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rduo parlare della Porsche prescindendo dalla sua vettura più 
iconica, la 911. Dal 1965 questa sportiva è stata l’ambasciatrice 
più illustre della Casa tedesca, al punto da identificarsi con es-
sa. Un legame inscindibile che dura tutt’oggi. Giunta all’ottava 
generazione, la 911 è una sorta di manifesto programmatico 
del marchio, la massima espressione dell’eccellenza meccanica  
e stilistica della fabbrica di Stoccarda. Per molti porschisti esi-

ste solo lei, insieme al suo intramontabile sei cilindri boxer. Sembrebbe quin-
di inconcepibile ipotizzare una monografia dedicata alla Porsche senza la sua 
creazione più illustre. Tuttavia, abbiamo voluto fare una scelta controcorrente, 
raccontando una storia diversa, le cui protagoniste sono le vetture con motore 
a quattro cilindri. E guai a bollarle frettolosamente come figlie di un dio mino-
re. Fra queste, infatti, campeggia la 356, prima vettura 
a fregiarsi del prestigioso marchio, una regina di umili 
origini considerando che i primi esemplari impiegava-
no componenti meccanici della Volkwagen Maggioli-
no. Fu lei a imporre il nome Porsche nell’Olimpo dei 
costruttori di automobili e a scrivere i capitoli inziali 
di una entusiasmante avventura scandita da successi 
commerciali e trionfi sportivi. Sarà lei a cedere il te-
stimone alla 911, apparsa come prototipo al Salone di 
Francoforte del 1963, peraltro con la sigla 901. Il successo planetario di questa 
autentica primadonna (ruolo peraltro ampiamente meritato) ha però relegato 
nell’ombra numerose Porsche che avrebbero meritato ben altra attenzione.  A 
partire dalla 912, nata dall’incontro tra la scocca della nuova 911 con il glorioso 
boxer raffreddato ad aria dell’ultima evoluzione della 356, la SC. Certo, mancano  
il prestigio e le prestazioni del sei cilindri, ma la 912 rimane una sportiva di raz-
za, più docile ed economica. A leggere Volkswagen-Porsche 914 molti storco-
no il naso; stessa reazione si registra spesso nei confronti della famiglia delle 
cosiddette “transaxle”, formata dalla 924, 944 e 968 (ovviamente ci sarebbe 
anche la 928, ma il suo motore V8 la esclude dalla nostra carrellata). Queste 
ultime sono ree di avere un quattro cilindri in linea, raffreddato a liquido e per 
di più montato davanti. Un peccato mortale. A eccezione della 356, le nostre 
interpreti potrebbero venire etichettate come Porsche “popolari”, non degne di 
essere considerate supercar da sogno. Noi, invece, riteniamo che i sogni deb-
bano essere raggiungibili, realizzabili, alla portata. Almeno qualche volta.

A

EDITORIALE

“Raccontiamo una storia 
diversa, senza la 911.  
Le vetture a quattro cilindri 
sono le nostre protagoniste”

di Fabrizio Greggio

LESA 
MAESTÀ?
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il disegno della Porsche 911 serie 
993; i proiettori e i gruppi ottici 
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ome nasce un mito come la 356? 
Ci sono molti modi per intro-
durre un capitolo così impor-
tante per la storia dell’automo-
bile sportiva, ma ci piace iniziare 
questo articolo citando un pic-
colo ma significativo momen-

to. Senza addentrarci nelle situazioni familia-
ri e politiche nate nell’immediato dopoguerra, 
dobbiamo solo ricordare che la Porsche si era 
trasferita in Austria, a Gmünd, dove aveva ripre-
so, utilizzando come base una vecchia segheria, 
la sua attività, ora dedicata principalmente alla 
riparazione delle Volkswagen e alla costruzio-
ne di macchinari agricoli e da lavoro. Nel 1946, 
grazie a Carlo Abarth, all’epoca ancora pilota, 
e all’ingegner Rudolf Hruska, “Ferry” Porsche 

C

INIZIA
LA LEGGENDA
TERMINATA LA SECONDA GUERRA MONDIALE, “FERRY” PORSCHE PENSA 
A UNA SUA VETTURA. LA 356 PRENDE FORMA NEL 1948, NEL CAPANNONE 
DI UNA EX SEGHERIA, UTILIZZANDO COMPONENTI DELLA VW

EVOLUZIONE

venne contattato da Piero Dusio, proprietario 
della Cisitalia, per la progettazione di una mo-
noposto da GP con motore 12 cilindri boxer di 
1.500 cm³ dotato di compressore (la 360). Al ri-
entro da uno dei rari e complicati viaggi a To-
rino per verificare i progressi nella costruzione 
della vettura, Porsche ritornò con la mente a po-
co prima dello scoppio della guerra, quando con 
suo padre Ferdinand avrebbe voluto progettare 
una macchina sportiva a proprio nome. Pensò, 
in quel viaggio, che fosse giunto il momento di 
agire: “La visita a Torino mi aveva stimolato alla 
realizzazione di questa idea, perché quello che 
Dusio stava facendo con le sue gran turismo (le 
favolose 202, ndr) utilizzando le parti Fiat, pote-
vamo benissimo farlo anche noi con componen-
ti Volkswagen”. Dunque, nel 1947 partirono i 

di Alberto Pasi

356 CABRIOLET - COUPÉ
Nel ritrovato stabilimento di 
Zuffenhausen inizia 
la produzione della 1.1 litri con 
40 CV, carrozzeria di acciaio 
e parabrezza diviso in due. Nel 
1951 una 356 SL vince la classe 
alla 24 Ore di Le Mans: inaugura 
una lunga serie di affermazioni

1950
356 SPEEDSTER 
Sono introdotti i motori 1.300  
e 1.500 con nuovo blocco diviso 
in tre parti. Esca di scena  
il propulsore di 1.1 litri. Debutta 
una versione più economica 
della Cabriolet, battezzata 
Speedster, che conosce  
un grande successo negli Usa

1954
356 A
Dal 1954 al 1956 sono più di 
400 le vittorie ottenute un po’ 
ovunque dalla 356. Debutta 
la tipo A-T1 con cinque diversi 
motori: 1.3 da 44 e 60 CV, 1.6 
da 60 e 75 CV e 1.5 bialbero da 
100 CV, destinato alla Carrera. 
Cambio con due supporti 

1955
356 A CARRERA GT
Evoluzione del progetto in T2 
che interessa sterzo, frizione, 
lubrificazione e dotazioni. 
Lunotto più grande sulle coupé. 
Sulla 1.6 i terminali di scarico 
escono dai rostri dei paraurti. 
La Carrera si sdoppia: De Luxe 
da 100 CV e GT da 110 CV

1957
DA SOGNO A REALTÀ
Ancor prima dello scoppio 
della guerra, Porsche desidera 
costruire una sua vettura 
sportiva, che diventa realtà 
nel 1948. I primi esemplari, 
su base VW e con carrozzeria 
di alluminio, sono assemblati 
a mano, a Gmünd, in Austria

PASSAGGIO DI CONSEGNE
Le prime 52 Porsche furono 

assemblate a mano a Gmünd 
e avevano carrozzeria 

di alluminio. La produzione vera 
e propria iniziò a Stoccarda nel 

1950; i primi esemplari sono 
pressoché identici a quelli 

costruiti in Austria, ma dalla 
primavera vengono introdotti 

importanti aggiornamenti, tra cui 
motore 1.286 cm³ da 44 CV, che 

affiancò il 1.086 cm³ da 40 CV 
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LA PRIMA SERIE HA MOLTE COMPONENTI 
MECCANICHE DI DERIVAZIONE VW 

MA IL TELAIO SCATOLATO È DI PORSCHE

CONVERTIBILE D
La Speedster viene sostituita 
dalla Convertibile D con 
parabrezza più alto, nuova 
capote e sedili meglio imbottiti. 
È prodotta nel 1958-1959 in 
1.330 unità. La cilindrata delle 
Carrera sale a 1.6 litri: De Luxe 
passa a 105 CV, GT a 115

1958
356 B
Nuova serie con importante 
restyling di carrozzeria con fari 
anteriori e paraurti più alti, parte 
inferiore del frontale inclinata 
all’indietro. In abitacolo volante 
a calice. Arrivano il 1.600 da 90 
CV e il modello Roadster, erede 
della Convertibile D

1959
356 B CARRERA 2
Con la T6 arrivano ulteriori 
modifiche come il lunotto più 
grande, il cofano motore con 
doppia griglia e quello anteriore 
meno tondeggiante. Presentata 
la Carrera 2 con il motore da 2 
litri e 130 CV, in vendita dal 1962 
e dotata di freni a disco

1961
356 C
Inizia la produzione della C come 
coupé, cabriolet e hardtop, 
1.6 da 75 e 95 CV, 2 litri 
da 130 CV. I freni sono a disco.
Barra stabilizzatrice anteriore 
maggiorata; sospensione 
posteriore più flessibile. Giunto 
Giubo per lo sterzo

1963

DUE PEZZI
Alcuni dettagli della 356 del 

1951: i paraurti sono integrati 
nella carrozzeria e il parabrezza 

è a V, diviso in due parti. 
La ruota di scorta è ancora 

orizzontale e mancano gli 
strapuntini posteriori. I finestrini 

posteriori da ottobre 
diventano apribili 
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356 (1948-1965)

LA CABRIOLET NASCE 
IN CONTEMPORANEA CON  

LA COUPÉ. PRESTAZIONI  
E FASCINO NON CAMBIANO

lavori per costruire la prima Porsche, numero 
di progetto 356.    

IL PROTOTIPO “CENTRALE”
Base di partenza fu la Typ 64 (nota an-

che come Typ 60K10), la berlinetta aerodinami-
ca costruita per partecipare alla Berlino-Roma 
del 1939, gara che però non si disputò a causa 
dello scoppio della guerra. La nuova vettura ave-
va un telaio a traliccio in tubi di acciaio e utilizza-
va il motore Volkswagen da 1.131 cm³ potenziato 
a 35-40 CV, montato davanti all’asse posteriore, 
mentre il cambio a quattro marce era posto die-
tro il propulsore. Anche le sospensioni e i freni 
erano di derivazione VW. La carrozzeria di que-
sta spider biposto era di alluminio, così il peso 
totale dell’auto non arrivava a 600 kg. Omologa-
ta l’8 giugno 1948, il mese dopo la vettura colse 
una prima vittoria a Innsbruck, guidata dal tec-
nico e pilota Herbert Kaes, nipote dello stesso 
Ferdinand Porsche. A questo punto era neces-
sario trovare i capitali per iniziare la produzio-
ne, che arrivarono dall’uomo d’affari zurighese 
Bernhard Blank, tramite l’intermediazione del 
disegnatore edile Rupprecht von Senger. “Oltre 
alla spider con motore centrale, avevamo già ini-

ziato a occuparci delle versioni cabriolet e coupé 
- scriveva “Ferry” Porsche nella sua biografia - 
che tuttavia erano molto diverse dalla 356-1 il 
cui telaio a traliccio non soltanto occupava mol-
to spazio, ma prodotto in serie limitata sarebbe 
stato abbastanza costoso”. Venne così realizzato 
un nuovo progetto con telaio di lamiera scatola-
ta e motore collocato come sul Maggiolino, ov-
vero a sbalzo dietro l’asse posteriore. Il 4 cilindri 
boxer, che quasi raddoppiava la potenza origina-
le, era stato elaborato e in particolare montava 
nuove testate con valvole a V e alimentazione 
tramite due carburatori. Modificate anche le so-
spensioni (lo schema rimaneva a quattro ruote 
indipendenti con barre di torsione trasversali) e 
i freni, adeguati alle maggiori prestazioni per-
ché Porsche aveva acquistato l’impianto a tam-
buri in Inghilterra dalla Lockheed. Il peso della 
coupé 356/2, che aveva carrozzeria di allumi-
nio, saliva a 664 kg, un valore comunque mol-
to interessante. Il primo ordine di acquisto ar-
rivò dalla Svizzera, dal citato Blank, distributo-
re diretto della Porsche fino al 1951; nel 1949 fu 
proprio lui a organizzare la prima apparizione 
della Porsche in un Salone di rilevanza interna-
zionale, quello di Ginevra. Al momento non  

ARRIVA LO STEMMA
Nell’ottobre del 1952 viene 

montato il nuovo cambio 
sincronizzato Porsche; l’impianto 

frenante venne maggiorato con 
tamburi di 280 mm di diametro 

(e il fissaggio delle ruote diviene 
a colonnette e non più con viti). 

Tra le altre novità introdotte 
nel corso di quell’anno figurano 

il parabrezza a V in un pezzo 
unico, i dischi ruota dotati di fori 
per il raffreddamento e i paraurti 

distanziati dalla carrozzeria e 
con modanatura in gomma. 

Nell’abitacolo spiccano il volante 
bianco a due razze con al centro 

il nuovo stemma della Casa 
di Stoccarda, la strumentazione 

con numeri verdi anziché 
bianchi, gli strapuntini posteriori 

e i sedili anteriori reclinabili. 
La ruota di scorta nel vano 

anteriore viene alloggiata 
verticalmente

SUPERCAR    PORSCHE8



NEL 1948 LA PORSCHE RINNOVA IL CONTRATTO  
IN ESSERE CON VW DA PRIMA DELLA GUERRA. 

E OTTIENE CHE LE SUE AUTO SIANO VENDUTE 
E ASSISTITE DALLA RETE VOLKSWAGEN

LAME IN EVOLUZIONE
In queste pagine una Cabriolet 

del 1952. A partire dall’autunno, 
quindi per il model year 1953, i 

paraurti, già modificati pochi mesi 
prima, vengono ulteriormente 

staccati dalla carrozzeria 
e dotati di rostri
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356 (1948-1965)

si poteva fare di più, anche perché le forniture  
di parti dalla VW arrivavano con il contagocce. 

CAMBIO DI ROTTA
Fu Heinz Heinrich Nordhoff, nuovo diret-

tore generale della VW nel 1948, ad aiutare Por-
sche. Grazie a lui fu rinnovato e migliorato il con-
tratto di collaborazione tra le due aziende sia per 
la fornitura di parti meccaniche sia per la possibi-
lità, fondamentale, di vendere le auto tramite la re-
te di distribuzione della Casa di Wolfsburg. La si-
tuazione restò tuttavia stagnante, perché dal 1948 
al 1950 la Porsche costruì a Gmünd appena 52 vet-
ture, tutte con carrozzeria di alluminio (di cui solo 
otto cabriolet). Si lavorava alla giornata e i guada-
gni erano quasi nulli. Già da tempo si pensava di 
abbandonare l’inadatto sito austriaco per tornare 

nella sede originaria tedesca, a Zuffenhausen, vi-
cino a Stoccarda. Questa era però occupata dagli 
americani e lo spazio che potevano dare a Porsche 
era solo sufficiente ad accogliere gli uffici ammi-
nistrativi. Venne allora affittato un capannone di 
circa 120 m² per i riparti progettazione e vendita, 
mentre il reparto produzione trovò posto presso 
la Reutter che alla fine del 1949 ricevette la com-
messa per costruire 500 carrozzerie, non più di 
alluminio perché raro e troppo costoso, ma di ac-
ciaio. Contemporaneamente fu affidato alla Gla-
ser l’incarico di costruire un piccolo lotto di ca-
briolet. Il sostegno finanziario fu ottenuto con gli 
acconti dei rivenditori VW, pari a 200.000 mar-
chi, esattamente quanto Porsche stava investendo 
per avviare la produzione a Stoccarda. La prima 
356 costruita a Zuffenhausen venne consegnata 

NEL 1951 LA CASA PARTECIPA PER  
LA PRIMA VOLTA ALLA 24 ORE 
DI LE MANS. LA 356 SL DI VEUILLET-
MOUCHE VINCE LA CLASSE

PARABREZZA CURVO
Nell’autunno del 1955 debuttò 

la 356 A che a prima vista 
si distingue per il parabrezza 

curvo e i nuovi indicatori 
di direzione anteriori integrati 

in una piccola griglia che 
nasconde le trombe. Il pavimento 

viene abbassato di 35 mm. 
Nell’abitacolo, nuova plancia con 
palpebra ricoperta di finta pelle. 
Inedita la strumentazione a tre 
elementi; appena dietro la leva 
del cambio si trova il comando 

del riscaldamento
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PIÙ ECONOMICA
L’auto in foto è una delle prime 
su base 356 A e monta il 1.6 S 
da 75 CV. Voluta dall’importatore 
Usa, era ridotta all’essenziale per 
costare meno. Notare 
il rivestimento antiriflesso della 
plancia e i sedili sportivi 
con schienale fisso

onostante i successi nelle gare, l’importatore 
Usa aveva difficoltà nel vendere le 356: troppo care 
e piccole per conquistare gli appassionati delle auto 
sportive. La chiave di volta fu la Speedster, richiesta 
alla Porsche per sfondare nelle assolate California 
e Florida come modello di accesso e di prezzo 
invitante. La Speedster aveva il parabrezza avvolgente 
basso, con una cornice lucida imbullonata, i finestrini 
di celluloide erano asportabili e una modanatura 

cromata percorreva l’intera fiancata. La capote, 
priva di rivestimento interno, era più bassa e andava 
considerata come una copertura d’emergenza. Per 
fortuna era proposto come accessorio l’hardtop, 
da montare durante l’inverno. Nell’abitacolo la plancia 
aveva una palpebra superiore di materiale imbottito; 
il cruscotto riuniva tre strumenti circolari (tachimetro, 
contagiri  e termometro olio) e poche spie. I sedili 
racing erano privi di regolazione per lo schienale. 

