italia. 
Facili sì, ma richiedono un’estrema 
cautela da parte degli aspiranti acquirenti, 
giacché la lunghissima storia della 911  
(il debutto risale al 1963, dunque 

esattamente 60 anni fa) si traduce in una 
ridda infinita di modelli, serie, versioni  
e allestimenti che non è facile riconoscere 
al primo colpo d’occhio, soprattutto  
in tema di originalità, anche perché 
l’intercambiabilità di alcune parti (motore 
compreso) innalza il tasso di rischio di 
imbattersi in un esemplare che più che 
un’auto è da considerare un patchwork.

IN ITALIA QUASI 17 MILA
Dato che la 911 è stata costruita  

in centinaia di migliaia di esemplari,  
se limitiamo la ricerca al nostro Paese  
è lecito domandarsi quante ce ne siano  
in circolazione. La risposta viene  
con l’ausilio degli analisti di Aci 
Informatica, attraverso la Banca Dati  

NUMERI DI PRODUZIONE  
Serie Esemplari
911 "pre-bumper" 111.995

911 serie G 198.469

911 serie 964 63.762

911 serie 993 68.881

911 serie 996 175.262

TOTALE 618.369
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PORSCHE 911  
CIRCOLANTI IN ITALIA
Versione Anni Esemplari
911 "pre-bumper" 1964-1973 1.382

911 2.7-3.0-3.2 1973-1989 3.051

911 serie 964 1988-1994 4.451

911 serie 993 1993-1998 1.435

911 serie 996 1997-2005 2.859

911 Turbo (tutte) 1975-2005 617

911 non identificabili 1964-2005 3.013
TOTALE 16.808

Fonte: Aci - Archvio Pra alla data del 30.06.23

del Pubblico Registro Automobilistico.  
Il risultato è un numero elevato, del resto 
largamente atteso: quasi 17.000 
esemplari, conteggiando ovviamente 
soltanto le 911 fino alla serie 996 
compresa (quindi ponendo il limite della 
prima immatricolazione al 2005, ossia 
l’ultimo anno di commercializzazione  
di questo modello, poi sostituito dalla 
997 che è già entrata nel mirino dei 
collezionisti, ma non è ancora né storica  
né youngtimer, bensì instant classic).  
Le 911 “italiane” sono, alla data del 30 
giugno scorso, esattamente 16.808.  
Un numero alto, si diceva poc’anzi,  
ma che avrebbe potuto essere superiore 
di parecchie migliaia di unità  
se il professor Mario Monti, premier 
dell’epoca, non avesse avuto la malsana 
idea, in un accaldata notte di inizio luglio 
2011, di inventare un articolo nel 
cosiddetto “Decreto Salva Italia”, che 
colpiva con il famigerato superbollo tutte 
le vetture con potenza elevata (10 euro  
di sovrattassa per ogni kW superiore ai 
225, pari a 306 CV (soglia poi abbassata 
nel gennaio 2012 a 185 kW, cioè 250 CV, 
con riduzione progressiva a partire dai 

cinque anni dalla prima immatricolazione, 
fino alla cancellazione al compimento  
dei 20 anni). Secondo fonti non ufficiali  
(ma ben informate), le Porsche sparite 
dalla circolazione sulle nostre strade, 
perché vendute (e in molti casi all’epoca 
svendute) ad acquirenti stranieri, sono 
state ben oltre 10.000. Di cui, 
ovviamente, le 911 rappresentavano  
una parte cospicua, anche se non 
maggioritaria. Una bella pensata dunque, 
quella del superbollo, che mise in croce 
tantissimi appassionati di auto sportive 
(e la Casa di Stoccarda che fu in assoluto 
la più colpita) e i cui nefasti effetti  
si risentono ancora oggi, perché il nostro 
parco circolante è stato definitivamente 
depauperato. Almeno fosse servito  
a raddrizzare il dissesto finanziario 
dell’Italia… Invece è stato 
scientificamente dimostrato come questo 
provvedimento abbia provocato  
molti più danni (in termini di gettito  
fiscale relativo all’Iva su acquisto  
e manutenzione, oltre che colpire reti  
di vendita, commercianti specializzati  
e officine) che benefici per l’Erario. Con 
un gettito miserrimo, inferiore di quasi 

dieci volte a quello ipotizzato,  
e un tracollo delle entrate sulle vendite 
del nuovo e per le tasse che gravano  
sui passaggi di proprietà. Con l’ulteriore 
beffa che il possesso di un’auto colpita 
dal superbollo accendeva quasi 
automaticamente i riflettori del Fisco  
sul proprietario. Fortunatamente questa 
norma sta per essere definitivamente 
cancellata. Anche se i cavalli, nel senso 
letterale del termine, ormai sono  
scappati dal recinto.

