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Porsche 904 Carrera GTS Coupe

1964 ging im Hause Porsche
nicht nur der erfolgreichste
Heckmotor-Sportwagen aller
Zeiten, der Typ 911, in Serie,
es war auch jenes bedeutende
Jahr, in dem der “Carrera
GTS“ mit seiner werksinter-
nen Bezeichnung ”904“ ein
neues Kapitel in der Porsche-
Sportgeschichte aufschlug. Er
nahm in technischer Hinsicht
vieles vorweg, was erst spiter
im Rennwagenbau iiblich
wurde. Zum Beispiel die ge-
mischte Stahl- Kunststofibau-
weise. Und er war der erste
Porsche {iberhaupt, dessen
komplette (') Karosserie aus
Kunststoff bestand.

Trotzdem war er, wie viele
meinen, keineswegs der erste
deutsche Serienwagen mit ei-
nem Kunststoffaufbau. Der
hieB nidmlich “Spatz® und
wurde in den fiinfziger Jahren
als Kleinwagen bei der “Baye-
rische Auto-Werke GmbH* in
Traunreuth gefertigt. Wih-

rend der Spatz damals seinen

Besitzern als mehr oder min-
der bequemes Fortbewe-
gungsmittel diente und ge-
miitlich iiber die Stralen zuk-
kelte, sollte der gut zehn Jah-
re spiter entwickelte Porsche
904 einen ganz anderen
Zweck erfillten: Er sollte sich
im harten Wettbewerbssport
mit Konkurrenten messen, al-
so in der GT-Klasse mitfah-
ren und muBte deshalb in 100
Exemplaren gebaut werden.
Eine spannende Geschichte
oder anders interpretiert, der
beste Beweis daflir, daB3 sich
auch unter Zeit- und Termin-
druck ein perfektes Automo-
bil entwickeln liBt, das sich
in der Serienproduktion op-
tisch kaum von seinen Proto-
typen unterschied.

Vielleicht lag es daran, dal
Ferdinand Alexander Porsche
(man nannte ihn “Butzi®), il-
tester Sohn von Ferry Porsche,
die volle Verantwortung fur
das Styling des neuen Sport-
wagen iibernehmen mufte.
Sicherlich ein guter Ent-
schluB}, schlieBlich galt Butzi
Porsche, ausgebildet als In-
dustriedesigner an der Hoch-
schule fiir Gestaltung in Ulm,
als absoluter Experte seines
Fachs. Gerade 28 Jahre alt,

Im alten Fahrerlager am
Niirburgring fiihlt sich der
Carrera 904 wie zu Hause
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avancierte er 1963 zum Chef
der Styling-Abteilung und
fihlte sich in seinem Metier
voll gefordert, wenn es darum
ging, neue Karosserieformen
zu kreieren. Die technische
Seite {iberlieR er gerne ande-
ren Spezialisten, zum Bei-
spiel Hans Tomala, seineszei-
chens technischer Direktor im
Hause Porsche. Tomala und
Ferry Porsche waren es, die
Ende 1962 beschlossen, einen
neuen GT-Wagen zu entwik-
keln. Neuentwicklungen ver-
schlingen bekanntlich Un-
summen an Geld und gerade
diese Kosten sollten und muB-
ten auf irgendeine Art und
Weise wieder erwirtschaftet
werden. Was lag niher, als die
geplante  Neukonstruktion
auch Privatfahrern zugiinglich
zu machen und eine limitier-
te Serienproduktion zu star-
ten? Die war ohnehin not-
wendig, weil zur Homologa-
tion als GT-Automobil min-
destens 100 Fahrzeuge inner-
halb eines Jahres zu produ-

zieren waren.

Wie dem auch sei, Butzi Por-
sche belastete das alles nicht.
Er fixierte seinen Beitrag zum
neuen Projekt bereits am Zei-
chenbrett und mubBte sich mit
den Angaben von vorderer
bzw. hinterer Spurweite und
dem Radstand zufrieden ge-
ben. Er wubBte ferner noch,
dal ein Mittelmotor-Konzept
vorgesehen war und der Wa-
gen so niedrig wie moglich
gehalten werden sollte. Desig-
ner erinnern sich gern an frii-
here Arbeiten und lassen von
Linienfilhrungen, die sie fiir
perfekt und gelungen halten,
nur ungern los. Nicht anders
bei Butzi Porsche. Charakter-
ziige seines Coupes anno
1961, entstanden auf dem
Chassis des Typ 718, bildeten
die Ausgangsbasis flir das 904-
Design. Die Zeit driingte,
Windkanalversuche konnten
nicht eingeplant werden.
Trotz alledem: Butzi‘s Arbeit
war weitgehend abgeschlos-
sen. Als er im Februar 1963

die Karosserie im 1:1 Modell
prisentierte, zerbrachen sich
die Techniker nach wie vor
iiber die Motorisierung des
neuen 904 den Kopf.