I rivestimenti interni di finta pelle erano decisamente 
spartani, ma ben fatti; a copertura del pianale 
un semplice tappeto di gomma. A capote montata, 
l’accessibilità richiedeva qualche contorsionismo 
e una volta seduti bisognava stare accovacciati. 
Nonostante ciò, la Speedster piacque perché era 
un’auto da usare tutti i giorni e nei fine settimana 
poteva gareggiare a testa alta. La Speedster seguì 
l’evoluzione della 356, fino al 1958.

N

1954: ARRIVA LA SPEEDSTER

L’IDEA GENIALE
PER GLI AMERICANI  
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356 (1948-1965)

il 26  maggio del 1950. Pochi mesi più tardi, al 
Salone di Parigi, avvenne l’incontro tra Max Hoff-
man, geniale importatore negli Stati Uniti di mar-
chi europei quali Jaguar, Mercedes-Benz, BMW 
e Rolls-Royce, e i vertici della Porsche: fu l’inizio 
del successo della Casa nel ricco e promettente 
mercato americano. Fu Hoffman a insistere per 
equipaggiare la 356 con motori di cilindrata su-
periore a 1.100, considerata davvero troppo picco-
la per la clientela americana, soprattutto per una 
sportiva. E sempre a Hoffman si deve il logo della 
Porsche: a fine 1951, nel corso di un pranzo a New 
York con “Ferry”, disse che occorreva trovare un 
simbolo per la Casa. Fino a quel momento infatti 
sulle vetture compariva solo la scritta Porsche. L’i-
dea venne accolta con favore e nel 1952 sul mozzo 
del volante della 356 apparve un cavallo che im-
penna, ispirato allo stemma di Stoccarda, al centro 
di uno scudo che riprende il simbolo dello stato 
del Württemberg-Hohenzollern. 

SERVONO PIÙ CAVALLI
Tra i mille problemi da risolvere uno ri-

guardava i freni. Come disse “Ferry” Porsche, “la 
prima serie era dotata di freni Lockheed compra-
ti in Inghilterra. La Ate, detentrice della licenza 

dell’azienda di Leamington, non produceva però 
quel tipo di freni e in più l’impiego di parti origina-
li inglesi ci era stato vietato. Nel frattempo, la VW 
aveva sviluppato un freno idraulico che noi quin-
di utilizzammo apportando in seguito delle alette 
di raffreddamento ai tamburi per una migliore di-
spersione del calore. Solo dal 1951 la Ate fu in gra-
do di fornirci i freni duplex della Lockheed”. Da 
marzo di quell’anno, a due mesi dalla scomparsa 
di Ferdinand Porsche, si ridusse la produzione del 
motore da 1.1 litri con 40 CV (dopo i primi esem-
plari di 356 la cubatura era stata ridotta da 1.131 a 
1.086 cm³ per agevolare l’ingresso nelle competi-
zioni; uscì poi di scena nel 1954) in favore di una 
unità di 1.286 cm³ (la corsa restava di 64 mm, men-
tre l’alesaggio passava da 73,5 a 80 mm) dotata di 
cilindri di alluminio con canna cromata sviluppa-
ti dalla Mahle e capace di 44 CV. Nella primavera 
del 1952 arrivò il motore di 1.488 cm³ (80x74 mm), 
sempre con distribuzione ad aste e bilancieri, da 
60 CV. Rispetto alla prima 356 del 1948, la velocità 
massima era salita da 135 a 160 km/h. Pochi mesi 
dopo, precisamente tra settembre e ottobre, ecco il 
nuovo boxer di 1.5 litri da 55 CV (tipo 546), seguito 
dalla versione S con 70 CV (tipo 528), che elevava 
la velocità massima della 356 da 160 a 170 km/h. 

LE CARTE VINCENTI DEL PROGETTO 356 
SONO IL FAVOREVOLE RAPPORTO PESO/POTENZA  
E LA GRANDE MANEGGEVOLEZZA

LA PRIMA CARRERA
Alla Carrera Panamericana 

del 1954, le 550 Spyder di Hans 
Hermann (numero 55) e di 

Jaroslaw Juhan (numero 56)
conquistarono il terzo e quarto 
posto della classifica generale. 

Per celebrare questo prestigioso 
piazzamento, Porsche decise 

di battezzare Carrera i modelli 
con il quattro cilindri bialbero 

progettato da Fuhrmann. 
La prima, del 1955, era mossa 
dal 1.500 cm³ da 100 CV; una 

unità molto complessa che per il 
montaggio in fabbrica richiedeva 

ben 120 ore di lavoro, otto delle 
quali solo per la messa in fase

SUPERCAR    PORSCHE12



PIÙ VISIBILITÀ
Rispetto alla Speedster, 
la Convertibile D si presenta 
con alcune piccole ma 
importanti modifiche. 
Il parabrezza è più alto, 
la capote presenta un lunotto più 
ampio e i cristalli alle porte sono 
discendenti. In abitacolo tornano 
i classici sedili 356 A 
al posto di quelli leggeri 
a schienale fisso 

CARRIERA RAPIDA
Nel 1958 la Speedster 

uscì di scena, sostituita 
dalla Convertibile D, la cui 

carrozzeria era costruita da 
Drauz. A fine 1959 cedette 
il testimone alla Roadster

In Porsche erano ben consapevoli che con il mo-
tore di origine Volkswagen non si poteva andare 
oltre. Ciò spinse la giovane Casa tedesca a studiare 
un propulsore di propria concezione ad alte pre-
stazioni. Il compito venne affidato già nel 1950 a 
Ernst Fuhrmann, che iniziò a disegnare un 4 cilin-
dri boxer con doppio asse a camme in testa e lubri-
ficazione a carter secco. Caratterizzato dalla corsa 
molto corta (66 mm a fronte di un alesaggio di 85 
mm), questo propulsore (tipo 547) di 1.498 cm³ e 
100 CV fu svelato al Salone di Parigi del 1953 sul-
la 550 Spyder, vettura da competizione prodotta 
dal 1953 al 1956 in 90 unità. Alla rassegna parigina 
subito si fantasticò sulla possibilità di vedere quel 
motore anche sui modelli stradali. Il sogno si con-
cretizzò con la 356 A Carrera 1500 GS, presentata 
al Salone di Francoforte del 1955; al Salone di Pa-

rigi del 1958 debuttò il 1.600 (1.588 cm³) da 115 CV; 
la cubatura salì infine a 2 litri (1.966 cm³) nel 1961;  
la potenza toccò i 130 CV. 

ARRIVA LA SPEEDSTER
Dopo l’introduzione nell’autunno del 1952 

dei citati motori tipo 546 e 528, nonché del nuovo 
cambio sincronizzato progettato in casa, il 1953 non 
segnalò particolari novità meccaniche, a eccezione 
di una nuova versione del motore Super di 1.3 litri 
(tipo 589) da 60 CV con albero a gomiti su suppor-
ti di banco a rulli, disponibile da novembre. L’an-
no dopo segnò una tappa importante nella storia, 
non solo della Porsche: a settembre vide infatti la 
luce una delle sportive più iconiche: la Speedster. 
Lo spunto era stato fornito da Max Hoffman du-
rante un incontro a New York nel maggio 1952 
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356 (1948-1965)

TANTE MODIFICHE  
Altre novità della B erano  

i deflettori ai finestrini, simili  
a quelli già in uso sulle Cabriolet, 

il piantone di sterzo più corto,  
il nuovo volante a calice, i sedili 

più comodi e la panchetta 
posteriore con schienali 

singoli ribaltabili: la nuova 
conformazione permette 

di aumentare di 60 mm lo spazio 
per la testa dei passeggeri 

posteriori. La leva del cambio 
(la trasmissione, già modificata 

sulle ultime A, beneficia 
di un nuovo supporto anteriore) 

è accorciata e piegata a gomito. 
Per quanto riguarda i motori, 

arriva il Super 90

RESTYLING  
Con la tipo B i punti di contatto 
con la Volkswagen Maggiolino 
sono ormai ridotti a ben poca 

cosa. Rispetto alla A, sono 
collocati in posizione più alta 
i proiettori e i paraurti; questi 

ultimi sono inoltre dotati di nuovi 
rostri. La maniglia del cofano 
anteriore è più larga e inedite 

sono le coppe ruota. Nella zona 
inferiore del frontale compiono 
due prese d’aria per raffreddare 

i nuovi freni a tamburo 
di alluminio, provvisti 
di alettatura assiale

con “Ferry” Porsche e Erwin Komenda (respon-
sabile del design). Hoffman sottolineò che aveva 
bisogno di un modello aperto più economico della 
costosissima America Roadster con carrozzeria di 
lega leggera, in pratica una vettura da competizio-
ne costruita in meno di 20 esemplari. Serviva una 
sportiva da schierare contro le spider MG, Triu-
mph, Austin-Healey e Corvette, molto amate dai 
giovani yankee. In quell’occasione l’imprenditore 
americano d’adozione garantì una prima commes-
sa di 200 esemplari. Prese così forma la Speedster, 
che grazie al parabrezza più basso e removibile, ai 
finestrini asportabili e alla capote “d’emergenza”, 
guadagnava una estetica ben più corsaiola della 356 
Cabriolet; l’allestimento semplificato (furono elimi-
nati anche i sedili posteriori) consentì di risparmia-
re sul peso, che diminuì di circa 90 kg. Per assicura-

re una migliore accelerazione, la Speedster adotta-
va rapporti più corti sulla III e IV marcia. Al debut-
to il motore offerto era il 1.500 nelle edizioni da 55  
o 70 CV; nel 1955 entrò nella gamma anche la ra-
ra versione Carrera 1500. Indirizzata a un pubbli-
co giovane, la Speedster divenne subito la Porsche 
preferita da chi voleva cimentarsi nelle competi-
zioni; tra i clienti più noti al grande pubblico vi fu 
il giovane James Dean, il quale nel 1955 sostituì la 
sua MG TD con una fiammante Speedster 1500 
S. La leggera spider si rivelò grande un successo,  
totalizzando ben 4.147 esemplari.  

1955, UN ANNO DA RICORDARE
Dalla fine del 1954 la 356 adottò mo-

tori con basamento in tre pezzi: sezione destra,  
sinistra e coperchio, sul quale era fissato  
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i sono due capisaldi nella 356: il particolare 
telaio in lamiera di acciaio stampato formato da 
due longheroni uniti al pavimento a piattaforma, 
semplice, economico e adatto a dare spazio più 
che sufficiente a persone e bagagli, e il motore 
boxer a quattro cilindri con raffreddamento ad aria. 
Questo deriva inizialmente dall’originario propulsore 
Volkswagen di 1.131 cm3, che viene però rivisto per 
incrementarne le prestazioni: alimentato da due 
carburatori invertiti Solex, eroga 40 CV. Quasi subito 
la cilindrata scende a 1.086 cm³ (tipo 369); 
la potenza rimane invariata. Nel 1951 si affianca 
il 1.286 da 44 CV (tipo 506); alla fine dello stesso 

anno è introdotto il 1.500 da 60 CV (tipo 527). 
Nell’autunno del 1952 ecco in rapida successione 
il 1.500 da 55 CV (tipo 546) e il 1.500 Super da 70 CV 
(tipo 528). Da novembre del 1953 viene proposto 
il motore Super di 1.3 litri da 60 CV (tipo 589). 
Un anno dopo una modifica costruttiva importante: 
i basamenti in tre parti. Nel 1955, con la 356 A, 
il 1.500 viene sostituito dal 1.600, nelle versioni da 60 
CV (tipo 616/1) e da 75 CV (tipo 616/2). Alla fine del 
1957 il 1.300 esce di scena. Con la 356 B, che debutta 
a Francoforte nel 1959, si aggiunge un nuovo 1.600, 
il Super 90 con 90 CV (tipo 616/7). Il motore 1.600 
da 75 CV tipo 616/12, con cilindri di ghisa e radiatore 

olio modificato, sostituisce i 616/1 da 60 CV e 616/2 
da 75 CV. Nel 1963, con la 356 C, rimangono solo 
il 1.600 da 75 CV (tipo 616/15) e da 95 CV (tipo 
616/16). Capitolo a parte sono i motori Carrera con 
distribuzione a due alberi in testa e lubrificazione 
a carter secco. Propulsori complessi e delicati, nati 
per le competizioni. Il primo, introdotto nel 1955, 
ha una cubatura di 1.498 cm3 e 100 CV (tipo 587/1); 
la potenza poi viene elevata a 110 CV. A ottobre  
del 1958 debutta il 1.600 da 105-115 CV (tipo 692).  
La massima evoluzione arriva nel 1961 con il Carrera 
di 1.954 cm3 da 130 CV (tipo 587); la Carrera 2 inizia 
la commercializzazione nella primavera del 1962.

C

LA TECNICA

TELAIO SCATOLATO
E MOTORI BOXER  

ANCHE BIALBERO
In alto, il cambio, in origine VW 
poi Porsche. Sopra, 
la sospensione posteriore 
a barre di torsione con 
ammortizzatori. A destra, 
in alto il motore bialbero in testa 
(destinato alle Carrera), sotto 
quello con distribuzione ad aste 
e bilancieri. Infine, la 356 B 
in sezione
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PORSCHE 356 (1948-1965)

il supporto per la dinamo. Si recide ogni legame 
con il boxer della VW Maggiolino. A settembre 1955 
debuttò la 356 A; da quel momento le 356 costruite 
prima assunsero la denominazione ufficiosa pre-A. 
La prima ad entrare in produzione fu la 356 A-T1  
(Technische Programm 1), subito riconoscibile per 
il parabrezza curvo, per la nuova forma del tetto, 
per l’inedito pannello sottoporta piatto con mo-
danatura in gomma. All’interno spiccava la nuova 
plancia con palpebra imbottita (coupé e cabriolet). 
All’osservatore attento non sfuggivano i cerchi ruo-
ta da 15” (anziché da 16”). La gamma motori fu ri-
vista con l’introduzione del 1.600 (tipo 616) da 60 e 
75 CV, che affiancava il 1.300 da 44 e 60 CV. Inoltre, 
come accennato, arrivò la prima Carrera con il bial-
bero da 100 CV, che consentivano di toccare la fa-
tidica soglia dei 200 km/h. La Porsche ormai stava 

andando a gonfie vele, come dimostrò la 356 nume-
ro 10.000 festeggiata con una cerimonia tenutasi  
il 16 marzo del 1956. 