LE PIÙ DIFFUSE SONO LE 964
Quali sono i numeri del circolante 

suddivisi per macro-serie? Va fatta 
innanzitutto una premessa: l’Archivio 
Pra non è precisissimo nella 
descrizione/identificazione delle 

La più amata è la prima
Nella pagina accanto, le 911 prima serie, 
ufficiosamente definite "pre-bumper" 
sono le più ambite. A sinistra, una Serie G, 
generazione molto longeva, prodotta dal 
1973 al 1989. Sotto, la serie 964, con  
la quale debutta la trazione integrale.
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LE NOSTRE QUOTAZIONI
VERSIONE ANNI A+ AB
911 "pre-bumper" 1964-1973 104.000-880.000 65.000-650.000
911 serie G 1973-1989 62.500-275.000 41.500-165.000
911 serie 964 1988-1994 70.500-560.000 44.000-350.000
911 serie 993 1993-1998 70.000-1.100.000 51.500-750.000
911 serie 996 1997-2005 32.500-270.000 24.100-200.000

Label A+  - Veicolo conservato in perfetto stato o completamente restaurato
Label AB  - Veicolo in buono stato, con manutenzione regolare e costante

versioni, specie per gli anni 
(sicuramente fino agli 80 inoltrati)  
in cui il personale registrava  
a mano i passaggi di proprietà sui 
registri, traendo informazioni tecniche 
dalla carta di circolazione e dal foglio 
complementare (che oggi si chiama 
certificato di proprietà ed è 
smaterializzato). Per molte targhe 
risulta semplicemente la sigla “911”,  
per altre la denominazione “Carrera” 
per altre ancora la cilindrata 
approssimata (in alcuni casi compare 
“2.3” verosimilmente attribuibile alle 
911 degli anni 1971-72, che la Porsche 
chiamava “2.4”, ma con una cilindrata 
effettivamente più vicina ai 2.3 litri). 
Insomma, per farla breve, ben 3.013 
Porsche 911 su 16.808 non sono 
identificabili con certezza come serie  
o versione. Per quelle con identità  
certa, la serie più diffusa è la 964 (1988-
1994): ne circolano (o, meglio, sono 
iscritte al Pubblico Registro, giacché 
sull’effettiva esistenza non è possibile 
averne prova assoluta) 4.451. A seguire, 

troviamo le 911 “bumper”, ovvero  
le Serie G dal model year 1974 (le 911 
2.7) alle ultime 911 Carrera 3.2 del 1989.  
Al Pra ne risultano iscritti 3.051 
esemplari. Quasi sugli stessi volumi  
si attesta la serie 996: con targa italiana 
ce ne sono “viventi” 2.859 unità.  
E questa è la prova tangibile della 
strage “montiana”. All’epoca della 
commercializzazione la 996 fu venduta 
nel nostro Paese in volumi ben più che 
doppi rispetto agli esemplari oggi 
risultanti in circolazione.

LE PIÙ RARE
Poche, anzi, pochissime, le 993: 

1.435 esemplari, praticamente la metà 
delle 996. Vero è che i volumi  
di produzione non sono neanche 
lontanamente paragonabili a quelli 
della prima 911 raffreddata ad acqua, 
ma è certo che tantissime 993 abbiano 
preso la via dell’esilio. E non soltanto 
per colpa del superbollo: c’è stato  
un tempo in cui il mercato dell’usato 
delle sportive in Italia aveva quotazioni 

