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El motor Tipo 367 en los primeros
anos de Porsche

10/083/2020 El disefio con el nimero 367 es un proyecto interesante en la historia de la marca.
Mientras el modelo 356 que se fabricaba en Gmiind ya tenia un "genuino" motor Porsche, el proyecto
367 fue el resultado de un largo proceso evolutivo.

En el nacimiento del primer Porsche hubo dos factores decisivos: una fuerza de voluntad sin limites y
una escasez de recursos. Los primeros afios después de la guerra fueron dificiles para el estudio de
disefio que se habia trasladado de Stuttgart a Gmiind. La empresa se mantuvo a flote con el desarrollo y
la produccion de equipos agricolas, como cabrestantes y segadoras. Hoy, las imagenes de archivo de los
primeros afios de la posguerra nos permiten apreciar la audacia de la empresa, que entonces pensé en
fabricar un deportivo propio.

Porque el joven Ferry Porsche en absoluto habia renunciado a los ambiciosos planes de los dias
anteriores a la guerra. El coche de la carrera Berlin-Roma, el Tipo 64 basado en el Escarabajo, se puede
considerar el primer boceto del deportivo de Porsche. Muchos elementos del disefio del Tipo 64 de
Erwin Komenda se pueden encontrar en el 356. La cuestion del motor estaba menos clara. El punto de
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partida de todas las consideraciones fue que la potencia de un Porsche naturalmente tenia superar a la
del Escarabajo. En el Tipo 64, del motor béxer de un litro se obtuvieron 35 CV en lugar de los 22 CV
originales. Pero, en 1938, el Tipo 114 ya estaba en la mesa de dibujo: tenia un motor V10 de 1.5 litros,
con doble arbol de levas en culata, refrigerado por agua y situado en posicion central. Ese motor de 72
CV, en combinacidn con una carroceria extremadamente aerodinamica, similar a la del coche de la
Berlin-Roma, habria hecho que el Tipo 114 fuera un superdeportivo en su época, ideal para conducir a
velocidad alta en las primeras autopistas alemanas. Sin embargo, el comienzo de la guerra puso fin
abruptamente a esos ambiciosos planes y el Tipo 114 nunca sali6 de la mesa de dibujo del estudio de
disefio de Stuttgart. iQué lastima!

Pero incluso durante la guerra, todavia se requeria un motor KdF mas potente. El bdxer de cuatro
cilindros refrigerado por aire demostro ser extremadamente robusto y fiable, pero se debia modificar
para usarlo en lanchas de desembarco, entre otras cosas. Se evaluaron practicamente todas las
posibilidades para aumentar la potencia, con los nimeros de proyecto 115, 170, 171y 174: mas
cilindrada, valvulas mas grandes, turbocompresor, culatas hemisféricas, arboles de levas en cabeza e
incluso una variante sin valvulas.

El motor bdxer Tipo 115 tenia dos arboles de levas en culata y alimentacién forzada mediante un
compresor tipo Roots. Sin embargo, la produccion en serie de este complejo motor parecia irrealizable
en el periodo de posguerra. Por lo tanto, el equipo buscé formas mas sencillas de alcanzar el objetivo de
un aumento de potencia superior al 100 % con relacidn al primer Escarabajo de la posguerra (de 24,5
CV). La solucion mas facil fue el Tipo 366: basado en un motor de produccidn en serie con una
cilindrada de 1.131 cc, se utilizé un carburador Solex 26 VFI para cada fila de cilindros. Junto con un
aumento de la compresion de 5,8:1a 7:1, el motor producia una potencia de 34 CV desde 3.500 rpmy
un valor maximo de 40 CV a 4.000 rpm. Sin embargo, esta solucidn relativamente simple no alcanzé el
objetivo deseado.