LA “GHIACCIAIA”
Nel settembre 1957 fu la volta della T2, ri-

vista nei motori (nuovi carburatori, frizione e sca-
rico) e con un nuovo sterzo della ZF. Pochi mesi 
prima la Carrera 1.5 era stata proposta negli allesti-
menti De Luxe (100 CV) e GT (110 CV), quest’ultima 
pensata per le corse e alleggerita di ben 65 kg (835 
anziché 900 kg). Priva di riscaldamento - tanto da 
essere soprannominata la “ghiacciaia” - era stata 
spogliata di tutto quanto ritenuto superfluo (fine-
strini laterali e lunotto di plexiglas). Vantava di se-
rie il serbatoio della benzina da 80 litri e montava 
freni maggiorati (la superficie frenante passava da 

LA PIÙ POTENTE  
La Carrera 2 viene presentata 

nell’ottobre 1961, ma 
le consegne iniziano nella 

primavera dell’anno successivo; 
costa più del doppio della 356 

1.6. Montava il motore tipo 
587/1 da 130 CV. Disponibile 

come coupé e cabriolet, tocca 
i 200 km/h ed è dotata di freni 

a disco. Viene costruita in circa 
440 esemplari, di cui quasi 

130 in versione C

LA CARRERA MONTA IL RAFFINATO 
BIALBERO “FUHRMANN” 
A CARTER SECCO. L’ULTIMA VERSIONE 
DI 2 LITRI EROGA BEN 130 CV
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L’ULTIMA È CABRIOLET
Rispetto alla B, la tipo C cambia 
esteticamente solo per le diverse 
coppe ruota, dovute all’adozione 
dei freni a disco. Le sospensioni 
vengono modificate per assicurare 
un maggior confort di marcia. 
Un giunto elastico Giubo 
è montato tra la scatola guida 
e il piantone. L’ultima 356 di serie 
è una Cabriolet C, che lascia 
lo stabilimento di Zuffenhausen 
il 28 aprile del 1965  

LE CABRIOLET SONO UN SUCCESSO, 
SUPERANDO QUOTA 14.000 UNITÀ  

E L’ULTIMO ESEMPLARE CHIUDE 
LA PRODUZIONE DELLA 356 

788 a 960 cm2). Alla fine dell’anno i 1.300 uscirono 
di scena. Nel 1958 la Speedster fu sostituita dalla 
Convertibile D, la cui carrozzeria era costruita da 
Drauz, mentre Reutter si occupava delle coupé e 
cabriolet. Al Salone di Francoforte 1959 debuttò la 
356 B-T5 ampiamente rivista nell’estetica. Dal pun-
to di vista meccanico, comparvero tamburi con raf-
freddamento migliorato (72 alette assiali) e nuovo 
sterzo con ammortizzatore idraulico. La novità più 
ghiotta, però, riguarda l’inedito motore Super 90  
(90 CV), che affianca i 1.600 da 60 CV e 75 CV. La 
Super 90, che aveva una potenza simile alla Carre-
ra, montava ammortizzatori Koni di serie e una ba-
lestra di compensazione al retrotreno. La Conver-
tibile D venne sostituita dalla Roadster. Nel 1960 
debuttò la Hardtop, costruita da Karmann. Alla fi-
ne dell’anno la Porsche contava 1.250 dipendenti 

e raggiunse le 39.747 auto complessivamente pro-
dotte. Nel 1961 apparve la Carrera 2 (1.966 cm³ e 
130 CV) e la gamma fu ulteriormente migliorata 
(parabrezza e lunotto più grandi e due prese d’aria 
sul cofano posteriore) con il modello T6. L’ultima 
serie, nata nel 1963 e denominata 356 C, prevede-
va motori 1.600 da 75 e 95 CV, oltre al 2 litri da 130 
CV, sospensioni migliorate e, dopo i primi circa 200 
esemplari, freni a disco Ate-Dunlop. La produzio-
ne terminò il 28 aprile 1965, anche se 10 cabriolet 
furono costruite per la polizia olandese nel maggio 
1966. La Casa denuncia un totale di 76.302 vetture 
allestite; tuttavia gli esperti del modello ritengono 
che la cifra sia di circa 79.000 esemplari. Il testimo-
ne passò alla 911, entrata in produzione nell’esta-
te del 1964. Il primo capitolo della storia Porsche  
si chiudeva. All’inizio con molti rimpianti.
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QUATTRORUOTE N.32 - SETTEM
BRE 1958
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QUATTRORUOTE N.32 - SETTEM
BRE 1958
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QUATTRORUOTE N.32 - SETTEM
BRE 1958
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QUATTRORUOTE N.32 - SETTEM
BRE 1958
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AUTO ITALIANA - ANNO 42 - N.31 - 23 NOVEM
BRE 1961
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QUATTRORUOTE N.74 - FEBBRAIO 1962
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QUATTRORUOTE N.74 - FEBBRAIO 1962
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QUATTRORUOTE N.74 - FEBBRAIO 1962
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QUATTRORUOTE N.74 - FEBBRAIO 1962
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QUATTRORUOTE N.74 - FEBBRAIO 1962
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IL MAGAZINE UFFICIALE DELLA PORSCHE, 
CHRISTOPHORUS, VIENE PUBBLICATO PER LA PRIMA 
VOLTA NEL 1952. IN COPERTINA, OVVIAMENTE, LA 356

39SUPERCAR    PORSCHE



di Alberto Pasi

BIGLIETTO
D’INGRESSO

CON IL PENSIONAMENTO DELLA 356 E L’IMPEGNATIVO DEBUTTO DELLA 
COSTOSA 911, ALLA PORSCHE SERVE UN MODELLO DI ACCESSO PIÙ 
ECONOMICO. NASCE LA 912, CON IL BOXER A QUATTRO CILINDRI DI 1.6 LITRI

912
Per contenere il prezzo, che 
rimane pressoché identico  
a quello della 356 SC (dalla 
quale eredita il motore a quattro 
cilindri da 1.6 litri), ha una 
dotazione ridotta rispetto alla 
911; la strumentazione, per 
esempio, ha solo tre elementi

1965
SCOCCA CONDIVISA
Le vendite iniziano in aprile 
e la 912 condivide con la più 
prestigiosa 911 il telaio, 
le sospensioni, lo sterzo e i freni 
(a disco). Anche se le prestazioni 
non fanno sgranare gli occhi, 
la vettura convince per la guida 
facile e la maneggevolezza

1965
912 TARGA
In produzione dal dicembre 
1966, la versione con tetto 
asportabile e lunotto morbido 
ripiegabile non differisce 
meccanicamente dalla coupé. 
Con il model year 1969, il lunotto 
fisso di vetro, prima optional, 
diventa di serie

1966
912 E
In piena crisi petrolifera 
la Porsche riesuma la sigla 
912 abbinata alla E, lettera che 
indica l’alimentazione a iniezione 
(Einspritzung). Nata solo per gli 
Usa, monta il motore quattro 
cilindri 2 litri da 90 CV di origine 
VW. Viene prodotta per un anno

1975
SPORTIVA PER TUTTI
Considerata da chi poteva 
permettersi la 911 come la 
Porsche dei “poveri” perché 
costava molto meno e aveva 
prestazioni inferiori, la 912 ebbe 
un ruolo strategico per le sorti 
della Casa e nei primi anni fu 
il modello di maggior successo

EVOLUZIONE

IDENTITÀ NASCOSTA 
Se non fosse per la sigla 

numerica che compare sul 
cofano motore, la 912 

è identica alla 911, 
commercializzata solo 

pochi mesi prima. Il fascino 
della carrozzeria, il blasone 

del marchio e un prezzo 
decisamente interessante 

ne fanno subito un successo 
anche se le prestazioni 

(90 CV e 185 km/h) non fanno 
gridare al miracolo. In queste 

foto è ritratto un esemplare 
classe 1965
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ertamente alla Porsche erano ri-
masti sorpresi del successo otte-
nuto con la 356. Nata in un mo-
mento storico particolarmente 
difficile come il secondo dopo-
guerra, costruita nei primi anni 
con molte componenti Volkswa-

gen e con una approssimativa indagine di mercato, 
la piccola vettura sportiva destinata a benestanti 
clienti aveva fatto breccia sul mercato, rendendo 
famoso il marchio di Stoccarda. Dopo quasi 15 
anni di produzione e oltre 76.000 vetture costru-
ite era però giunto il momento di un modello to-
talmente nuovo in grado di succedere alla 356 e di 
dare ulteriore impulso alle vendite della Porsche 
nel mondo. L’erede - inizialmente battezzata 901,  
sigla poi contestata dalla Peugeot che aveva già 

C registrato la combinazione delle tre cifre con lo 
zero centrale - si chiamerà 911 e diventerà l’em-
blema della Casa tedesca con una carriera “infi-
nita”. Tuttavia la nuova e inedita coupé 2 litri a 
sei cilindri, commercializzata nel novembre 1964, 
pose un bel problema che doveva essere risolto 
molto velocemente.

QUESTIONE DI COSTI E DI TEMPI
A causa di un prezzo decisamente eleva-

to (in Italia la 911 era a listino a 4.600.000 lire 
contro i 2.980.000 della 356 SC), la nuova spor-
tiva della Porsche si poneva fuori dalle possibi-
lità economiche di molti appassionati, escluden-
do parte della tradizionale clientela del marchio. 
Pertanto nella primavera del 1965 la gamma si 
ampliò con la 912, un modello realizzato sulla 

DOTAZIONE RIDOTTA
L’abitacolo è più scarno di quello 
della 911 e la strumentazione 
di serie è limitata a tre elementi 
con il grande contagiri al centro. 
I sedili mantengono lo schienale 
ribaltabile per migliorare l’accesso 
ai due posti di fortuna posteriori. 
Il motore deriva dal quattro cilindri 
boxer della 356 e la potenza 
sviluppata è di 90 CV con una 
erogazione molto lineare sin dai 
bassi regimi. Il cambio è a quattro 
marce (cinque a richiesta). 
Sotto, la 912 Targa con lunotto 
ripiegabile e tettuccio asportabile
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912 - 912 E (1965-1976)

CARICO ASSICURATO
Grazie alla nuova scocca, 

abitabilità e luminosità sono 
nettamente migliori rispetto 

alla 356. Gli schienali degli 
strapuntini posteriori sono 

abbattibili per poter formare un 
piano di carico e sono presenti 

le cinghie per assicurare 
le borse. Con il model year 1967 

la sigla 912 cambia grafia 
e viene posta al centro del 

cofano motore. Anche la scritta 
Porsche viene modificata  

e le lettere non sono più unite  
tra loro, bensì separate
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DA TRE A CINQUE
Con il model year 1967 
la plancia viene arricchita. 
La strumentazione ha grafica 
rinnovata e comprende cinque 
elementi (da sinistra, indicatore 
livello benzina, termometro olio, 
tachimetro, contagiri  
e orologio). Le cifre dei quadranti 
sono all’inizio verdi; nel 1968 
diventeranno bianche. 
Un listello di metallo satinato 
orna la parte inferiore della 
plancia. Restyling per il volante 

RIDIMENSIONATA NELLE PRESTAZIONI E NEL 
PREZZO DI LISTINO RISPETTO ALLA 911, AVVICINA 
AL MONDO PORSCHE MIGLIAIA DI AUTOMOBILISTI

base della 911, ma proposto in Italia allo stes-
so prezzo dell’uscente 356 SC. Come fu ottenu-
to un tale risultato? La necessità di una 911 entry 
level era già stata avvertita a inizio anni 60; “Fer-
ry” Porsche aveva commissionato lo sviluppo di 
un nuovo motore a quattro cilindri, derivato da 
quello a sei della 901 (la futura 911). Si era anche 
esplorata la possibilità di aumentare la cilindrata 
del boxer della 356 a 1.8 litri e di adottare l’inie-
zione Kugelfischer. Entrambi i progetti non eb-
bero però seguito e furono abbandonati, sia per 
motivi di costi sia per il poco tempo a disposi-
zione. Si scelse dunque la via più rapida ed eco-
nomica, ovvero quella di aggiornare l’esistente 
1.600 della 356 SC (tipo 616/16), dotandolo di un 
diverso rapporto di compressione (9,3:1 anziché 

9,5:1) e di minime modifiche alla distribuzione. 
L’alimentazione venne affidata a due carburato-
ri doppio corpo Solex 40 P II-4.

TELAIO DELLA 911
Il risultato fu un propulsore (tipo 616/36) 

capace di erogare 90 CV a 5.800 giri/minuto 
(cinque in meno della 356 SC) e una coppia di 
12,4 kgm a 3.500 giri. Il cambio restava a quat-
tro marce, ma era di nuovo tipo (la trasmissione 
a cinque rapporti era a richiesta; divenne di se-
rie nel 1966) e la velocità, seppur non da prima-

to, era di 185 km/h. Nel 1964 cinque 911 furono 
modificate in configurazione 912 (la sigla della 
vettura era inizialmente 902) per effettuare i test 
su strada, compito agevolato poiché scocca, so-
spensioni, sterzo e freni derivavano direttamente 
dalla sei cilindri.

SUCCESSO ANNUNCIATO
Proponendosi con un peso di circa 970 kg, 

la 912 era ben più leggera della 911 (circa 100 kg) 
e con 40 CV in meno della sorella maggiore 2 li-
tri si guidava più facilmente, risultando anche più 
maneggevole e molto meno assetata di benzina. 
Non meno importante nell’ottenere l’apprezza-
mento dei clienti fu l’affidabilità. Il contenimento 
del prezzo non era però determinato solo dall’im-

piego del motore del 
boxer di 1.6 litri (1.582 
cm³). Infatti, anche se 
la qualità complessiva 
dell’auto risultava co-
munque elevata e in 
linea con gli standard 

Porsche, dei tagli sui costi produttivi furono con-
seguiti intervenendo a livello di equipaggiamento; 
per esempio, la strumentazione contava solo tre 
elementi contro i cinque della 911 (che oltretutto 
esibivano una grafica differente) e la plancia era 
semplificata. Anche se le prestazioni non erano 
strabilianti, la 912 diventò subito protagonista del 
mercato, vendendo inizialmente ben più della 911: 
alla fine del 1965 ne vennero costruite ben 6.401 
contro i 3.390 esemplari di 911. La prima genera-
zione della 912 seguì gli sviluppi delle 911: dopo  
la coupé, infatti, al Salone di Francoforte del 
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PRODUZIONE LIMITATA
Della Targa, che chiude 
la carriera assieme alla coupé nel 
luglio 1969, sono stati prodotti 
circa 2.500 esemplari. I cerchi 
Fuchs di lega erano disponibili 
con sovrapprezzo. Questo 
modello venne richiesto anche 
dai reparti di Polizia stradale della 
Germania Ovest, della Svizzera 
e dell’Olanda e persino da alcuni 
dipartimenti giapponesi. Nell’altra 
pagina, in alto, l’interno del 
model year 1969: volante rivisto, 
pannello frontale della plancia 
nero con lavorazione “a intreccio” 
e pannelli laterali 
con disegno differente

1965 debuttò la versione Targa, con tetto aspor-
tabile e lunotto di materiale plastico apribile con 
una cerniera, la cui produzione iniziò però nel di-
cembre 1966.  Per il model year 1967 vennero in-
trodotte alcune modifiche più o meno rilevan-
ti: nuovi supporti motore, nuove serrature por-
ta, comando clacson, strumentazione rinnovata 
nella grafica e ampliata a cinque elementi. Per i 
modelli 1969, la cui produzione prese avvio come 
da tradizione ad agosto dell’anno prima, gli inter-
venti furono ben più rilevanti. Come per la 911, il 
passo venne allungato di 57 mm (da 2.211 a 2.268 
mm), i parafanghi ricevettero una forma legger-
mente svasata, l’impianto frenante fu maggiorato, 
nel rollbar della Targa furono ricavate tre lunghe 
feritoie per migliorare l’aerazione nell’abitacolo e 
il lunotto fisso di vetro, 
proposto nel 1967 co-
me optional, divenne di 
serie. A richiesta cerchi 
di lega da 15 pollici. Ag-
giornamenti riguarda-
rono anche l’abitacolo: 
pannelli porta con tasche maggiorate e maniglie 
incorporate nei braccioli, volante rivisto, plancia 
con nuovo impianto di ventilazione. La dotazione 
di serie invece comprendeva frecce d’emergenza, 
lunotto con sbrinatore, vano portaoggetti illumi-
nato e moquette al pavimento. Si trattava dell’ul-
tima evoluzione della 912, il cui compito si poteva 
considerare ormai esaurito anche perché non era 
più necessario fornire un sostegno alla 911, il cui 
successo era ormai ben consolidato. In più era già 
in cantiere il progetto realizzato con la VW per la 
914 a quattro e a sei cilindri, che ne avrebbe preso  

il posto dall’estate del 1969. A fine carriera la 912 
totalizzò ben 30.745 unità allestite.