sensibilmente inferiori rispetto a quelle 
in vigore in Germania (con differenze 
anche del 30%) e quindi i tedeschi 
venivano nel nostro Paese  
e facevano affari d’oro, anche perché  
la qualità del nostro usato di prestigio 
era sicuramente migliore rispetto alla 
loro… E delle 911 “pre-bumper”, cioè  
le versioni da inizio produzione al 1973, 
quante ce ne sono in Italia? Quasi  
lo stesso numero delle 993: esattamente 
1.382. Al netto di quelle non identificate 
che sono comprese nella cifra indicata 
nella tabella di 3.013 unità. Di cui si può 
supporre che un discreto numero 
(ragionevolmente non meno di 500 
unità, fino a un massimo di 1.000) 
possano appartenere alle prime  
serie, dalle 2.0 alle 2.2 e alle 2.4.  
Infine abbiamo tenuto separate  
le Turbo, raggruppandole in un’unica 
statistica, che comprende le 930 (3.0  
e 3.3) e tutte le Turbo successive fino 
alle 996 3.6: la cilindrata 3.3 riportata  
su alcuni modelli, non abbinata alla 
serie, non permette di identificarli con 
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certezza. Comunque le Turbo censite 
sono soltanto 617, cioè il 3,7% del 
circolante. 

QUOTAZIONI IN CRESCITA 
Le 911, tutte indistintamente, anche  

le 996 che per anni sono state considerate 
delle “Cenerentole” della famiglia, 
continuano a crescere di valore.  
Se la crisi economica del 2008-2013 aveva 
un po’ rallentato la corsa, e anche  
in seguito alla pandemia Covid-19 si era 
registrato uno stop, nell’ultimo anno  
e mezzo le quotazioni hanno ripreso  
a crescere molto rapidamente.  
Il messaggio degli esperti Porsche del 
Comitato Prezzi di Ruoteclassiche  
ai collezionisti è che ormai è quasi 
impossibile trovare una 911 “storica” 
perfetta di qualsiasi serie a cifre inferiori 
ai 50.000 euro, anche se appartiene a una 
serie diffusa. L’ordine di gradimento  
è il seguente: al primo posto le 911  
“pre-bumper”, seguite dalle 993, dalle 
Carrera 3.2, dalle 964 e dalle 3.0 SC. 
Hanno ripreso vigore, come già 

accennato, le 996 e di recente anche le 2.7, 
prima un po’ trascurate, mentre oggi  
i collezionisti hanno compreso quanto 
siano più rare delle 3.0 SC e agiscono di 
conseguenza. Un’annotazione sulle 997, 
che pure non sono prese in considerazione 
in questo volume: nonostante non siano 
soggette ai benefici fiscali delle storiche, 
sono ancora più richieste delle 996, con 
valori più elevati rispetto a quelli indicati 
per queste ultime.

DETTAGLI CHE CONTANO
Per le 911 youngtimer valgono alcune 

regole che determinano un 
apprezzamento superiore o inferiore:  
la presenza del cambio Tiptronic è un 
elemento che abbassa fortemente la 
quotazione (anche più del 20% in alcuni 
casi). Viceversa il Pdk a doppia frizione, 
sulle 997 Mk2, è elemento qualificante, 
anche se la rarità del manuale, che cresce 
a mano a mano che ci si avvicina ai 
giorni nostri, premia sempre. Le Carrera 
2 sono nettamente preferite alle Carrera 
4 (specie nella serie 964). Una tinta poco 

diffusa rende più rapida la vendita  
e innalza la quotazione, così come la 
presenza di accessori qualificanti (per 
esempio, il tetto apribile o i cerchi Fuchs) 
o una dotazione tipica dell’epoca (come  
il raro tessuto Pasha degli anni 70, che 
ormai vale quanto un interno di pelle 
totale). Tranne che per le versioni più 
sportive, la cabriolet vale qualcosa in più 
della coupé, mentre la Targa è ormai 
pressoché allineata alla scoperta. Cosa 
accadrà nel prossimo futuro alle Porsche 
911 dal punto di vista delle valutazioni?  
I pessimisti che negli anni scorsi 
sostenevano che gli aumenti esagerati 
avrebbero portato all’esplosione della 
bolla speculativa sono stati 
puntualmente smentiti. Secondo  
gli esperti del Comitato Prezzi  
di Ruoteclassiche, nella seconda parte 
dell’anno e nel 2024 ci sarà una 
stabilizzazione dei valori dei modelli fino 
alla 964 compresa, mentre continuerà  
la corsa al rialzo per le 993 e le 996. 
Probabile anche un ennesimo sprint per 
le Turbo e le Carrera RS e GT3.