Urspriinglich ~ sollte  jenes
Sechszylinder-Aggregat genii-
gend Kraft auf die Hinterréa-
der bringen, dessen Einbau
auch fir den neuen Porsche
901 (spdter in 911 umbe-
nannt) in Erwdgung gezogen
wurde. Nach dem Stand der
Dinge konnte dieser Motor
friihestens Ende 1964 zur Se-
rienreife gelangen, viel zu
spat fiir das 904-Projekt! To-
mala schlug als 904-Motori-
sierung eine modifizierte Ver-
sion des 2-Liter Vierzylinders
(Typ 587) vor, der bis dato er-
folgreich unter der Haube des
Porsche Carrera-2 rumorte.
Zwar lehrte man in der Sai-
son 1963 mit 155 PS (= Typ
587/2) den Gegnern das Fiir-
chten, aber fir 1964 war das
zu wenig Power. Konkurren-
ten wie Abarth-Simca und Al-
fa Romeo saBlen Porsche im
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Porsche‘s dezenter Hinweis auf Power und Geschwindig-
keit ziert uniibersehbar die Kunststofflanken des rasanten
Sportcoupes

Nacken.

Aber mit 180 PS im Riicken
konnte man sich auf der Piste
sehen lassen. Diesen Wert er-
zielten  Porsche-Ingenieure
durch VergroBern von Ein-
und Auslaliventil, Verindern
der Nockenform und einer
Uberarbeitung der Verbren-
nungskammern. Das Resultat
nannte sich der Einfachheit
halber “587/3” - das Problem
der Motorisierung fiir den Por-
sche 904 war geldst! Aller-

dings wurde diese Leistung
nur beim Einbau einer Sport-
abgasanlage erreicht, in der
fir den StraBenverkehr ge-
rechten Version muBte sich
der Kiufer mit 155 Pferde-
stirken zufrieden geben.
Trotzdem bekam er ein
schlagkriftiges  Sportinstru-
ment in die Hand, das dank
seiner aerodynamischen giin-
stigen Karosserieform miihe-
los die 250 km/h Markierung
erreichte. Die Innenausstat-

tung wurde bewult niichtern,
zweckmiBig und iibersicht-
lich ausgefiihrt, um allen An-
forderungen des wettbewerbs-
miBigen Fahrens gerecht zu
werden. Um eine optimale
Sitzposition zu erreichen,
kann der Fahrer das Lenkrad
axial und die Fufipedale im
Abstand zum Fahrersitz ver:
stellen.

Bevor wir dazu kommen, wie
die Kunststoffkarosserie ge-
fertigt wurde, méchten wir erst
einmal deren Unterbau, einen
leichten Kastenrahmen, unter
die Lupe nehmen. Diese
punktgeschweilite, nur 54 (!)
kg leichte Chassis-Konstruk-
tion variierte teilweise im
Querschnitt. Zwei Quertrdger
im Cockpitbereich sowie Ver-
bindungsstiicke vorn und hin-
ten waren mit den Seitenhol-
men verschweiflt. Mit der Ka-
rosserie verschraubt, verdop-

den.

Anfang 1963 hatte Butzi Por-
sche nach drei Prototypen
endgliltig das optische Er-
scheinungsbild des 904 festge-
legt. Sein wohl interessan-
testes Detail war mit Sicher-
heit der in das Dach hinein-
ragende Tirausschnitt. Er
sorgte fur bequemen Einstieg
in den flachen Sportflitzer. Die
Karosserie selbst bestand aus
gut 50 Einzelteilen, deren
groBte Komponenten der
FuBbodenbereich des Cock-
pits (hier muBten die Aus-
buchtungen fiir die Sitze be-
riicksichtigt werden) und der
“Karosserieriicken®  bildete.

Dieses Heckteil lieB sich mit-
tels Scharniere weit nach
hinten wegklappen, umanden
hochgeziichteten Motor zu ge-
langen. Um die 81,5 kg leich-
te Karosse (einschlieBlich ih-

Instrumente mit Chromringen verleihen dem ansonsten
eher niichternen Interieur einen kleinen Touch von
Nostalgie

pelte sich praktisch die Ver-
windungsfestigkeit des Lei-
terrahmens. Die Vorder- und
Hinterachsauthingung  des
904 geschah mittels Drei-
eckslenkern und konzentri-
schen Schraubenfedern mit
innenliegenden  StoBdidmp-
fern. Radaufhingung sowie
Anordnung der Bremsanlage
stimmten in ihrer Grundkon-
struktion weitgehend mit der
des Porsche 356-C Serienmo-
dells {iberein. Trotzdem va-
riierten die Porsche 904 un-
tereinander. Dem Kunden er-
moglichte man die Wahl sei-
ner Getriebe-Ubersetzung. Je
nach sportlicher Veranlagung
konnte zwischen einer “Flug-
platz“- einer “Le Mans“- einer
“Berg® oder der am meisten
gewiinschten “Niirburgring“-
Ubersetzung gewihlt wer-