SORPRENDENTE RINASCITA
Ma la storia della 912, o meglio della sua 

sigla, ha in realtà un finale inaspettato. A sei anni 
dall’uscita di produzione il modello tornò in sce-
na con la versione E che, contrariamente all’ante-
nata, venne destinata solo al mercato americano.  
La 912 E, pressoché identica alla coeva 911 2.7  
(serie G), si proponeva - al pari della progenitrice 
- come modello economico di accesso alla gamma 
Porsche, in attesa dell’arrivo della 924, presentata 
nel Vecchio Continente nel 1975. Al fine di contenere  
il prezzo, la 912 E era equipaggiata con un quattro 
cilindri boxer di 2 litri, evoluzione del motore VW 

di 1.7 litri (montato sulla 411 LE), che la Casa di 
Stoccarda aveva impiegato anche sulla 914. Dota-
to di iniezione elettronica L-Jetronic, era abbinato 
al cambio a cinque marce con rapportatura spe-
cifica. Capace di soli 90 CV, non consentiva emo-
zionanti prestazioni (la velocità di punta era di 180 
km/h), tuttavia risultava meno impegnativa della 
911 e soprattutto garantiva costi di gestione più 
contenuti, un plus negli anni della crisi petrolifera. 
Prodotta in 2.099 unità (secondo altre fonti sono 
2.092) solo come model year 1976, è oggi molto 
rara e in Europa pressoché sconosciuta.

LA TARGA NASCE CON IL LUNOTTO DI MATERIALE 
PLASTICO, APRIBILE. ARRIVERÀ QUELLO FISSO 

DI VETRO, PRIMA OPTIONAL E POI DI SERIE 

VIA IL TETTO
La produzione della Targa 

(il nome rimanda sia alla Targa 
Florio, dove la Casa trionfò più 

volte, sia a un tipo di scudo, 
con riferimento alla protezione 

offerta dal rollbar), è avviata alla 
fine del 1966. Inizialmente 

il lunotto è di plastica 
e ripiegabile; viene poi proposto 

come optional un lunotto fisso 
avvolgente in vetro, che diventa 
di serie con il model year 1969. 
Nel medesimo anno sul rollbar 
compaiono tre lunghe feritoie 
verticali. Sempre per il 1969, 
su tutte le 911 e 912 il passo 

è allungato di 57 mm
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POCHE DIFFERENZE
Esteticamente la 912 E  
del 1975-1976 si distingue dalla  
911 2.7 (serie G) solo per  
i cerchi di acciaio stampato con 
coprimozzo cromato (gli stessi 
delle prime 911), ma a richiesta 
erano disponibili i Fuchs di lega, 
montati su questo esemplare. 
Tra gli optional proposti, 
tettuccio apribile elettrico, 
alzacristalli elettrici e lavafari 
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di Alberto Pasi

er i puristi della Porsche, la 914 è 
più che altro un “inciampo” nella 
storia della Casa di Stoccarda. Al 
di là delle qualità e dei difetti della 
vettura, che prese il posto della 912, 
c’è prima di tutto un problema di 
immagine, o, come si direbbe oggi, 

di marketing. Il fatto è che questo modello reca an-
che il marchio VW, quindi quello di un costruttore 
generalista, che ha poco o nulla a che fare con una 
blasonata casa costruttrice di auto esclusivamente 
sportive. Nel momento in cui le varie 908 e 917 si 
stanno imponendo sui circuiti più famosi del mon-
diale Marche, suscita una certa perplessità che un 
nuovo modello, presentato al Salone di Francofor-
te del 1969, sia proposto con i due marchi abbinati.  

MATRIMONIO DIFFICILE
In realtà, i due costruttori tedeschi sono 

legati da una lunga e proficua collaborazione, che 
nasce nel 1948, quando Heinz Nordhoff, al timo-
ne della Volkswagen, e “Ferry” Porsche stringono 
un accordo in base al quale la VW avrebbe forni-
to componenti per la neonata 356 e garantito assi-
stenza tramite la sua rete di concessionari. Da al-
lora sono circa una sessantina i progetti sviluppati 
a Stoccarda su commissione della Casa di Wolf-
sburg, dai particolari meccanici a vetture comple-
te. E veniamo alla seconda metà degli anni 60. La 
Porsche ha presentato nella primavera del 1965 
la 912, versione economica della 911, semplifica-
ta nell’allestimento e dotata del boxer a quattro ci-
lindri della 356 SC. All’inizio le vendite sono molto 
promettenti e la 912 supera la sorella maggiore co-
me volumi. Tuttavia questa quattro cilindri si rivela  

P

UNIONE
MAL VISTA

FIRMATA ANCHE DALLA VOLKSWAGEN, LA 914 HA IL BOXER POSTERIORE-
CENTRALE E UNA LINEA ORIGINALE. DESTINATA A SOSTITUIRE LA 912, 
MONTA SIA IL QUATTRO CHE IL SEI CILINDRI. MOTORI DA 1.700 A 2.000 CM3

914/4
Prende il posto della 912 e vanta 
soluzioni molto interessanti, 
a partire dal posizionamento 
centrale del motore. Il doppio 
marchio scontenta un po’ tutti, 
così come il motore da 1.7 litri 
con 80 CV. Nonostante l’ottimo 
Cx di 0,37, sfiora solo i 180 km/h

1969
914 2.0
Uscita di scena alla fine del 1971 
la sei cilindri, con il model year 
1973 debutta il quattro cilindri 
2.000 a iniezione da 100 CV che 
si affianca al 1.700, a sua volta 
sostituito l’anno dopo dal 1.800 
a carburatori da 85 CV (in Usa 
a iniezione, con 76 CV)

1973
FRUTTO CONDIVISO
Il progetto 914 prende avvio nel 
1966 con un accordo tra 
la Casa di Stoccarda e quella 
di Wolfsburg. Il prototipo è 
pronto nel 1968 e la produzione 
inizia l’anno successivo. Motori 
a quattro e a sei cilindri, sempre 
boxer raffreddati ad aria

EVOLUZIONE

DUE ALLESTIMENTI
La 914 debutta al Salone 
di Francoforte del 1969 negli 
stand Porsche, VW e Karmann. 
Il design non ha alcun punto 
di contatto con la 911, ma la 
configurazione è di tipo “Targa”. 
Rispetto alla versione base, la S 
si distingue per il rollbar rivestito 
di vinile con cornici lucide. Sulle 
quattro cilindri i paraurti sono in 
tinta; ma a richiesta è possibile 
ottenerli con modanatura 
cromata (di serie sulla 914/6)
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costosa da produrre e di conseguenza il prezzo di li-
stino cresce rapidamente, rendendola meno appe-
tibile rispetto alla più performante 911. Serve quin-
di una entry level del tutto inedita, da produrre su 
larga scala, impegno però per il quale Porsche non 
è pronta. Dal canto suo, la VW necessita di una due 
posti che rimpiazzi le coupé Karmann-Ghia; tutta-
via manca a Wolfsburg l’esperienza nella proget-
tazione e nello sviluppo di vetture sportive. Ben-
ché il Maggiolino sia ancora apprezzato, inizia a far-
si pressante l’esigenza di diversificare la gamma, 
sì articolata, ma composta da modelli comunque 
derivati dalla celeberrima berlina. Nordhoff e Por-
sche si accordano per un nuovo progetto: la 914. 
La scocca verrà realizzata nello stabilimento della 
Karmann a Osnabrück e quindi con grande vantag-
gio per la Porsche, che non deve investire in costosi 

SOLUZIONE PRATICA 
I ridotti ingombri in altezza 
del motore boxer e il suo 
posizionamento centrale 
hanno permesso di ricavare al 
posteriore un vano bagagli, dove 
tra l’altro può essere alloggiato 
il tetto rigido, di vetroresina con 
rivestimento di colore nero 
opaco con texture granulosa. 
La finitura del vano è un po’ 
grezza, in linea con l’abitacolo 
(nell’altra pagina), che risulta 
spartano e dotato di molti dettagli 
economici. Dal 1971 il paraurti 
posteriore presenta una zona più 
arrotondata intorno alla targa

LA 914 È MOLTO CARA PER ESSERE 
UNA VW E TROPPO LENTA 
PER ESSERE UNA VERA PORSCHE

macchinari; in un primo momento l’intesa preve-
de che la 914 con il boxer a quattro cilindri porti il 
marchio VW, mentre la versione con il sei cilindri 
sia a tutti gli effetti una Porsche. Il 1° marzo 1968 il 
prototipo della 914 è pronto, ma il 12 aprile viene 
a mancare Heinz Nordhoff, cui subentra Bob Lutz.  
Il progetto, basato su un gentleman’s agreement, ri-
schia di naufragare perché Lutz ritiene che la VW 
abbia i diritti esclusivi sul design della vettura e che 
quindi la Porsche debba acquistare le scocche a 
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914 (1969-1976)

PIÙ STRUMENTI
Tra le novità introdotte con 

il model year 1973, la console 
centrale che raggruppa la 

strumentazione supplementare 
(orologio, termometro olio e 

voltmetro), dotazione a richiesta. 
Davanti al pilota tachimetro, 

contagiri (a seconda del motore 
cambia la numerazione a fondo 

scala) e livello benzina. Dall’anno 
prima il sedile del passeggero 

diventa regolabile: così sparisce 
l’anacronistico poggiapiedi 

registrabile

AVANZA IL NERO OPACO
Uscita di scena la sei cilindri, 
il ruolo di top di gamma spetta, 
dal model year 1973, alla nuova 
914 2.0, che monta un 4 cilindri 
da 2 litri con 100 CV di potenza, 
sempre di origine Volkswagen. 
Paraurti e scritta posteriore sono 
ora neri. I cerchi Fuchs sono 
di serie (optional su 1.7 
e 1.8). Nel quadrante di sinistra, 
sopra l’indicatore livello benzina 
e accanto alla spia dell’olio, 
compare una scritta: “Per avviare 
il motore: sedersi - allacciare  
le cinture - girare la chiave”

NELLE PREVISIONI SI DOVEVANO COSTRUIRE 
ALMENO 30.000 ESEMPLARI L’ANNO. IL RISULTATO 
MIGLIORE, PERÒ, SARÀ SOLO DI 27.660 UNITÀ

un prezzo che tenga conto degli investimenti fatti 
per la realizzazione della carrozzeria presso la Kar-
mann. Per Stoccarda sono condizioni inaccettabi-
li, ma alla fine si giunge a un compromesso e all’i-
nizio del 1969 viene fondata la VW-Porsche Ver-
triebsgesellschaft GmbH, con partecipazione divi-
sa al 50%. La 914 verrà commercializzata in Europa 
come VW-Porsche, mentre negli Usa recherà solo  
il marchio Porsche e sarà venduta attraverso la re-
te Audi-Porsche. 

VOLKSWAGEN ABBANDONA
Come previsto, la carrozzeria tipo “Tar-

ga” viene costruita dalla Karmann, presso la quale 
avviene l’intero processo produttivo della versio-
ne 914/4 con motore VW 1.700 da 80 CV, mentre  
il montaggio della meccanica della 914/6 (equipag-

giata con il sei cilindri di 1.991 cm3 della 911 T a car-
buratori da 110 CV) è appannaggio della fabbrica 
di Zuffenhausen. La produzione della 914/4 pren-
de avvio nell’estate del 1969, con inizio consegne 
in autunno, mentre la “sei” arriverà un po’ dopo, a 
febbraio 1970. La storia di questo matrimonio non 
ha però vita lunga. Le difficoltà economiche della 
VW e la decisione di giocarsi il futuro rinnovando 
completamente la gamma e passando allo schema 
meccanico “tutto avanti” con motori raffreddati a li-
quido pongono la 914 al di fuori degli interessi della 
Casa di Wolfsburg, che a primavera 1974 abbando-
na il progetto, assicurando comunque la fornitura 
dei motori. La 914 esce di scena nel 1976, dopo aver 
raggiunto le 118.969 unità, di cui 115.631 con mo-
tore quattro cilindri nelle tre cubature che si sono 
succedute: 1.700 (1969-1973), 1.800 (1974-1975) e 
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el progetto iniziale fa parte anche la 914/6, 
sempre marchiata in Europa Volkswagen-Porsche. 
A livello estetico non cambia quasi nulla, ma la 
versione con il sei cilindri presenta paraurti cromati 
e rollbar rivestito di vinile con cornici cromate.  
Di serie monta cerchi di acciaio a 10 fori come quelli 
dell'allestimento standard della 911, ma a richiesta 
sono disponibili quelli di lega Fuchs o Mahle, sempre 
da 15". Cambia anche la misura dei pneumatici che 
passa da 155SR-15 a 165HR-15. Poche le differenze 
di dotazione, tra cui il tergicristallo a tre velocità 
anziché a due, il contagiri e il tachimetro con scala 
differente e l’indicatore per la temperatura dell’olio. 
A livello tecnico, la novità più importante risiede nel 
motore, perché qui troviamo il sei cilindri della 911 
T (del 1968) di 1.991 cm³ a carburatori (due Weber 
triplo corpo da 40 mm) con una potenza di 110 CV 
a 5.800 giri e una coppia di 18 kgm a 4.200 giri. 
Il cambio è a cinque marce. Rispetto alla 914/4, le 
prestazioni sono di ben altro livello: 201 km/h e 9,9 
secondi sullo 0-100 km/h, dati analoghi a quelli della 
911 T, anche se quest’ultima pesa circa 80 kg in 
più. L’impianto frenante viene adeguato montando 
all’anteriore dischi ventilati. A differenza della 914/4, 
l’allestimento non viene curato dalla Karmann, che 
in questo caso provvede solo alla carrozzeria, bensì 
avviene nello stabilimento della Porsche, sulla linea 
che prima occupava la 912. La commercializzazione 
inizia a febbraio 1970 con un prezzo in Italia che 
è di 3.780.000 lire, superiore di ben 1.430.000 
lire rispetto alla 914/4, ma appena di 210.000 lire 
inferiore a quello della 911 T, che nel frattempo 
(proprio dal 1969) viene equipaggiata con il boxer 
di 2.2 litri da 125 CV (205 km/h e 0-100 km/h 
in 10 secondi). Nonostante le doti dinamiche, 
da alcuni giudicate superiori a quelle della 911 
per via della più equilibrata distribuzione dei pesi, 

D

LA SEI CILINDRI

UN’OCCASIONE
MANCATA  

MOTORE “VECCHIO”
La 914/6, qui con i cerchi Fuchs 
a spicchi, rappresenta il top 
di gamma e monta il sei cilindri 
da 2 litri con 110 CV montato 
sulla 911 T sino al 1968. 
L’abitacolo è analogo alla 914/4, 
con parte della componentistica 
appena migliore e l’aggiunta 
nella strumentazione del 
termometro olio

VITTORIA STORICA
Da ricordare la vittoria 

nell’agosto 1970 sul circuito del 
Nürburgring alla Marathon de 
la Route, gara della durata di 

86 ore. Tre 914/6 GT preparate 
e con motore da 160 CV si 
aggiudicarono il podio, con 

arrivo in parata. Vinsero Haldi/
Larrousse/Marko percorrendo 

10.184 km, pari a 360 giri

la 914/6 paga lo scotto di una strettissima parentela 
con la Volkswagen. E infatti la produzione si chiude 
alla fine del 1971, dopo appena 3.338 esemplari. 
Tre gli errori commessi: estetica eguale alla “povera” 
914/4, motore non aggiornato rispetto alla 911 T 
e prezzo troppo vicino a quest’ultima che, seppur 
versione “economica”, è pur sempre una vera 
Porsche (e non è macchiata dal logo VW). I maligni 
sostengono come in Porsche abbiano sempre 
avversato qualsiasi modello che potesse oscurare, 
anche solo in parte, la luce della 911.
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914 (1969-1976)

2.000 (1973-1976). Vita decisamente più breve ha 
la sorella maggiore 914/6, il cui ciclo vitale termina 
già alla fine del 1971 dopo appena 3.338 esemplari.