ANCHE LE 996, PER ANNI CONSIDERATE 
DELLE "CENERENTOLE", CONTINUANO 
A CRESCERE DI VALORE

A me gli occhi
Nella foto, con la serie 
996 per la prima volta  
il sei cilindri boxer non è 
raffreddato ad aria bensì 
a liquido. Il design del 
muso, con i cosiddetti 
proiettori "a uovo fritto", 
non piace a tutti. Nella 
pagina accanto,  
la generazione 993,  
la più apprezzata dopo  
la "pre-bumper"
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Porsche 911 L 2.0 Sportomatic

49

Q
U

ATTRO
RU

O
TE  N

. 145 - G
EN

N
A

IO
 1968



50

Q
U

AT
TR

O
RU

O
TE

  N
. 1

45
 - 

G
EN

N
A

IO
 19

68



Porsche 911 L 2.0 Sportomatic
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Porsche 911 S 2.4
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1973Porsche 911 Carrera RS
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1973Porsche 911 Carrera RS
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1973Porsche 911 Carrera RS
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1973Porsche 911 Carrera RS
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Porsche 911 SC cabriolet
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Porsche 911 SC cabriolet
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Porsche 911 SC cabriolet
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Porsche 911 Carrera 3.2
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Porsche 911 Carrera 3.2
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Porsche Carrera 4
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MANCA

Porsche Carrera 4
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190  giugno 2004 sportive

Non è mai 
troppo tardi
Si può, a 55 anni suonati, pensare 
di rimettersi in gioco tra i cordoli? Si può, 
si può. Ecco la testimonianza di chi 
ci ha provato. Togliendosi qualche sfizio.

■ A dirla tutta, mentre a Monza mi schieravo 
per le prove libere, la trascurabile parte di me 
dedicata al raziocinio mi avvertì che forse 
stavo per fare una sciocchezza. Avevo sulla 
mia strada almeno un paio di rischi: il meno 
importante, quello di farmi male; il più serio, 
quello di cucinarmi una figuraccia con le mie 
mani. In fondo al rettilineo delle tribune mi 
parlavano di staccate a 270 all’ora. Ragazzi, 
ho 55 anni, gli occhiali, faccio il giornalista, 
mica il pilota. Mio figlio sedicenne, sui kart, 
mi dà tre secondi al giro. Eppure da appena 
due settimane ero ai comandi d’una «GT3 
RS» fresca di fabbrica. Come avrei potuto 
domare una bestia tanto feroce? È vero, il 
mio curriculum agonistico non è da buttar 
via. Ma purtroppo è stagionato. Una ventina 
di corse in pista negli anni 80, con le «Giuliet-
ta Sprint» e «Sprint Veloce». La prima Coppa 

delle Alpi, nell’86, su una «Fulvia Fanalone» 
taroccata con dei Weber da 45, un serbatoio 
supplementare da 90 litri calato nel baule, 
due Pirelli MS chiodate dentro e due sul tet-
to, per due notti di gara da codice penale.

DUE MILIONI DI CHILOMETRI
Ecco, tutto qui. Breve, la vita felice del vo-

stro cronista. Poi il ritiro. I figli, il lavoro, le re-
sponsabilità, i costi sempre più alti delle 
competizioni mi hanno prelevano dai circuiti e 
sospinto dietro una scrivania. Però restava 
sempre la strada. In 37 anni, credo d’aver 
percorso non meno di 2 milioni di chilometri. 
Quasi tutti su auto entusiasmanti. Una «Mini 
Cooper». Poi una BMW «2002 tii», con una 
poderosa iniezione meccanica Kugelfischer, 
e via via una Porsche «Targa 2.7» color po-
modoro (sfasciata prematuramente), una 

IL PRIMO GIORNO 
DI SCUOLA

L’autore 
a Bereguardo (PV) 

in occasione 
della prima uscita 

in strada 
con la «GT3 RS».

  

LIVREA BIANCA 
E CERCHI ROSSI

La «GT3 RS» 
di Andrea Garbarino, 

autore di questo 
articolo, il giorno 

della consegna 
presso l’officina 

Sportwagen a Milano.