Por lo tanto, se hizo otro intento mucho mas radical: el motor Tipo 367. Para ello se utilizé un bloque de
produccion en serie de 1944, equipado con unas culatas significativamente renovadas. Las vélvulas,
dispuestas en V'y con un didmetro mayor, permitian un mejor intercambio de gases y una forma mas
favorable de la cdmara de combustidn. Ademas, se afiadieron un arbol de levas con diferentes perfiles,
una distribucidn de tres piezas reforzada y un cigiiefial pulido. Los cilindros mecanizados a mano con
camisas secas y unos pistones mas pequefios aseguraban no sobrepasar el limite de 1.100 cc, que se
aplicaba en competicidn. No hay informacidn en la documentacion sobre la potencia exacta, pero se
puede suponer que el alto nivel de complejidad del disefio significé que se supero facilmente el objetivo
de 50 CV. El nimero del proyecto y las fechas de los planos que se conservan ("Refrigeracion del capo
para el motor del Tipo 367", del 22 de junio de 1949) indican que el desarrollo fue paralelo al del 356,
pero finalmente también se descartd. Probablemente fue debido a una produccion significativamente
mas compleja que no se podia realizar en las instalaciones de Gmiind.

Ademas, la necesidad de mantenimiento habria sido enorme, lo que una vez mas contradecia el
principio de que el primer Porsche debia ser absolutamente adecuado para el uso diario y requerir poco
mantenimiento. Los primeros 356 producidos en Carintia, con carroceria de aluminio, estaban
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equipados principalmente con motores de Escarabajo y Kiibelwagen, reconstruidos y equipados con dos
carburadores. Tras el traslado a Stuttgart, se utilizé el motor Tipo 369, una econémica solucién de
compromiso entre el 366 y el 367. Combinaba la disposicion en V de las valvulas con una sola culata en
cada lado. Con una capacidad de 1.086 cc, este motor también se mantuvo por debajo del limite de
1.100 cc. Los apenas 40 CV a 4.000 rpm fueron suficientes para lograr incontables victorias del 356 en
su categoria.

Aparentemente, en Gmiind ya existian ocho de estas culatas de alta potencia. Lo que es seguro es que
al menos dos motores con esta tecnologia punta se construyeron en los primeros afios de posguerra.
Una unidad entrd en fase de pruebas en Gmiind, pero fue rapidamente olvidada después de decidir no
hacer el Tipo 367. El ingeniero de disefio de Volkswagen, Gustav Vogelsang, construy6 un segundo
motor para el coche de récord de Petermax Miiller, que puede verse hoy en el museo de prototipos de
Hamburgo. Parece ser que, en una coleccion privada alemana, existe un tercer motor fabricado con
piezas de repuesto. La economia de posguerra obligaba a no perder tiempo con lo descartado. En el
verano de 1950, la produccidn en serie del 356 ya estaba en marcha cuando el primo de Ferry Porsche,
Herbert Kaes, en Salzburgo, recibié una carta de Otto Mathé. El afio anterior, el piloto tirolés habia
comprado el coche de la Berlin-Roma y estaba corriendo con éxito. Preguntd si podia comprar también
el motor "Vogelsang". La respuesta positiva llegd unos dias después: el motor iba a costar 9.000
chelines, el equivalente a unos 1.500 marcos alemanes. Para comparar: los primeros 356 de Stuttgart
costaban 9.950 marcos alemanes en ese momento.

En los primeros afios de posguerra, Otto Mathé fue el piloto a batir en la region austriaca y bavara; el
motor "Supersport” contribuyd sin duda a estos éxitos. También se puede decir con cierta certeza que el
Tipo 367 se utilizé en el coche de la Berlin-Roma al menos en alguna ocasién. Asi parece por los cortes
que se hicieron posteriormente en la carroceria, probablemente con ese propdsito. Con el fin de la
carrera deportiva de Otto Mathé, el motor quedé de nuevo olvidado. Como objeto poco atractivo,
durante mas de 30 afios quedd almacenado y completamente ignorado en un granero. Fue una suerte
que el Tipo 367 no acabara en un desguace, porque sélo los mejores expertos podian distinguir el
sofisticado "Supersport" de un motor normal de Escarabajo.

Después de la muerte de Otto Mathé, en 1995, el coche de la Berlin-Roma y el motor Tipo 367
volvieron a tomar caminos separados. El motor fue a parar a un coleccionista austriaco, que lo restaurd
con todo detalle. Hoy en dia, este motor Unico entre otros muchos motores Porsche, ha encontrado su
lugar permanente en una importante coleccion. Esta en buenas condiciones y se puede escuchar en
Internet (blsqueda en YouTube: Projekt 367).

Informacion

Articulo publicado en el nimero 16 de la revista "Porsche Klassik".
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