PESI BEN DISTRIBUITI
La grande esperienza maturata nelle com-

petizioni dalla Porsche spinge i tecnici a elaborare 
un’auto a motore centrale, in modo da bilanciare 
i pesi tra i due assi (al 53% al posteriore) al fine di 
ottenere una grande stabilità. Per non sacrificare 
l’abitabilità (la 914 è una due posti, anche se sareb-
be possibile alloggiare una terza persona al cen-
tro) il passo è più lungo della 911 (2.450 mm con-
tro 2.268), ma gli sbalzi corti la rendono di aspet-
to compatto e su strada maneggevole. La scocca 
portante di acciaio è dotata di un rollbar e di un 
tettuccio di vetroresina asportabile, che una volta 

sganciato trova posto in un alloggiamento previ-
sto nel vano posteriore. A proposito: caratteristica 
della 914 è l’avere due vani bagagli, uno anteriore 
da 160 litri e uno posteriore da 210. Altra originali-
tà sono i fari a scomparsa azionati elettricamente. 
Molta attenzione è posta alla sicurezza; oltre alla 
scocca rinforzata da quattro elementi trasversali, 
figurano piantone dello sterzo collassabile con vo-
lante a calice e quattro freni a disco con doppio cir-
cuito, con il posteriore dotato di limitatore di pres-
sione per evitare il bloccaggio delle ruote motrici. Il 
serbatoio della benzina, da 62 litri, è piazzato dietro 
il vano bagagli anteriore, protetto da una paratia. 
Per quanto riguarda le sospensioni, all'avantreno 
ci sono bracci trasversali e barre di torsione longi-
tudinali, mentre al posteriore lo schema è a brac-
ci obliqui con molle elicoidali. Immagine e solidità 

NEI PRIMI ANNI IL 45% DELLA PRODUZIONE 
È VENDUTA NEGLI USA, DOVE LA 914 
ESIBISCE SOLO IL NOME PORSCHE 

SCHEMA SPORTIVO 
Nei disegni in alto possiamo 

vedere le sospensioni 
indipendenti a bracci oscillanti 
con ammortizzatori idraulici a 

doppio effetto, lo sterzo  
a cremagliera con giunti snodati 

e il posizionamento centrale 
del motore (in questo caso 
il sei cilindri) con il cambio 

posteriore longitudinale. La 914 
ha sicuramente uno schema 

meccanico da autentica 
sportiva. Peccato che la potenza 

sia sempre insufficiente
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non mancano alla 914, ma la scelta del motore è 
una delle cause dello scarso gradimento da parte 
della clientela. Il quattro cilindri boxer deriva infatti 
da quello della VW 411 LE, proposta proprio in quel 
1969: si tratta del 1.679 cm³ a iniezione elettronica 
con 80 CV che sulla 914/4 è accoppiato a un cam-
bio a cinque marce, realizzato dalla Porsche. Il livel-
lo di potenza non è esaltante e addirittura è inferio-
re di 10 CV rispetto al motore della 912. Anche se il 
peso è contenuto in poco più di 900 kg, non sembra 
proprio di stare alla guida di una Porsche: la velo-
cità massima è di 177 km/h e servono 13 secondi 
nel classico 0-100 km/h. In Italia il prezzo (giugno 
1970) è di 2.350.000 lire (con 100.000 lire in più c’è 
la versione S che prevede rivestimento di vinile ne-
ro del rollbar con profili lucidi e interni meglio ri-
finiti). Un bel risparmio se si pensa che la 911 T, ora 

con il 2.2 litri, costa quasi 4 milioni di lire; tuttavia la 
914 viene percepita come eccessivamente cara per 
essere una VW e troppo poco performante per es-
sere una Porsche. Alla stessa cifra poi ci sono le Alfa 
Romeo, soprattutto la 1750 GT Veloce (132 CV e 190 
km/h). Nel corso della sua vita la 914/4 viene ag-
giornata esternamente (poco) e negli interni, ma le 
modifiche più rilevanti riguardano i propulsori. Per 
il model year 1973 debutta il 1.971 cm³ da 100 CV a 
iniezione che consente all’auto, battezzata 914 2.0, 
di toccare i 190 km/h e di scattare da 0 a 100 km/h 
in 10,5 secondi. Il prezzo è di 2.955.000 lire. L'anno 
dopo viene proposto per l’Europa il 1.795 cm³ a due 
carburatori da 85 CV (negli Usa l’alimentazione è 
a iniezione e la potenza è di 76 CV) in sostituzione 
del 1.679 cm³ a iniezione. Ma ormai è pronta la 924, 
l’inizio di una nuova avventura per la Porsche.

SERBATOIO PROTETTO
In alto, un bel disegno della 
914/4 base in trasparenza 
che permette una vista generale 
delle componenti meccaniche.  
Si notano anche i quattro freni  
a disco (ventilati all’anteriore solo 
sulla 914/6) e il posizionamento 
a ridosso dell’abitacolo del 
serbatoio benzina (da 62 litri  
su tutte le versioni) protetto 
davanti da una paratia; sulla 
914/6 è proposto come optional 
quello da 100 litri. Qui sopra, 
una 914 2.0 e il primo piano sui 
collettori di aspirazione e sulla 
bobina di accensione del boxer 
Volkswagen

L’IMPOSTAZIONE  
CON MOTORE POSTERIORE-CENTRALE  

È VINCENTE, MA LA POTENZA È MODESTA
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101PORSCHE. LE QUATTRO CILINDRI

QUATTRORUOTE N.176 - AGOSTO 1970
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QUATTRORUOTE N.176 - AGOSTO 1970
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QUATTRORUOTE N.176 - AGOSTO 1970
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107PORSCHE. LE QUATTRO CILINDRI

QUATTRORUOTE N.176 - AGOSTO 1970
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QUATTRORUOTE N.176 - AGOSTO 1970
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111PORSCHE. LE QUATTRO CILINDRI

QUATTRORUOTE N.176 - AGOSTO 1970
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QUATTRORUOTE N.176 - AGOSTO 1970

67SUPERCAR    PORSCHESUPERCAR    



116 PORSCHE. LE QUATTRO CILINDRI

QU
AT

TR
OR

UO
TE

 N
.1

76
 - 

AG
OS

TO
 1

97
0

SUPERCAR    PORSCHESUPERCAR    68



117PORSCHE. LE QUATTRO CILINDRI

QUATTRORUOTE N.176 - AGOSTO 1970
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QUATTRORUOTE N.176 - AGOSTO 1970
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CARROZZERIA TIPO “TARGA” E BOXER IN POSIZIONE 
POSTERIORE-CENTRALE. NONOSTANTE. 
LA POTENZA CONTENUTA, LA 914 DIVERTE
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924
La prima serie risale alla fine 
del 1975 e viene introdotta 
come model year 1976. Cerchi 
di lamiera, un solo specchietto, 
profili lucidi ai finestrini laterali, 
fiancate lisce. Motore a quattro 
cilindri aspirato di 1.984 cm³ 
da 125 CV; velocità 200 km/h

1975
924 TURBO
Con la 924 Turbo, la coupé 
tedesca entra in una nuova 
era: la potenza sale a 170 CV, 
la velocità a 225 km/h, i freni 
sono a quattro dischi, l’assetto più 
sportivo. Si riconosce per le nuove 
feritoie frontali, la presa Naca sul 
cofano e lo spolier posteriore

1978
924 CARRERA GT
Al Salone di Francoforte viene 
presentata la 924 Carrera GT, 
dotata di motore sovralimentato 
e di intercooler, con 210 CV. 
I parafanghi allargati e la presa 
dinamica sul cofano anticipano 
per certi versi la linea della 
successiva 944 del 1981

1979
LA SOSTANZA NON CAMBIA
Per il model year 1982, uscito 
a fine 1981, la 924 fa registrare 
piccole variazioni di allestimento 
interno. L’anno seguente, 
lo spoiler alla base del lunotto 
entra nella dotazione di serie: 
il Cx migliora, passando 
da 0,36 a 0,33 

1981-1982
FU VERA PORSCHE
La 924 costituisce il modello 
di accesso al mondo Porsche. 
Con il passare degli anni la sua 
naturale evoluzione la porta 
ad avere prestazioni più elevate 
in parallelo a un aumento della 
cubatura del motore, che rimane 
sempre a quattro cilindri

EVOLUZIONE

QUALITÀ TEDESCA
La plancia di poliuretano, dal 
design lineare, è ben fatta. 
Gli strumenti principali sono 
davanti al pilota, quelli secondari 
sulla console centrale. La cuffia 
di gomma della leva del cambio, 
a quattro marce (a cinque 
o automatico optional), verrà 
presto sostituita con una di pelle, 
così come il volante, che da 

due razze passerà a un tipo con 
cuscino centrale rettangolare 
e infine a tre razze come quello 
della 911. I sedili, comodi e ben 
profilati, hanno il rivestimento 
centrale di tessuto con disegno 
a quadri, che sarà poi sostituito 
da uno spigato grigio. Dietro 
ci sono due strapuntini ribaltabili. 
Aria condizionata e specchi 
a comando elettrico a richiesta
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di Alfredo Albertini

ra Porsche e Volkswagen c’è sem-
pre stato un legame molto stretto. 
Di più, è proprio grazie al fonda-
tore della Casa di Stoccarda, Fer-
dinand Porsche, lo straordinario 
e celebre progettista, che è nata la 
prima auto del popolo. Era il 1937 

e, una decina di anni più tardi, arrivò il primo mo-
dello con marchio Porsche, la 356, che beneficiava 
degli studi sul Maggiolino. La premessa è utile per 
inquadrare la nascita della 924 del 1975, il modello 
sportivo che prese il posto della Volkswagen-Por-
sche 914, la coupé-targa a motore centrale a quat-
tro o sei cilindri realizzata, come dice chiaramente 
la sua stessa denominazione, in tandem tra i due 
marchi. La 924, in realtà, avrebbe dovuto essere 
una Volkswagen, perché è proprio con essa, do-
tata di motore anteriore e trazione posteriore che 
a Wolfsburg si sarebbe voluto dare un’erede alla 
914. La strategia era del resto molto precisa quan-
do, nel 1972, venne dato incarico alla Porsche di 
mettere in cantiere la nuova coupé, che, per mo-
tivi di razionalizzazione dei costi, avrebbe dovu-
to utilizzare molte parti meccaniche del gruppo 
Audi-VW. A Stoccarda si misero subito all’opera e 
presero come unità principale il motore dell’Audi 

T

SVOLTA
POPOLARE

NATA DA UN PROGETTO RIFIUTATO DALLA VOLKSWAGEN, LA 924 INAUGURA 
UNA FAMIGLIA DI SPORTIVE CON SCHEMA MECCANICO TRANSAXLE 
CHE SI DISTACCA DALLA TRADIZIONE “TUTTO DIETRO” DEL MARCHIO

924 S
La versione S della 924 viene 
lanciata nel 1985 come model-
year 1986. Nuovo il motore 
a quattro cilindri di 2.5 litri 
aspirato da 150 CV, più elastico 
e fruibile a tutti i regimi. 
I cerchi sono di lega con disegno 
a cinque fori, detti “telefono”

1985

100, affidando lo studio della linea a Harm Laga-
ay, un designer interno che ben conosceva il suo 
mestiere, ma anche le esigenze della potenzia-
le clientela del modello. Mentre la progettazione 
procedeva speditamente, alla Volkswagen iniziò 
qualche ripensamento al riguardo. Il progetto co-
minciava infatti a rivelarsi troppo oneroso e, for-
se, anche poco adatto agli utenti della marca, po-
co inclini a modelli sportivi. Del resto, la coupé e 
la cabriolet Karmann-Ghia, che rimasero a listi-
no per un tempo lunghissimo, non avevano certo 
ambizioni di questo tipo e, ciononostante, si erano 
vendute piuttosto bene persino negli Stati Uniti. 

PASSAGGIO DI CONSEGNE
Così, a malincuore, ma anche con la 

sensazione di essere liberati di un problema,  
i vertici di Wolfsburg cedettero nel 1973 i diritti  
alla Porsche, che, avendo a questo punto le ma-
ni libere, riprese in mano, modificandoli, molti 
dettagli, pur mantenendo a grandi linee la forma 
del progetto EA 425 (questa era la denominazio-
ne tecnica della coupé). La produzione fu affida-
ta allo stabilimento di Neckarsulm, dove si era-
no costruite, tra le altre, le economiche Prinz 4.  
A novembre del 1975 venne così presentata  

OGNI COSA AL SUO POSTO
La forma si caratterizza per 

il cofano lungo con i fari 
a scomparsa, i paraurti integrati 

con la scocca e il portellone 
di cristallo quasi orizzontale 

per accedere al vano bagagli. 
Questo esemplare della prima 

generazione monta le ruote 
di lega, quelle di serie sono 

simili, ma di acciaio stampato. 
Il motore, a quattro cilindri 

in linea monoalbero 
a camme in testa, è collocato 

longitudinalmente. 
Si noti la disposizione razionale 

di tutti gli accessori
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924 (1975-1989)

in Francia la 924, la nuova sportiva del marchio 
di Stoccarda, contraddistinta da un livello di fi-
niture degno della migliore tradizione della Ca-
sa tedesca. Un modello che segnava anche una 
svolta non da poco, essendo la prima Porsche 
con motore anteriore e raffreddato ad acqua, una 
scelta in decisa rottura con la 911 che rimaneva  
(e rimarrà) sempre fedele alla formula “tutto die-
tro”. La 924 si presentava con una linea piacevole 
e ben studiata sotto il profilo aerodinamico. Il co-
fano era lungo e spiovente, con un frontale senza 
una vera e propria calandra, fari a scomparsa e pa-
raurti di poliuretano perfettamente integrati con 
la carrozzeria di acciaio, verniciati nel colore della 
scocca. Interessante la soluzione del grande lunot-
to quasi orizzontale che, aprendosi integralmente, 
permetteva di accedere al vano bagagli di 300 dm3, 
protetto da una tendina avvolgibile per riparare  
il carico da sguardi indiscreti. Compatta, la 924 

era lunga 4,20 metri e piuttosto bassa, 1,27 metri, 
una quota che condizionava l’abitabilità, di chia-
ra impostazione sportiva, con un assetto di guida 
sdraiato e il volante quasi verticale. Due i posti, 
nettamente separati tra loro dal tunnel della tra-
smissione, cui si aggiungevano un paio di strapun-
tini posteriori adatti solo a dei bambini. Cruscotto 
ben realizzato, con tre quadranti principali più tre 
strumenti secondari sulla console.

CON IL CAMBIO AL RETROTRENO
Ma passiamo all’aspetto tecnico, che su 

un’auto di questo tipo assumeva una valenza for-
se anche superiore a quello estetico. Come abbia-
mo visto, il motore non presentava caratteristiche 
particolarmente sportive: si trattava di un quattro 
cilindri di 1.984 cm³ con potenza di 125 CV a 5.800 
giri/minuto, disposto longitudinalmente con di-
stribuzione monoalbero a camme in testa, albe-
ro motore su cinque supporti e iniezione indiretta 
Bosch K-Jetronic. Retrotreno con schema transa-
xle, ovvero con il gruppo frizione, cambio e diffe-
renziale in blocco sull’assale posteriore. Quattro le 
marce, velocità 200 km/h. Tra gli optional c’era la 
trasmissione automatica a tre rapporti, poco o per 
nulla richiesta sul nostro mercato, dove la 924 si 

UNA BELLA SPINTA 
La versione sovralimentata 
(model year 1979) è quasi 
identica a quella aspirata. 
Alcune piccole differenze 

permettono però di riconoscerla: 
feritoie supplementari, 

orizzontali sopra il paraurti 
e verticali nella parte inferiore, 

presa d’aria Naca sul cofano, 
cerchi di lega a imitazione dei 
raggi fissati con cinque dadi, 

specchietti diversi e in tinta con 
la carrozzeria, spoiler posteriore. 