Alla mia età non hai tempo per la gavetta.       Vuoi solo divertirti 
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192  giugno 2004 sportive

coupé «2.2 S» verde vipera, rauca e dura co-
me un fumatore di Gauloises. E ancora, Audi 
«quattro» rimpolpate di cavalli, una delle pri-
me «Deltone»… Avevo già allora le mie «basi 
di lancio». Erano tratti di strada sgombri e con 
visibilità, pazientemente individuati in Piemon-
te (ah, la Val di Susa!), Liguria, Lombardia, 
Trentino e Germania. Qui non ho mai smesso 
di tenere in esercizio la vista, l’udito, il guizza-
re dei piedi. Soprattutto il fondo schiena, che 
tutto governa una volta a bordo. Quando gli 
altri accendono il caminetto, ancora oggi io 
accendo il motore: pioggia, neve, fanghiglia, 
sue giù, giù e su, volentieri la notte, fin quan-
do mi sembra che il limite, tarato di un 20% di 
doverosa prudenza, sia vicino. Poi a novem-
bre scorso capito a Imola, per una due giorni 
intensiva con gli istruttori della Porsche. Ci 
arrivo con una omonima «996 coupé 2», di 
seconda mano, che m’ero regalato qualche 
mese prima. Se si escludono i corsi di guida 

agonistica frequentati nell’interludio, non 
mettevo le gomme in pista da poco meno di 
20 anni. E quel che è peggio, ne avevo fatal-
mente 20 in più. 

IMOLA PER TOGLIERSI LA RUGGINE
Avevo deciso l’estate scorsa di rimettermi 

a correre. Però prima volevo mettermi alla 
prova. Se possibile, proprio a Imola: è un 
circuito dove devi tenere giù il piede proprio 
quando vorresti tirarlo su. Così, il primo gior-
no sulle «Carrera 2» e le «4S» prendo le mi-
sure. Molta foga, troppa ruggine. Il PSM 
(Porsche stability management) interviene di 
continuo, con brevi cali di regime. Il secondo 
giorno, sotto un’acquetta insidiosa, va molto 
meglio. I tempi sono buoni. Alla fine l’istrut-
tore, come l’uomo Del Monte, ha detto sì: 
posso tentare la stagione.

A quel punto c’era il problema della mac-
china. Qui le teorie sono due. Si può iniziare 

SOTTOSTERZO 
ADDIO

Malgrado le gomme 
ribassate e con 

impronta molto larga, 
la «GT3 RS» offre 

un limite di tenuta 
molto alto. 

Scomparsa 
la tendenza al 

sottosterzo. 

In pista, colpisce la sicurezza dell’appoggio anteriore
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dal basso, dalle classi inferiori, navi scuola 
un po’ anzianotte e non velocissime. Oppu-
re, potendo, mirare al top. Prendere l’ascen-
sore, invece di fare le scale. Una volta aggi-
rato il problema finanziario (che si può risol-
vere con la comproprietà, il leasing, l’inter-
vento d’un mecenate), credo che la seconda 
soluzione sia la migliore. La scelta di un’auto 
di culto, competitiva e rara (come la «996 
RS», solo 400 esemplari) richiede un forte 
capitale iniziale (circa 125 mila euro) ma non 
lo intacca. C’è dell’altro. A 55 anni uno non 
ha il tempo per rifare la gavetta. Quel che 
conta è divertirsi, senza le frustrazioni d’una 
permanente retroguardia. Se hai ancora oc-
chio e manico, tanto vale che, come le stelle 
Supernova, tu emetta un grande bagliore 
prima del fatale grande sbadiglio. La «RS» mi 
è parsa subito il paradigma ideale di questa 
filosofia. E a pagina 196 vi dico perché.

Ora dovrei parlarvi di classi e categorie, che 

sono innumerevoli. Non lo farò, è una materia 
noiosissima. Il presidente del Porsche Club 
Italia, Sergio Ancarani, m’ha consigliato di  
cominciare dalla formula Pista, dove i concor-
renti partono in fila indiana, a distanza di qual-
che istante uno dall’altro. Poiché i più veloci in 
prova decollano per primi, in teoria non do-
vrebbe scatenarsi la rissa. In teoria. Ora, im-
maginate che la vostra «RS» vi arrivi appena in 
tempo per tentare un esordio a Monza, il 3 di 
aprile. Vi dicono che, senza rodaggio, non su-
pera i 6000 giri, degli 8200 a limitatore. Prova-
te su una «base di lancio» ed è così. Vi restano 
dieci giorni. Dramma. Soluzione: 3500 km in 
una settimana sulle «basi di lancio». E, a pochi 
giorni dal via, un ultimo test all’autodromo di 
Vairano. Maurizio Giani, capo collaudatore del 
Centro prove di Quattroruote, mi introduce 
alle risorse ancora inesplorate della «RS». Pro-
vo anch’io, man mano aumentando il ritmo. 
Nel tornante destrorso in fondo al rettilineo, la 

 SI COMINCIA
A FARE SUL SERIO 

La «RS»  
ai cancelli del circuito 

di Vairano (a lato) 
e in azione in pista 

(sotto). A destra, 
Garbarino

in auto con il capo 
collaudatore 

del nostro Centro 
prove.  