rer Einzelteile) kostengiinstig
herstellen zu kénnen, nahm
man von Butzi‘s Entwurf, dem
“Urklotz®, dementsprechende
Negativformen aus Holz. Por-
sche fand tibrigens fiir die Ka-
rosserie- und Chassis-Herstel-
lung einen geeigneten Spezia-
listen: die “Ernst Heinkel
Flugzeugbau GmbH* mit Sitz
in Speyer. Genau der richtige
Partner, denn hier war man
mit der Verarbeitung von glas-
faserverstirkten Kunststoffen
(GFK) bestens vertraut. Hein-
kel‘s Fachkrifte fertigten die
Porsche 904-Karosserie mit 2
mm Wandstirke im soge-
nannten  “Handauflegever-
fahren®. Das heilit, in die Ne-
gativform wurden abwech-
selnd Oberflichenvlies, Glas-
matten und Glasgewebe ge-
legt und mit
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Dank einer ausgeglichenen Linienfiihrung macht die nur
1065 mm hohe Flunder aus jeder Perspektive eine mehr

als gute Figur

Kunstharz durchtridnkt. Es
folgte die Nachbearbeitung
der Rohkarosserieteile wie
Schleifen, Spachteln und
Grundieren, bevor die Renn-
wagen mit Nitrolack lackiert
werden konnten, Im Novem-
ber 1963 lieferte Heinkel die
erste Karosserie an Porsche,
ab Nummer sieben montierte
man in Speyer sogar die Wa-
gen vor, baute die elektrische
Anlage, die gesamte Instru-
mentierung, den Benzintank
und die Scheiben ein.

Mit 80 Mann lieBen sich so
tiglich zwei Fahrzeuge vorfer-
tigen, der Rest war Aufgabe
des Hauses Porsche. Hier ver-
lieB exakt am 31. Mirz 1964
der einhunderste Wagen das
Endmontageband - die zur
Homogolation notwendige
Stiickzahl war erreicht! Wer
meint, dall Porsche erst jetzt
den Wagen der Offentlichkeit
prisentierte, der irrt. Sein De-
biit feierte der 904 bereits am
26. November 1963, also kur-
ze Zeit nach Anlieferung der
ersten Karosserie aus dem
Heinkel-Werk. Stilvollen Rah-
men flr das Spektakel bot der
Solitude-Kurs, wo Fachpresse
und potentielle Kidufer den
Neuling kritisch unter die Lu-
pe nahmen. Porsche‘s Rech-
nung, die Entwicklungskosten
des 904 durch Verkauf an Pri-
vatkunden zu erwirtschaften,
ging auf: von den 100 zu fer-
tigenden Autos sollten zehn
Stiick im Werk verbleiben,
von den restlichen 90 Exem-
plaren waren 60 Stiick auf je-
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den Fall in festen Hinden,
denn Porsche konnte inner-
halb von zwei Wochen nach
dem Debiit 60 Kaufvertrige
abschliefen. Wer einen 904
(alle 100 Fahrzeuge wurden
mit  Vier-Zylinder-Motoren
bestiickt) sein Eigen nennen
wollte, dem kostete das sport-
liche Vergniigen genau 29.700
DM. Ein Drittel der Summe
mullte bei Vertragsabschluf3
bereits angezahlt werden!

Wo blieben nun alle Carrera
GTS? Dazu muB vorange-
schickt werden, dal aufgrund
der enormen Nachfrage nach
Fertigstellung der erforder-
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ring, dort steht es gzlegent-
lich neben seinen stirkeren
Briiddern: Porsche  stattete
nidmlich die Werkswzzen teil-
weise mit 6- und 8-Zylinder-
Aggregaten  aus, extreme
“Hochleistungssportler®, die
sich mit verbreiterten Kotflii-
geln, zusitzlichen Luftein-
ldissen und hochgeziichteter
'+ i hgrter Rennsport
tan

180 PS aus 1966 ccm:
Genug fiir die Spitze von
252 km/h

Das Aggregat wurde in einen
der drei Original-GTS-Proto-
typen von Butzi Porsche ein-
gebaut, der Wagen interieur-
miBig aufgewertet und oran-
gefarben lackiert. Doch wie
das Schicksal so spielte, sollte
auch dieser Spezie nie zur
Serienreife gelangen. Allein
der originale Carrera GTS
sollte das Fahrzeug werden,
das heute mit zu den gesuch-
testen Porsche {iiberhaupt
zihlt,

Text und Fotos:
Reinhard Lintelmann

Start frei ! Hier zeigen sich
650 kg pure Technik inihrer
schonsten Form