Anche l’abitacolo non presenta 
novità di rilievo 

IL TURBO È DI MODA A FINE ANNI 70 
E LA PORSCHE SI ADEGUA CON UNA 

VERSIONE SOVRALIMENTATA DA 170 CV
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AI CLIENTI PIÙ SPORTIVI VIENE  PROPOSTA 
IN SERIE LIMITATA LA CARRERA GT.
ISPIRERÀ LA FORMA DELLA SUCCESSIVA 944

SI DÀ MAGGIORI ARIE
Nella foto a destra, è ben visibile 

la modifica al frontale che, 
sulla Turbo, si presenta con 

nuove bocche per una migliore 
ventilazione dei freni a disco 

e del radiatore dell’olio. 
Il motore mantiene la cilindrata 
di due litri, ma è sovralimentato 

con una turbina azionata dai 
gas di scarico. Diversi i pistoni 

e la testa, con condotti di 
aspirazione e scarico modificati. 

La potenza è di 170 CV, che 
saliranno a 177 per il 1981

 

collocava, per prezzo, al top della categoria delle 
sportive di due litri. Era infatti a listino, quando la 
provò Quattroruote nel 1978, a 12.838.000 lire, ben 
più cara dell’Alfa Romeo Alfetta GTV (9.534.000 
lire) e della Lancia Beta coupé 2.000 (8.679.000 
lire). Numerosi gli optional a pagamento, che fa-
cevano lievitare notevolmente il prezzo: vernice 
metallizzata 441.000 lire, cerchi di lega 68.400 li-
re, tetto amovibile 464.900 lire, aria condiziona-
ta 1.171.700 lire. Tra le altre caratteristiche ricor-
diamo le sospensioni indipendenti con schema 
MacPherson all’avantreno, freni a disco sulle ruote 
anteriori e sterzo a cremagliera non servoassisti-
to (che risultava un po’ pesante a bassa velocità e 
nei parcheggi). La carriera della 924 proseguì sen-
za scosse fino al 1985: ne vennero prodotte oltre 
121.000 unità. Poche le modifiche nel corso del 
tempo: per il 1980 arrivò di serie un nuovo cam-
bio Audi a cinque marce (a partire dal model year 
1978 era a richiesta e con schema “dog leg”) e nel-
la lista degli optional fu aggiunto lo spoiler poste-
riore di poliuretano nero. Con i model year 1982-
83-84 arrivarono un migliore impianto di ventila-
zione, il volante a tre razze delle 911-928, la barra 
antirollio anteriore di serie, lo spoiler alla base del 
lunotto e il tettuccio a comando elettrico. A fine 

ALLARGA I FIANCHI
Al Salone di Francoforte del 
1979 viene presentata la Carrera 
GT: la sovralimentazione con 
intercooler porta la potenza 
a 210 CV. L’assetto è rivisto 
in chiave sportiva, i freni 
sono maggiorati, i nuovi sedili 
trattengono meglio. In più
ci sono cerchi speciali Fuchs, 
allargamento dei parafanghi 
ottenuto mediante appendici 
di plastica, spoiler di maggiore 
dimensione. Ne vengono 
allestite 406 unità
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924 (1975-1989)

1978 venne introdotta la versione sovralimen-
tata a iniezione elettronica con potenza portata  
a 170 CV grazie al turbo KKK. I tecnici di Stoccarda 
operarono anche sul motore, dove vennero adot-
tati pistoni forgiati, una nuova testata, condotti  
di aspirazione e scarico, camere di combustione 
di diverso disegno. Tra le altre novità della Turbo, 
quattro freni a disco ventilati (sull’aspirata l’im-
pianto prevedeva dischi davanti e tamburi dietro), 
frizione idraulica, cambio a cinque marce, asset-
to più rigido e barre stabilizzatrici. Esteticamente 
la Turbo si riconosceva per i nuovi specchietti in 
tinta con la carrozzeria, i cerchi di lega a raggi da 
15” (a richiesta da 16”) con fissaggio a cinque fori,  
le feritoie verticali nella parte inferiore del paraurti 
anteriore, le quattro bocche rettangolari poste tra  
i fari a scomparsa e la presa d’aria Naca nella parte 
destra del cofano. Era anche disponibile un’origi-
nale verniciatura bicolore che tuttavia fece piutto-

sto discutere (Quattroruote la definì “riprovevole”).  
Il prezzo della 924 sovralimentata (che si affianca-
va alla 924 aspirata) lievitò a 20.756.000 lire più,  
a richiesta, differenziale autobloccante (565.000  
lire), impianto radio (755.000 lire), aria condizio-
nata (1.327.000 lire), sedili di pelle (770.500 lire), 
vernice metallizzata (502.600 lire), ammortizzatori 
sportivi (164.000 lire), lavafari (167.500 lire) e mol-
to altro ancora. Con il model year 1981 la potenza 
salì a 177 CV per una velocità di 230 km/h contro 
225 km/h; accelerazione da 0 a 100 km/h in meno  
di 8 secondi. 

DIVAGAZIONI SUL TEMA
La 924 fu anche oggetto di alcune serie 

speciali come la Martini del 1977 (3.000 esempla-
ri), la Le Mans del 1980 (1.030 esemplari), la 50° 
Weissach Special Edition del 1981 (1.015 unità).  
In particolare, la versione Martini fu realizzata in 
collaborazione con la Martini&Rossi a seguito 
della vittoria della Porsche nel Campionato Sport 
Prototipi del 1976 ed era verniciata di bianco con 
interni rossi e neri, fasce adesive rosse e azzur-
re sulle fiancate, cerchi ruota bianchi. La Le Mans 
aveva carrozzeria bianca con strisce colorate lungo  
i fianchi e scritte specifiche sui parafanghi  

NESSUNA RIVOLUZIONE
Per il 1982 arriva il volante 

a tre razze da 38 cm 
di diametro (a richiesta quello 
sportivo a quattro razze da 36 
cm con rivestimento di pelle). 

Esteticamente l’aggiornamento 
più vistoso è quello del model 

year 1983, che vede la presenza 
di serie dello spoiler alla base 

del lunotto, fino a quel momento 
distintivo dell’equipaggiamento 

standard della Turbo. Belli 
i cerchi di lega a raggi con 

disegno simile a quelli della 
Turbo, ma da 14” (anziché 

da 15”) e con fissaggio 
a quattro fori

LA LINEA, FIRMATA DA HARM LAGAAY, 
NON RICHIEDE AGGIORNAMENTI NEI 
QUATTORDICI ANNI DI PRODUZIONE
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a 924 nasce come Volkswagen: 
il prototipo, denominato in codice EA 425, risale 
al 1974 ed è già equipaggiato con il motore 
a quattro cilindri di due litri da 100 CV invece 
dei 125 CV del modello di serie. Oggi questo 
esemplare si può ammirare al museo Porsche 
di Stoccarda. Sulla 924 di serie vengono offerti 
al cliente sin dall’inizio numerosi optional, tra 
i quali spicca il tettuccio asportabile, che si può 
aprire a compasso per migliorare l’aerazione 
dell’abitacolo oppure togliere completamente: 
un accessorio piuttosto costoso che incideva 
per il 4% sul prezzo della vettura. La possibilità 

di correre in pista spinse la Porsche ad allestire 
alcune versioni più potenti e dall’assetto 
decisamente sportivo. Dopo la Carrera GT del 
1979 (406 pezzi), nel 1981 vengono realizzate 
le 924 Carrera GTS e GTR con motore due 
litri sovralimentato da 245 e 375 CV (59 e 18 
esemplari). C’è quindi la GTS Club Sport 
(15 esemplari), sempre del 1981, con cilindrata 
portata a 2.1 litri e 275 CV. Nella carriera 
della 924 non potevano mancare alcune serie 
speciali: Martini (1977, 3.000 unità); Le Mans 
(1980, 1.030 unità); Weissach 50° Special 
Edition (1981, 1.015 unità).

L

LE “ALTRE” 924

IL PROTOTIPO È TRANQUILLO
MA IN PISTA CORRE A 290 KM/H

ELEGANTE O SPORTIVA
1. Il tettuccio asportabile era 
disponibile sin dalla prima 
versione introdotta nel 1975.
2. La serie speciale Martini 
nacque nel 1977 e aveva livrea 
bianca come i cerchi ruota.
3. Nel 1981 venne realizzata 
la Carrera Club Sport da 275 CV 
con parafanghi più larghi.
4. Assetto da pista e alettone 
sovradimensionato per la 
Carrera GTR turbo del 1981. 
5. L’antenata Volkswagen  
EA 425 del 1974 è esposta 
al Museo Porsche di Stoccarda.

1

2

3

4 5
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924 (1975-1989)

anteriori; la 50° Weissach Special Edition era  
di color zinco metallizzato con spoiler della Turbo, 
sedili sportivi firmati “Porsche” sugli appoggiatesta, 
aria condizionata di serie, tetto apribile, cerchi ATS 
con pneumatici maggiorati. La seconda generazio-
ne venne introdotta con il model year 1986, svelato 
a ottobre 1985: la nuova denominazione del model-
lo divenne 924 S e il motore, sempre a quattro cilin-
dri in linea aspirato, passò a 2.479 cm³ con 150 CV 

(160 CV dal 1988). Usciva così di scena il due litri.  
Si trattava della stessa unità della 944 (ricavata dal 
V8 della sorella maggiore 928) che, in parte, deluse 
la clientela, la quale si aspettava su questa nuova ver-
sione un sei cilindri che pareggiasse i conti con la ri-
vale di casa, la 911. Della 944 riprendeva freni, asset-
to e interni. In ogni caso, il 2.5 litri venne progettato  
e prodotto interamente a Stoccarda e questo la ren-
deva una Porsche al 100%.

DEDICATE ALLA GARE
La 924 S rimarrà a listino fino al 1989 per 

un totale di quasi 17.000 esemplari ed era ricono-
scibile esternamente per i cerchi di lega a cinque 
grandi fori. Velocità 215 km/h, da 0 a 100 km/h in 
8,4 secondi. Concludiamo con l’evoluzione sportiva 
della 924, che iniziò nel 1979 con il lancio a Franco-
forte della Carrera GT turbo da 210 CV (poco più di 
400 esemplari), seguita nel 1981 dalla Carrera GTS 
(59 unità) e dalla Carrera GTR (18 unità), vere e pro-
prie auto da corsa. Tra queste la più performante fu 
la Carrera GTS Club Sport da 275 CV con finestrini 
di perspex e parti in materiale sintetico (15 esem-
plari). Tutta un’altra cosa rispetto alla prima 924 
con “appena” 125 CV, una potenza che molti por-
schisti ritenevano inadeguata alla sua classe.

PER UNA “S” IN PIÙ
Con la fine del motore di due litri, 

nell’ottobre del 1985 per l’anno 
modello 1986, la 924 aggiunge 

la lettera S e monta  
il quattro cilindri di 2.5 litri  

della 944 nella versione aspirata 
da 150 CV (160 CV dal 1988). 

Dalla sorella maggiore 944 
riprende freni e assetto.  

L’utile tergicristallo  
posteriore è di serie

IL MOTORE A QUATTRO CILINDRI 
DI 2.5 LITRI È PROGETTATO IN PORSCHE 

E CAMBIA IL CARATTERE ALLA 924
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rima Porsche di serie a motore anteriore 
raffreddato ad acqua, la 924 vanta una 
meccanica raffinata, non tanto nel motore, 
un quattro cilindri in linea di due litri di 
derivazione Audi, quanto nella disposizione 
del gruppo cambio-frizione-differenziale 
sull’assale posteriore (noto come schema 
transaxle), che ha come vantaggio primario 
un’ottimale distribuzione dei pesi, con benefici 
effetti sulla tenuta di strada e sulla stabilità. 
L’alimentazione è a iniezione indiretta Bosch 
K-Jetronic sin dalla prima versione, con pompa 
carburante elettrica. Le sospensioni sono 
indipendenti su tutte le ruote, anteriormente 
di tipo MacPherson e posteriormente con 
bracci obliqui trasversali, barre di torsione 
e ammortizzatori idraulici telescopici. Le barre 
stabilizzatrici sono inizialmente fornite solo 
a richiesta. Freni a disco solo all’avantreno 

con servofreno (la Turbo avrà quattro 
dischi ventilati), sterzo a cremagliera senza 
servocomando. Il cambio di serie è a quattro 
marce, a richiesta a cinque oppure automatico 
a tre rapporti con convertitore di coppia. 
Scocca di acciaio.

P

CON IL CAMBIO AL RETROTRENO

PER UN’OTTIMALE
RIPARTIZIONE DEI PESI  

IL CANTO DEL CIGNO
Alcuni dettagli dell’ultima serie: 
gli specchietti a comando elettrico 
e i cerchi tipo 928. Il vano bagagli 
è piuttosto piccolo a causa dello 
schema transaxle, che prevede 
il gruppo cambio sull'assale 
posteriore. Il vano è ben rivestito 
di moquette e dispone di una 
tendina avvolgibile per coprire 
il carico. Ruota di scorta verticale. 
Esce di produzione nel 1989
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QUATTRORUOTE N.241 - GENNAIO 1976
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66 PORSCHE. LE QUATTRO CILINDRI
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67PORSCHE. LE QUATTRO CILINDRI

QUATTRORUOTE N.272 - LUGLIO 1978
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69PORSCHE. LE QUATTRO CILINDRI

QUATTRORUOTE N.272 - LUGLIO 1978
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QUATTRORUOTE N.272 - LUGLIO 1978
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72 PORSCHE. LE QUATTRO CILINDRI
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L’ABITABILITÀ DELLA 924, QUI DOTATA DI TETTUCCIO 
APRIBILE-REMOVIBILE, CONSENTE UN CARICO  
DI BELLEZZE FEMMINILI. CHE COSA CHIEDERE DI PIÙ?
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QUATTRORUOTE N.277 - DICEM
BRE 1978
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LA 924 È LA CAPOSTIPITE DELLE PORSCHE CON 
SCHEMA TRANSAXLE: MOTORE ANTERIORE E CAMBIO 
AL RETROTRENO, IN BLOCCO CON IL DIFFERENZIALE 
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QUATTRORUOTE N.282 - M
AGGIO 1979
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QUATTRORUOTE N.282 - M
AGGIO 1979
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AGGIO 1979
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QUATTRORUOTE N.282 - M
AGGIO 1979

103SUPERCAR    PORSCHE



QU
AT

TR
OR

UO
TE

 N
.2

82
 - 

M
AG

GI
O 

19
79

SUPERCAR    PORSCHE104



LA 924 SI PROPONE COME UNA SPORTIVA “PRAGMATICA”, 
CAPACE DI CONIUGARE PRESTAZIONI, STILE, PRATICITÀ 
E CONSUMI DI CARBURANTE CONTENUTI
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di Alfredo Albertini

el giugno del 1981 a Zuffenhau-
sen, il distretto di Stoccarda do-
ve ha sede lo storico stabilimen-
to Porsche, si festeggiava l’uscita 
dalla linea di montaggio dell’e-
semplare numero 100.000 del-
la 924. Ma anche la vittoria della 

936/81 di Ickx-Bell alla 24 Ore di Le Mans. In 
quelle settimane un altro avvenimento segna-
va tuttavia la storia della Casa: vedeva infatti la 
luce la 944, la nuova coupé 2+2 equipaggiata 
con un inedito motore di 2.5 litri in alluminio 
progettato dalla Porsche, che sarà presentata 
al pubblico di Francoforte qualche mese dopo. 
Per realizzarlo, i tecnici utilizzarono il V8 della 
928 e, da una delle due bancate, ricavarono un 
propulsore a quattro cilindri al quale aggiun-
sero due alberi di equilibratura per eliminare 
le vibrazioni. La nuova unità venne collocata in 
posizione anteriore longitudinale e abbinata, co-
me nella 924, alla trasmissione transaxle, ovve-
ro con il gruppo cambio, differenziale e frizio-
ne in blocco sull’assale posteriore. Alimentata a 
iniezione elettronica Bosch L-Jetronic, era suf-
ficientemente potente, 163 CV, ma soprattutto 
era dotata di una coppia generosa e permetteva 
consumi ragionevoli.