Qualche 
     giro 
   e cerco 
 il limite,
  che nella
   «RS» è 
molto alto

ALLA RICERCA 
DEL LIMITE
Qui sopra, 
l’autore con Giani. 
La «GT3 RS» 
ha dimostrato 
un comportamento 
sincero su ogni 
tipo di fondo.
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194  giugno 2004 sportive

Alla Roggia                
              m’infilo 
per miracolo...  
  Esco sui cordoli

MONZA, UNA CORSA
A MARCE FORZATE
Sopra, il cambio 
è recalcitrante 
e il pilota è costretto 
a una guida sporca 
(qui, sui cordoli 
della variante 
della Roggia). 
A lato, in Sportwagen 
si cercano 
le cause del guasto. 
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coda comincia a puntare il prato e mi giro. 
Qualche minuto dopo, cerco il limite, che nella 
«RS» è molto alto: curva sinistra poi destra 
secca, arrivo troppo veloce: sbilanciata dal 
cordolo, la «GT3» parte di piatto come una 
saponetta, arando un delizioso praticello.
 
IL PILOTA PROPONE, IL CAPOFILA...

E ora eccomi qui, al D-day sulla pista di 
Monza. Non ha piovuto, come vaticinava il 
meteo. Allora ho cambiato le P Zero di serie, 
più scolpite, montando delle magiche P Zero 
Corsa di nuovissimo disegno. I tempi sono 
scesi come d’incanto. Pressioni sistemate 
freneticamente a metà delle prove. Meccanici 
fiduciosi. Ero messo proprio bene. Buon po-
sto in griglia. Tirate le quattro cinture, coraz-
zato, ignifugo, un caldo pazzesco. Ma ci so-
no. Con la mente, sono già in fondo alla gara. 
E invece. Sentite qua. Alla partenza lanciata, 
davanti alle tribune, il capofila pasticcia e fa 
da tappo. Negli specchietti vedo risalire dalle 
retrovie un nugolo di pellerossa scatenati, ai 

quali avevo dato due o tre secondi al giro in 
prova. Alla prima variante, la mia diligenza è 
circondata dagli indiani, pronti a tutto pur 
d’infilzare una «RS». La prima variante, lo sa-
pete, è un imbuto, in tre alla volta non si pas-
sa. Tiro la staccata, per smarcarmi, e mi vedo 
lungo. Pesto sul freno e dalla quarta scalo in 
seconda, in fuorigiri. Infilo un sioux sul cordo-
lo e all’uscita della chicane metto la terza. Il 
cambio è stranamente duro. Mi dico: passerà, 
fa molto caldo. Un colpo d’occhio ai mano-
metri, alle spie. Tutto regolare. Arrivo alla va-
riante della Roggia, sui 240, quinta, quarta, e 
una botta di seconda, per scendere a 70 in 
150 metri. Però la seconda è dura, devo but-
tarmi sul cordolo, passo in terza con fatica. Le 
due di Lesmo si fanno in terza, con dei gran 
pestoni per entrarci un po’ di traverso, quindi 
non c’è problema. Poi sul rettilineo dopo il 
Serraglio scarico, grattando, quarta e quinta, 
entrambe recalcitranti. Perdo un sacco di 
tempo nelle cambiate. Il mio avversario diret-
to, d’un soffio davanti a me in griglia, si allon-
tana sempre più. Alla Ascari, la terza mi entra 
sforzata e devo remare per stare dentro. Esco 
sparato, sfiorando il ghiaione. Là in fondo c’è 
la Parabolica, dove si arriva in quinta, a 220. 
Ai 100 metri si butta dentro la quarta e poi la 
terza. Ma la quarta si rifiuta, e sono a 50 metri 
dalla sabbia. Dentro la terza, allora, alla dispe-
rata, con tutta la forza che ho. Ma sono anco-
ra troppo veloce, se curvo mi giro. Metto le 
ruote dritte e freno fino a far uscire il pedale 

PIT STOP E POI 
SUBITO IN PISTA 
In alto, il team Pirelli 
di Greco Gomme 
sostituisce 
i pneumatici in pochi 
minuti. Sopra, 
un momento 
della gara. A lato, 
gli effetti dell’uscita 
alla Parabolica. 

Con le nuove P Zero Corsa migliora il comportamento in gara
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Un fulmine di guerra 
omologato per la città

In casa Porsche, questa 
«GT3» alleggerita 

è un solo gradino più in basso 
delle ipertrofiche «GT2» 
e delle «Cup», che richiedono, 
in effetti, almeno un anno 
di pratica antiruggine 
e non sono targabili. La «RS» 
può invece circolare su strada, 
a dispetto del guscio 
Recaro che funge da sedile, 
delle cinture a quattro punti 
(di riserva quelle omologate), 
della sconfinata ala 
di carbonio e della semigabbia 
posteriore (viene fornita anche 
la parte anteriore, vietata 
dal codice). Sembra niente, 
ma poter arrivare fino in pista 
con i propri mezzi non soltanto 
è un piacere (di guida) 
ma anche una comodità.
Ecco  le credenziali della «GT3 
RS», sulla quale si può 
modificare il carico degli ammortizzatori, delle barre, 
dell’alettone e la campanatura: 3600 cm³, 381 CV, 
appena 1360 kg, potenza specifica di 105,8 CV/litro, ogni 
cavallo deve muovere appena 3,57 kg. Da 0 a 100 km/h 
in 4,4 secondi, da 0 a 200 in 14, 306 km/h di velocità 
massima. In pista, ciò che colpisce di più è la sicurezza 
dell’appoggio anteriore, cui il retrotreno ubbidisce 
docilmente. I 385 Nm di coppia massima a 5000 giri 
consentono di pennellare le traiettorie in leggero 
sovrasterzo. La «GT3 RS» è disponibile solo in bianco 
con cerchi rossi o azzurri e striscia (adesiva) in tinta. 

ABITACOLO 
CIVILIZZATO 

Sopra, due viste 
degli interni 

sportivi della «RS», 
fornita però 

di radio 
e climatizzatore. 

Si notino le cinture 
a quattro punti 

e la gabbia 
di protezione 

(dietro ai sedili). 

dal pianale. A un metro dal cordolo, sterzo 
tutto a destra e metto la «RS» di traverso. Ho 
ancora una strisciolina d’erba e oltre mi 
aspetta il ghiaione, capace di inghiottirsi qual-
siasi cosa. Dunque, ancora di traverso, doso 
il gas per galleggiare sulle sabbie mobili. Nel-
lo specchietto, scorgo una scia di polvere e 
sassi (che romperanno un manicotto del ra-
diatore olio). 

FRIZIONE CAGIONEVOLE 
Con la coda che vuol passare davanti al 

cofano, percorro una cinquantina di metri e 
riesco a mordere l’asfalto solo in vista del 
rettilineo. Intanto i sioux mi ripassano da tutte 
le parti: le corse in pista sono così, si vince 
anche sulle disgrazie degli altri. La mia di-
sgrazia è il cambio, che ormai è duro come 
quello d’un camion militare. Alla chicane do-
po le tribune riprendo il gruppetto che mi ha 

superato. Mi butto sul cordolo e ne tengo due 
all’esterno, li passo con un filotto carico 
d’adrenalina, la terza non entra, provo con la 
quarta, che va dentro a fatica, ma alla Roggia 
siamo daccapo, m’infilo per miracolo con una 
seconda da brivido, esco sui cordoli. Poi ca-
pisco che finirò per distruggere tutto. Metto le 
quattro frecce e mi faccio da parte. Mezzo 
azzoppato, rientro ai box deserti. Via le cintu-
re, via i guanti, il casco, il sottoscasco. Con 
calma. Aria. Un bel respiro. Gara 1 finita. Gara 
2 impossibile. Peccato. Chi era in griglia da-
vanti a me è arrivato primo. Diagnosi di Ugo 
Coppolino, leggenda vivente della Sportwa-
gen: frizione frullata da un fuorigiri. La «GT3 
RS» ti esalta, anche troppo, con prestazioni 
stupefacenti che si apprezzano soprattutto in 
pista. Quì però occorre sapere fin dove ci si 
può spingere. Provando e riprovando come 
in molte altre cose della vita.    Andrea Garbarino

Accidenti 
a quel fuorigiri
     assassino

196  giugno 2004 sportive

LEGGERISSIMO!
Il cofano 

anteriore, come 
l’ala posteriore 

e gli specchietti, 
è in fibra 

di carbonio.
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CON LA SERIE 996 IL LEGGENDARIO  
SEI CILINDRI BOXER NON È PIÙ RAFFREDDATO 