ACCESSORI INDISPENSABILI
Le prestazioni erano al vertice della ca-

tegoria e non troppo inferiori a quelle della 911. 
La velocità si attestava infatti a 220 km/h, con un 
tempo da fermo a 100 km/h di 8,4 secondi (la 911 
SC correva a 235 km/h e impiegava 6,8 secondi 
sullo 0-100). Il prezzo era però più interessante 

N

SINTESI
PERFETTA

NELLA GAMMA PORSCHE A MOTORE ANTERIORE LA 944 SI COLLOCA TRA 
LA PIÙ ACCESSIBILE 924 E LA PIÙ COSTOSA 928. ASPIRATA O TURBO, 
HA PRESTAZIONI ECCELLENTI E UNA QUALITÀ ALL’ALTEZZA DEL BLASONE

944
Svelata al pubblico al Salone 
di Francoforte, la 944 ha una 
linea che riprende quella della 
924 Carrera GT. Motore 
aspirato di 2.5 litri progettato 
e costruito a Stoccarda derivato 
da una bancata del V8 della 928. 
Potenza 163 CV, 220 km/h

1981
944 TURBO
La 944 Turbo mantiene 
la cilindrata della versione 
aspirata, ma la potenza sale a 
220 CV, per una velocità di 244 
km/h. Freni con pinze Brembo, 
intercooler, telaio e assetto rivisti. 
Nuovo paraurti anteriore, spoiler 
specifico, plancia ridisegnata

1985
944 S
Meccanica ancora più raffinata 
per la 944 S. Il motore, sempre 
aspirato, ha 190 CV, due alberi 
a camme, testata a 16 valvole, 
barre antirollio maggiorate 
e modifiche all’assetto. Disponibili, 
ma a richiesta, Abs, differenziale 
autobloccante, airbag

1986
944 TURBO S - 944 S2
Nel 1988 arriva la Turbo S, nel 
1989 la 944 S diventa S2 e ha 
motore 16 valvole aspirato con 
cilindrata di tre litri, doppio 
albero a camme in testa, 211 CV. 
Dal 1989 è a listino la cabriolet 
S2 e Turbo. Per tutte  
la produzione termina nel 1991

1988-1989
L’ANELLO MANCANTE
La 944 si inserisce nella gamma 
Porsche tra la 924 e la 911, 
riprendendo la linea della prima 
e avvicinando le prestazioni alla 
seconda. Il motore è sempre 
a quattro cilindri, ma con potenze 
variabili tra 163 e 250 CV 
e con cilindrate da 2.5 a 3 litri

EVOLUZIONE

ARIA DI FAMIGLIA
La prima serie fa parte del 

model year 1982. Nella parte 
frontale si riconosce per 

i tamponi di gomma ai lati 
della targa, poi eliminati. I fari 
a scomparsa sono un’eredità 

della 924, di cui la 944 riprende 
la linea, allargata grazie ai nuovi 
parafanghi più estesi. Il motore 

ha quattro cilindri in linea con 
alberi di equilibratura e una 

cilindrata di 2.479 cm³ 
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rispetto alla celebre sorella maggiore: nel 1983 era 
di 34.452.000 lire, contro 44.981.000 della 911, cui 
si potevano (o meglio, dovevano, per via di alcu-
ne carenze nell’equipaggiamento) aggiungere nu-
merosi (e costosi) optional: 2.023.000 per l’aria 
condizionata, 2.277.000 lire per i cerchi fucinati, 
923.000 per il differenziale autobloccante al 40%, 
879.000 lire per il servosterzo, 262.000 lire per i 
tergilavafari, 838.000 lire per il tettuccio asporta-
bile, 753.000 lire per la vernice metallizzata e altro 
ancora. La 944 costava tuttavia la metà della 928, 
tanto per restare nell’ambito dello stesso marchio, 
e permetteva a molti nuovi clienti di avvicinarsi al 
mondo Porsche, spendendo tuttavia il 50% in più 
di quanto sarebbe loro costata la 924 in versione 
aspirata. La linea della 944 derivava direttamente 
da quella della 924 Carrera GT, che tanto piaceva  

a Peter Schutz, il nuovo presidente e Ceo di Por-
sche, e si distingueva per i parafanghi anteriori e 
posteriori più larghi, perfettamente integrati con 
la scocca. Il cruscotto riprendeva invece, inizial-
mente, quello della 924. Tra le altre caratteristiche 
tecniche figuravano i freni a disco ventilati, il cam-
bio manuale a cinque marce oppure automatico a 
tre rapporti e la barra antirollio all’avantreno. Nel 
1985 l’interno venne rivisto grazie a una plancia 
completamente nuova, dalle forme arrotondate e 
ispirata a quella della 911, e ai pannelli delle por-
tiere ridisegnati. Migliorava anche la climatizza-
zione, l’antenna venne integrata nel parabrezza, la 
batteria spostata posteriormente, il sedile abbas-
sato, la colonna dello sterzo modificata con una 
differente inclinazione. La novità più importante 
di quell’anno fu tuttavia la versione Turbo che, 

COMODA PER DUE
L’abitacolo è, di fatto,  
lo stesso della 924 con  
il cruscotto a tre elementi inserito 
in un ovale dal fondo chiaro, 
come la console centrale,  
dove si trovano gli strumenti 
secondari, i comandi del clima  
e l’autoradio. Contagiri con la 
lancetta che si muove da destra 
verso sinistra; nello stesso 
quadrante, l’econometro.  
Cerchi ATS a cinque razze  
neri e grigio-argento.  
Spoiler posteriore più sporgente 
rispetto alla 924 Turbo
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PORSCHE 944 (1981-1991)

APPAGANO L’OCCHIO
Nel 1985 il cruscotto viene 

ridisegnato e assume una forma 
più arrotondata mentre il volante 

passa da tre a quattro razze. 
Le finiture sono di qualità, con una 

ampia scelta di abbinamenti 
di colore. I mini sedili posteriori 
sono ribaltabili per aumentare 
la capacità di carico. La Turbo 

ha cerchi “a telefono” a cinque fori

MODIFICHE RIUSCITE
La vista dall’alto evidenzia 
l’allargamento dei parafanghi, 
perfettamente integrati con 
la linea originaria. Questo 
esemplare di 944 Turbo è dotato 
di tetto asportabile e riponibile 
nel bagagliaio. Il motore di 2.5 
litri sovralimentato ha 220 CV. 
Nuovo il paraurti anteriore con 
prese d’aria maggiorate

A METÀ DEGLI ANNI OTTANTA A STOCCARDA 
SI ADEGUANO ALLA MODA DEL MOMENTO. 
LA 944 METTE IL TURBO E PASSA DA 163 A 220 CV

per adeguarsi alla maggiore potenza (220 CV) e 
alle prestazioni superiori (244 km/h, da zero a 100 
km/h in 5,9 secondi), fu dotata di telaio rinforza-
to, freni con pinze Brembo a quattro pistoni, brac-
ci delle sospensioni di alluminio. I cerchi di lega 
divennero del tipo “a telefono”, con cinque grandi 
fori, come quelli della 928, con pneumatici 205/55 
all’avantreno e 225/50 al retrotreno. Il motore era 
sempre il quattro cilindri di 2.479 cm³ monoalbe-
ro a camme in testa con due valvole per cilindro. 
La versione sovralimentata si riconosceva all’e-
sterno per il nuovo paraurti anteriore con presa 
aria maggiorata, la doppia grembialatura inferio-
re nei parafanghi posteriori, i profili laterali sulle 
fiancate. Il mese di luglio del 1986 segnò l’arrivo 
della 944 S, che si inseriva nella gamma tra la 944 
base e la 944 Turbo. La novità più importante era 

costituita dall’adozione delle quattro valvole per 
cilindro e della testata a doppio albero a camme, 
modifiche che portarono la potenza della versione 
aspirata a 190 CV. C’erano quindi barre antirollio 
maggiorate, rapporti del cambio modificati, Abs, 
differenziale autobloccante al 40%. La dicitura 16 
valvole venne applicata sui profili laterali. 

NATA DALLA PISTA
A dicembre del 1987 venne annunciata 

la 944 Turbo S da 250 CV, velocità 260 km/h, da 
0 a 100 km/h in 5,5 secondi. Una versione molto 
speciale, realizzata in appena 1.635 esemplari, con 
aggiornamenti meccanici pensati per un impiego 
gravoso ad alte velocità (derivati dall’esperienza 
in pista con la Turbo Cup). Tra le caratteristiche,  
turbo KKK più efficiente, assetto sportivo (molle 
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DOPPIO ALBERO
A partire dall’autunno del 1986 
la gamma comprende anche 
la 944 S, con motore aspirato 
di 2.5 litri a 16 valvole da 190 
CV. La distribuzione è a due 
alberi a camme in testa invece 
che monoalbero. Modifiche 
anche all’assetto, più sportivo, 
con barre antirollio maggiorate. 
I paraurti sono quelli della 944 
prima serie. Si noti la ruota 
di scorta in posizione verticale 
all’interno del vano bagagli

progressive, ammor-
tizzatori Koni rego-
labili, barre antirollio 
maggiorate), differen-
ziale autobloccante, 
freni derivati da quelli 
della 928 S4 con Abs, 
cambio rinforzato con radiatore esterno dell’olio, 
ruote posteriori più larghe. Molto completo l’equi-
paggiamento, che comprendeva di serie molti ac-
cessori, dal lavafari ai sedili a regolazione elettrica 
e riscaldati, dal climatizzatore automatico al ser-
vosterzo, dalla chiusura centralizzata allo stereo 
ad alta fedeltà. Il 1988 fu anche l’anno che segnò 
l’aumento della cilindrata a 2.681 cm³, con potenza  
di 165 CV per la 944 base e motore aspirato a 16 
valvole. Per il 1989 la 944 S diventò S2, con cubatu-

ra di 2.990 cm³, 211 CV, look della 944 Turbo, dop-
pio albero a camme in testa, barre antirollio mag-
giorate, pneumatici 205/55 ZR 16 all’avantreno  
e 225/55 ZR 16 al retrotreno. La Turbo nel frattem-
po aveva ereditato il motore di 2.5 litri da 250 CV 
della Turbo S, uscita di scena. Nel gennaio del 1989 
la coupé venne affiancata dalla cabriolet. La fab-
bricazione era curata dall’American Sunroof Com-
pany. La gestazione fu tuttavia piuttosto lunga e 
complessa ed ebbe iniziò già nel 1985, quando 

IL MOTORE ASPIRATO SI EVOLVE
 E ADOTTA QUATTRO VALVOLE PER 

CILINDRO. NASCE COSÌ LA 944 S
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PORSCHE 944 (1981-1991)

venne presentata per la prima volta. Numerose 
le modifiche che vennero introdotte su un modello 
che, nato come coupé, necessitava di essere rinfor-
zato adeguatamente per poter sopportare l’assen-
za del tetto fisso. La 944 Cabriolet aveva una linea 
filante e riuscita: manteneva il frontale del model-
lo dal quale era derivata, ma venne ridisegnata la 
parte posteriore, che perdeva ovviamente il grande 
lunotto di cristallo in favore di un cofano del baga-
gliaio di lamiera. Due le versioni, 944 S2 Cabriolet 
e 944 Turbo Cabriolet, che saranno prodotte rispet-
tivamente in 5.656 e appena 625 esemplari fino al 
1991. Il parabrezza venne ribassato di sei centime-
tri, i finestrini realizzati appositamente. La capo-
te di tela, con apertura e chiusura a comando elet-
trico, era offerta in tre tinte: nero, blu e bordeaux.  
Il peso risultava di 1.390 kg, circa 200 kg in più delle 

VERSO FINE CARRIERA VIENE 
AUMENTATA LA CILINDRATA, 
CHE PASSA A TRE LITRI 
SULLA NUOVA S2 ASPIRATA 

VERTICE DI POTENZA
Nel 1988 viene commercializzata 
la Turbo S da 250 CV, sempre  
con motore sovralimentato  
di 2.5 litri. Differenziale 
autobloccante e assetto sportivo 
sono di serie. Specifici gli interni 
detti Silver Rose, con sedili  
e moquette coordinati 

ULTIMO CAPITOLO
Il quattro cilindri aspirato viene 
portato a tre litri con potenza di 
211 CV e montato sulla 944 S2, 
che nel 1989 prende il posto della 
944 S 2.5 litri. La carrozzeria 
viene aggiornata e diventa 
uguale a quella della Turbo, da 
cui riprende il paraurti anteriore. 
Cerchi del tipo Design 90
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 partire dal 1986 venne organizzata 
la Turbo Cup, dedicata esclusivamente 
a questo modello. Il campionato si svolse 
in Germania, Francia, Sudafrica, Stati Uniti 
e Canada. Secondo alcune fonti furono 192 
le vetture costruite a mano a Weissach, 
ma secondo altre il totale arriva a circa 
240. La vettura di base era la 944 Turbo, 
il cui equipaggiamento veniva ridotto all’osso 

per alleggerirla: alla fine il peso calava 
di circa 270 kg. Un primo lotto, allestito nel 
1986, mantenne il motore da 220 CV; poi 
la cavalleria fu portata a 250 CV, potenza poi 
elevata fino a 300 CV. Per quanto riguarda 
l’interno, fu reso obbligatorio il montaggio del 
rollbar, delle cinture da competizione 
e dell’estintore, oltre che dei sedili Recaro 
da competizione.

A

944 TURBO CUP

UN CAMPIONATO
PER FARLA CORRERE  

versioni chiuse. Rispetto alla 944 S2, la Turbo ave-
va un prezzo superiore del 20% che si attestava nel 
1989 a 90.086.000 lire contro 76.866.000 lire del-
la coupé. A richiesta erano disponibili il climatiz-
zatore automatico (3.966.000 lire), il differenziale 
autobloccante (1.855.000 lire), gli interni di pelle 
(6.284.000 lire), la vernice metallizzata (1.671.000 
lire), accessori che portavano il prezzo finale a oltre 
cento milioni di lire, quanto cioè costava, per esem-
pio, la Mercedes-Benz 300 SL cabriolet tre litri a sei 
cilindri e 24 valvole.

COSTRUITA PER DURARE
La produzione della 944 terminò nell’a-

prile del 1991, dopo circa 163.000 esemplari co-
struiti. Molti sono ancora in circolazione gra-
zie all’eccellente qualità costruttiva, a un trat-

tamento anticorrosione a prova di qualsiasi cli-
ma, a una meccanica robusta e a un motore che,  
se ben mantenuto, può percorrere centinaia  
di migliaia di chilometri prima di essere revi-
sionato. La 944 sarà sostituita dalla 968, che ne 
manterrà sostanzialmente la linea, seppure con  
i dovuti aggiornamenti, e la meccanica. Si trat-
terà in realtà di un modello di transizione, in atte-
sa della successiva Boxster. La 968 vivrà così per 
un periodo relativamente breve, appena quattro 
anni. Infine, un accenno al prototipo della 944  
a trazione integrale che venne realizzato nei pri-
mi anni 80 dal centro ricerca e sviluppo Porsche 
di Weissach: era un modello particolare dotato 
di un quattro cilindri a sogliola di 1.6 litri da 105 
CV di derivazione Volkswagen collocato a sbal-
zo al retrotreno. 

APERTA PER POCHI
Ci vollero alcuni anni per mettere 

in cantiere la cabriolet, che 
vede la luce soltanto nel 1989 

in due versioni, S2 aspirata 
e Turbo da 250 CV, prodotte 

complessivamente in poco più 
di 6.000 unità. Tra le modifiche, 

parabrezza ribassato e coda 
ridisegnata. La capote, 

a funzionamento elettrico, 
è disponibile in tre colori. 