AD ARIA, BENSÌ A LIQUIDO: FINISCE UN'ERA



PORSCHE 911 GUIDA AL COLLEZIONISMO

1963-2005
911

PORSCHE
GALLERIA RUOTECLASSICHE N. 154 - SETTEMBRE 2023 - € 6,90

GUIDA AL COLLEZIONISMO
STORIA ED EVOLUZIONE
IL MUSEO DI STOCCARDA
LA CARRIERA SPORTIVA
GLI ARTICOLI DI

ALFA ROMEO ALFASUD GUIDA AL COLLEZIONISMO

GALLERIA RUOTECLASSICHE N. 133 - SETTEMBRE 2021 - € 7,40

1971-1984GUIDA AL COLLEZIONISMO
I MODELLI DA TENERE D’OCCHIO
I CONSIGLI PER IL RESTAURO
LE QUOTAZIONI 
E GLI ARTICOLI DI

FIAT PANDA GUIDA AL COLLEZIONISMO

GALLERIA RUOTECLASSICHE N. 123  SETTEMBRE 2020 - € 7,40

1980-1985GUIDA AL COLLEZIONISMO
I MODELLI DA TENERE D’OCCHIO
I CONSIGLI PER IL RESTAURO
LE QUOTAZIONI 
E GLI ARTICOLI DI

RENAULT 5 GUIDA AL COLLEZIONISMO

GALLERIA RUOTECLASSICHE N. 143 - AGOSTO 2022 - € 6,90

1972-1985

GUIDA AL COLLEZIONISMO
I MODELLI DA TENERE D’OCCHIO
LA CARRIERA SPORTIVA
LE QUOTAZIONI 
E GLI ARTICOLI DI

ALFA ROMEO ALFETTA GUIDA AL COLLEZIONISMO

GALLERIA RUOTECLASSICHE N. 1XX - SETTEMBRE 2022 - € 6,90

1972-1984GUIDA AL COLLEZIONISMO
I MODELLI DA TENERE D’OCCHIO
I CONSIGLI PER IL RESTAURO
LE QUOTAZIONI 
E GLI ARTICOLI DI

LANCIA FULVIA GUIDA AL COLLEZIONISMO

1963-1972GUIDA AL COLLEZIONISMO
STORIA E CONSIGLI SUL RESTAURO
L'HERITAGE HUB
LA RIVISTA LANCIA DEL 1963
GLI ARTICOLI DI

FULVIA
GALLERIA RUOTECLASSICHE N. 153 - AGOSTO 2023 - € 6,90

Dopo le monografie dedicate alla Fiat Panda (settembre 2020), all’Alfa Romeo 
Alfasud (settembre 2021), alla Renault 5 (agosto 2022), all’Alfa Romeo Alfetta (settembre 
2022) e alla Lancia Fulvia (agosto 2023) la nostra collana Guida al collezionismo  
si arricchisce di un nuovo, atteso fascicolo. Protagonista è la Porsche 911, senza tema 
di smentita una delle sportive più conosciute e apprezzate di tutti i tempi, sempre nella 
top list dei collezionisti dal palato fine, amanti dello stile, della raffinatezza meccanica  
e della bella guida. La sua storia inizia nel settembre del 1963, al Salone di Francoforte. 
Al tempo la sua sigla è 901. Il frontale mantiene un legame con l’amata 356, ma le sue 
linee risultano più nette, le proporzioni meglio definite, le superfici vetrate più estese. 
Già da ferma, la nuova sportiva di Stoccarda comunica una forte dinamicità. Identico 
invece lo schema meccanico, con il motore boxer raffreddato ad aria montato a sbalzo 
sull’assale posteriore. Ma con una novità non di poco conto: in luogo del “modesto” 
quattro cilindri della 356, la 901 vanta un sei cilindri di due litri da 130 CV.  
La produzione viene avviata nell’estate del 1964 e dopo poche decine di esemplari  
la sigla viene cambiata in 911. Inizia una leggenda che continua ancora oggi. Celebriamo 
questa icona ripercorrendone la storia dal 1963 fino al 2005, quando esce di scena la 
serie 996, che tiene a battesimo il boxer raffreddato a liquido. Servizi inediti e gli articoli 
più interessanti pubblicati da Quattroruote guideranno i lettori in questo viaggio 