La scocca viene rinforzata 
per compensare la mancanza 

del padiglione rigido, con 
conseguente aumento del peso

SFIDA TRA GEMELLE
Per poter correre nel trofeo 
riservato alla 944, era 
necessario apportare una serie 
di modifiche, tra cui il montaggio 
del rollbar, delle cinture da 
competizione e di sedili speciali. 
Rispetto alla Turbo stradale, 
vennero eliminati, tra l’altro, l’aria 
condizionata e il servosterzo 
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968 COUPÉ 
Rispetto alla 944 che va 
a sostituire, la nuova “transaxle” 
esibisce un design meno 
muscoloso, più elegante, con 
parafanghi meno pronunciati 
e meglio integrati nella fiancata. 
Debutta la distribuzione 
a fasatura variabile VarioCam

1991
968 CABRIOLET 
La versione scoperta debutta 
insieme alla coupé. La capote 
è ad azionamento elettrico, ma 
la manovra di blocco e sblocco 
del mantice è manuale. Viene 
prodotta in circa 4.400 esemplari, 
di cui la metà viene destinata al 
mercato nordamericano 

1991
968 CLUB SPORT
Allestimento corsaiolo solo 
in versione coupé. La dotazione 
viene semplificata (sono 
eliminati persino i sedili 
posteriori) e l’assetto è ribassato 
di 20 mm. Il peso viene ridotto 
di 50 kg. Disponibile solo in 
cinque colori, con cerchi in tinta 

1992
968 TURBO S
Il motore è a otto valvole 
anziché a sedici, ma guadagna 
la sovralimentazione, che regala 
305 CV. Si riconosce per il vistoso 
spoiler posteriore, le prese Naca 
sul cofano anteriore e i cerchi 
Speedline da 18”. Ne vengono 
costruite appena 14

1993
ULTIMO ATTO 
Presentata al Salone di Ginevra 
del 1991, la 968 rappresenta 
l’ultimo capitolo delle Porsche 
con motore a quattro cilindri  
e schema meccanico transaxle, 
una famiglia di sportive nata nel 
1975 con la 924 ed evolutasi 
con la 944, svelata nel 1981  

EVOLUZIONE

SGUARDO AL FUTURO
Il frontale della 968 anticipa
le linee che distingueranno 
la Porsche 911 della serie 993, 
presentata al Salone 
di Francoforte del 1993. 
Rispetto alla precedente 
944, la 968 adotta proiettori 
ribaltabili e non a scomparsa, 
riprendendo una soluzione 
già vista sulla poderosa 
928 con motore V8
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di Fabrizio Greggio

ULTIMA DELLE “TRANSAXLE”, LA 968 CERCA DI USCIRE DALL’OMBRA 
DELLA 911, MA NON RIESCE NELL’IMPRESA. IL DESIGN CURATO 
E LA DISTRIBUZIONE VARIOCAM  NON VINCONO LA DIFFIDENZA 
VERSO IL MOTORE A QUATTRO CILINDRI E IL PREZZO TROPPO ALTO

PIACE SCOPERTA 
La Cabriolet assorbe circa 
un terzo della produzione 

complessiva della 968. Nella 
pagina accanto, l’abitacolo 

rifinito con grande cura 
e il motore a quattro cilindri 

di 2.990 cm3 a 16 valvole 
da 240 CV    

al 1991 al 1995 ne vengono co-
struite 12.776 (altre fonti riporta-
no 11.763). Un risultato a dir po-
co deludente, considerato che la 
Porsche aveva stimato una pro-
duzione di 35 vetture al mese, 
8.750 all’anno. Eppure la 968, ulti-

mo capitolo delle “transaxle” con motore a quat-
tro cilindri, è una sportiva di talento, che si pone 
un obiettivo ambizioso, non raggiunto dalle pre-
cedenti 924 e 944: uscire dal cono d’ombra della 
iconica 911. 

VOGLIA DI DISTINGUERSI
Presentata al Salone di Ginevra del 1991, 

avrebbe dovuto chiamarsi 944 S3, stabilendo una 
linea di continuità con la 944 S2; tuttavia, per enfa-
tizzare le novità meccaniche e stilistiche introdot-

D te (la Casa dichiara come l’82% dei componenti sia 
stato sviluppato appositamente per questo mo-
dello) e rimarcare il rango più elevato della vettu-
ra, si era deciso all’ultimo momento di battezzarla 
con la sigla 968. Rispetto alla 944 le linee risultano 
più eleganti, con i parafanghi meno pronunciati e 
meglio raccordati alla fiancata; del tutto inedito il 
frontale, che anticipa quello della futura genera-
zione della 911, la 993. Ripresa dalla 928 la soluzio-
ne dei proiettori di forma circolare a ribaltamen-
to (sulla 944 erano a scomparsa). La coda, il cui 
andamento ricorda quello della coeva 928 GTS, è 
dominata dagli ampi gruppi ottici uniformemen-
te rossi, i cui differenti colori luminosi sono ot-
tenuti mediante filtri. Ulteriore tocco di elegan-
te sportività è dato dalla presenza dei cerchi Cup 
Design da 16”, che calzano pneumatici 205/5 ZR16 
davanti e 225/50 ZR16 al retrotreno; a richiesta  

MANCATO
RISCATTO
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968 (1991-1995)

RICHIAMI DI FAMIGLIA 
Anche con la capote chiusa 
la 968 si rivela aggraziata. 
Il design della 968 riprende 
alcuni stilemi della sorella 
maggiore 928 GTS: in particolare 
nella coda, dominata dagli ampi 
gruppi ottici rossi. Tra le ragioni 
del mancato successo 
della 968 figura sicuramente 
il prezzo  troppo elevato. 
Nel 1991 la Cabriolet con 
trasmissione Tiptronic 
(al suo debutto in coppia con 
il motore a quattro cilindri) 
costa oltre 102 milioni di lire. 
In alto, la foto del prototipo 
della 968 pubblicata 
da Quattroruote a luglio 1988.

ruote da 17” con pneumatici 225/45 ZR17-
255/40 ZR17. Fin dal debutto la gamma com-
prende le versioni Coupé e Cabriolet, quest’ulti-
ma con capote ad azionamento elettrico (ma la 
manovra di blocco-sblocco del mantice è manua-
le). Il cuore della 968 è il quattro cilindri di tre li-
tri (2.990 cm3) a 16 valvole, con potenza di 240 CV 
a 6.200 giri; per la prima volta viene adottata la 
distribuzione a fasatura VarioCam, innovazione 
tecnica della Porsche. Altre novità meccaniche di 
rilievo sono il debutto del cambio manuale a sei 
marce, sulla 911 sarebbe arrivato con la 993, e la 
possibilità di montare a richiesta il Tiptronic, che 
aveva esordito nel 1989 sulla 911 della serie 964.  
Le prestazioni sono in linea col blasone: la 968 
tocca i 252 km/h (247 nella versione con il Tip-
tronic) e accelera da 0 a 100 km/h in 6,5 secondi 

(7,9 con il Tiptronic). Nonostante le sue innegabili 
doti, la 968 non conquista il cuore degli appassio-
nati. Anzitutto viene percepita come troppo cara, 
sebbene la dotazione di serie sia molto completa: 
i prezzi di listino nel 1991 vanno dagli 83.227.800 
lire della Coupé ai 102.382.200 lire della Cabriolet 
con trasmissione Tiptronic. 

IL FASCINO DELLA LEGGEREZZA
Inoltre, il motore paga il fio di essere pur 

sempre un quattro cilindri di tre litri, che per flu-
idità di funzionamento e prestigio fatica a com-
petere con i plurifrazionati a sei cilindri. Nono-
stante tutto la 968 non riesce, infine, a scrollarsi 
di dosso l’immagine di Porsche di rango inferio-
re rispetto all’amatissima 911. L’accoglienza tie-
pida del pubblico (e della stampa) induce la Casa  

CON UNA PRODUZIONE DI 12.776 
ESEMPLARI È UN FLOP COMMERCIALE.

PECCATO: LE SUE DOTI MECCANICHE 
E STILISTICHE MERITAVANO BEN DI PIÙ
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AUTENTICA RARITÀ 
Massima evoluzione della 
famiglia 968 è la Turbo S, 
arrivata nel 1993 e prodotta 
in 14 esemplari fino al 
1994. Motore di 2.990 cm3, 
distribuzione a otto valvole 
e 305 CV, che consentono 
di toccare i 280 km/h. A colpo 
d’occhio si riconosce per 
lo spoiler posteriore e le prese 
Naca sul cofano anteriore 

CURA DIMAGRANTE 
Sopra, la 968 Club Sport, 

versione corsaiola ed economica 
della famiglia. L’allestimento 

è ridotto all’osso: via aria 
condizionata, sedili posteriori, 
alzacristalli elettrici, chiusura 

centralizzata ecc. I sedili 
a guscio sono quelli della 

Carrera RS. Il volante a tre razze 
ha diametro di 36 cm ed è privo 

di airbag. Si risparmiano rispetto 
alla coupé normale ben 50 kg. 
L’assetto è ribassato di 20 mm

a introdurre nell’autunno del 1992 una versio-
ne più sportiva ed economica, la 968 CS (Club 
Sport), unicamente in configurazione coupé. 
L’allestimento viene ampiamente semplificato; 
nell’abitacolo spiccano i sedili a guscio della Car-
rera RS e il volante a tre razze con diametro di 36 
cm senza airbag; vengono eliminati i sedili poste-
riori, gli alzacristalli elettrici, la chiusura centra-
lizzata, la regolazione elettrica degli specchietti, 
l’illuminazione del vano motore, l’apertura elet-
trica del portellone e le coperture fonoassorbenti 
del vano anteriore. 

TURBO CON IL CONTAGOCCE 
Tale semplificazione degli equipaggia-

menti consente di adottare una batteria di pe-
so inferiore. Il risultato di tale cura dimagrante 
porta la lancetta della bilancia a segnare 1.320 
kg anziché 1.370. La Club Sport monta di serie 
cerchi Cup Design da 17” verniciati in tinta con 
la carrozzeria, la quale è disponibile solo in cin-
que colori: bianco, giallo, rosso, nero e blu ma-
rittimo. A ulteriore conferma della natura cor-
saiola della CS, l’assetto è ribassato su entrambi 
gli assali di 20 mm. A richiesta (oltre al tettuccio 
apribile, all’impianto di climatizzazione e ai sedili 

a regolazione manuale), è proposto ai clienti dal 
piede pesante un pacchetto sportivo che include 
assetto più rigido, dischi forati e differenziale au-
tobloccante. Nel 1993 il prezzo di listino della CS 
è di 81.475.000 lire, circa 13 milioni di lire in me-
no rispetto alla “normale” 968 Coupé. Ulteriore 
evoluzione è la Turbo S, subito riconoscibile per 
il vistoso spoiler posteriore, per il doppio termi-
nale di scarico, per le prese Naca sul cofano mo-
tore, per la presa d’aria maggiorata anteriore e 
per i pneumatici 235/40 ZR18 e 265/35 ZR18 su 
bei cerchi scomponibili Speedline da 18”. Rispet-
to alla CS, l’assetto è ulteriormente ribassato di 
20 mm e il peso scende di 20 kg, toccando i 1.300 
kg. L’asso nella manica è però il motore di tre li-
tri con testa a due valvole per cilindro, che gra-
zie al turbo eroga 305 CV, sufficienti a raggiun-
gere i 280 km/h. La Casa pianifica di produrne 
100, ma si arriva a malapena a 14. Per gli incon-
tentabili è proposta anche la Turbo RS, destinata 
essenzialmente all’impiego in pista: ne vengono 
assemblate appena quattro. Nel 1995 i riflettori si 
spengono sia per la 968 sia per la poderosa 928 
GTS, ultima evoluzione della V8 nata nel 1977: 
l’avventura delle Porsche con schema transaxle 
giunge così al termine.
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toccarda, 25 aprile 1931: 
Ferdinand Porsche, dopo 
essere stato direttore tecnico 
prima della Austro Daimler 
e poi della Daimler-Motoren-
Gesellschaft, fonda lo studio 
di progettazione “Dr. Ing. h.c. 
Porsche GmbH”. Il talentuoso 
ingegnere, nato in un villaggio 
della Boemia il 3 settembre del 
1875,  ha al suo fianco il figlio 
“Ferry”, appena ventenne, ma 
già con una solida esperienza 
motoristica alle spalle.  
Da quei tavoli di progettazione 
prendono vita le poderose Auto 
Union da Grand Prix e la Kdf, la 
futura Volkswagen Maggiolino. 
Per sfuggire ai bombardamenti, 
all’inizio del 1944 l’azienda si 
trasferisce in Austria, a Gmünd. 
E proprio qui, nei locali di una 
ex segheria, nascerà,  
l’11 giugno 1947, il progetto 
356, la prima vettura a recare  
il nome Porsche. È “Ferry”  

a guidarne la genesi, poiché 
il padre è detenuto dal 1945 
dai francesi con l’accusa 
di collaborazionismo con il 
regime nazista. Verrà rilasciato 
dopo 20 mesi di prigionia, il 1° 
agosto del 1947. Il collaudo 
della Porsche 356/1, una 
roadster con telaio tubolare 
e motore (il boxer di 1.131 
cm3 della Volkswagen, con 
potenza elevata a 35-40 CV) in 
posizione posteriore-centrale, 
avviene nel giugno dell’anno 
dopo. Rimane un esemplare 
unico, perché sui tavoli da 
disegno si sta già lavorando 
alla 356/2, che prefigura la 
versione definitiva, con telaio 
scatolato e motore posteriore 
a sbalzo. Il professor Porsche 
muore il 30 gennaio del 1951, 
pochi mesi dopo il ritorno 
della fabbrica a Stoccarda.  
La 356 ha appena iniziato  
la sua corsa.

S

LA LEGGENDA
DI GMÜND  

IL FONDATORE FERDINAND PORSCHE

SOLO UN ESPERIMENTO 
Ferdinand Porsche (a destra) con 

il figlio “Ferry” e la 356/1, 
la prima vettura a recare 

il nome di famiglia. Questa 
roadster, che ricevette la targa  

K-45286 il 15 giugno 1948, 
aveva telaio tubolare e motore 

posteriore-centrale. Con la 356/2, 
in vista della produzione in serie, 
si adottò uno chassis in lamiera 

scatolata, meno ingombrante 
e più economico, e il boxer fu 

montato a sbalzo sul retrotreno. 
La prima 356 coupé venne 

allestita nel luglio del 1948. 
A Gmünd furono costruite, fino 
al 1950, 44 coupé e 8 cabriolet
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LA PRIMA 356, ALLESTITA NEL 1948, È UNA ROADSTER 
A MOTORE POSTERIORE-CENTRALE E TELAIO 

TUBOLARE. RIMANE UN ESEMPLARE UNICO
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La nostra collana dedicata alle supercar continua con un altro marchio capace di far sognare: la Porsche. 
Al blasonato costruttore di Stoccarda si associa subito la 911, la sportiva con il motore boxer a sei 
cilindri divenuta il simbolo stesso della Casa. Ancora oggi la 911 è la Porsche per eccellenza.  
Noi però, attraverso inediti dossier e le prove pubblicate al tempo da Auto Italiana e da Quattroruote, 
abbiamo deciso di raccontare una storia diversa, dove le protagoniste sono le vetture mosse dai 
quattro cilindri, che siano i boxer raffreddati ad aria o i quattro in linea con raffreddamento a liquido. 
E iniziamo con la prima sportiva a sfoggiare il nome Porsche, la 356, nata nel 1948 a GmÜnd, in Austria, 
nel capannone di una ex segheria. Proseguiamo con la 912, generata dall'unione tra la scocca della 
911 e il boxer della 356 SC, con la 914, l'originale spider con carrozzeria tipo "Targa" e motore (VW) 
posto alle spalle dell'abitacolo, per approdare alle "transaxle", che adottano lo schema meccanico 
con propulsore anteriore e cambio al retrotreno, in blocco con il differenziale: 924, 944 e 968. 


