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Zu stark, um wahr zu sein

10/03/2020 Die Konstruktionsnummer 367 darf als mystische Maschine innerhalb der
Markengeschichte gesehen werden. Beinahe hatten schon die Gmiind-356 einen ,echten” Porsche-
Motor erhalten. Die Nr. 367 war das Ergebnis einer langeren Evolution.

Die Geburt des ersten Porsche wurde von zwei Faktoren mafigeblich bestimmt: unbedingter Wille und
Mangelwirtschaft. Die ersten Nachkriegsjahre waren fiir das von Stuttgart nach Gmiind (ibergesiedelte
Konstruktionsbiiro schlimm, man hielt sich mit der Entwicklung und Produktion von
landwirtschaftlichen Bedarfsgiitern wie Seilwinden und Mahfingern iiber Wasser. Zeitgendssische
Archivbilder lassen noch heute ahnen, wie gewagt es in den ersten Nachkriegsjahren gewesen sein
muss, an den Bau eines eigenen Sportwagens auch nur zu denken.

Und doch hatte der junge Ferry Porsche die hochfliegenden Plane aus den Vorkriegstagen noch lange
nicht ad acta gelegt. Der Berlin-Rom-Wagen Typ 64 auf Basis des KdF-Wagens darf als erste Skizze
eines Porsche-Sportwagens verstanden werden, viele Elemente von Erwin Komendas Typ-64-Design
finden sich im 356 wieder. Weniger klar war die Frage der Motorisierung. An Anfang aller Uberlegungen
stand, dass ein Porsche in seiner Leistung natiirlich den Kéfer libertreffen musste. Beim Typ 64 holte
man 35 PS statt der urspriinglichen 22 PS aus dem Einliter-Boxermotor. Aber schon 1938 entstand auf
dem Rei3brett der Typ 114, der einen wassergekihlten 1,5-1-V10-Zylinder mit je zwei obenliegenden
Nockenwellen in Mittelmotorstellung vorsah. Die 72-PS-Maschine in Verbindung mit einer dem Berlin-
Rom-Wagen dhnlichen, extrem aerodynamischen Karosserie hatte aus dem Typ 114 einen
Supersportwagen seiner Tage gemacht, ideal fiir die Tempobolzerei auf den ersten Abschnitten der
deutschen Autobahn. Der Kriegsbeginn bereitete den hochfliegenden Planen ein jahes Ende, und der
Typ 114 verlief} nie das Reif3brett des Stuttgarter Konstruktionsbiiros — was fiir ein Jammer!

Aber auch in der Kriegswirtschaft bestand durchaus Bedarf an einem starkeren KdF-Motor. Der
luftgekiihlte Vierzylinder-Boxer erwies sich als auf3erordentlich robust und zuverldssig und sollte unter
anderem fiir den Einsatz in Sturmbooten aufgepeppt werden. Unter den Konstruktionsnummern 115,
170, 171 und 174 wurden praktisch alle Mdglichkeiten der Leistungssteigerung erértert: mehr
Hubraum, gréf3ere Ventile, zwei Vergaser, Aufladung, hemispharische Zylinderkdpfe, obenliegende
Nockenwellen und sogar eine schiebergesteuerte (= ventillose) Variante.

Als es um den Antrieb fiir den ersten Porsche ging, konnte die Gmiinder Mannschaft also auf eine
Menge Ideen und Konstruktionszeichnungen zuriickgreifen. So verfiigte der Typ-115-Boxer iiber zwei
obenliegende Nockenwellen und wurde (iber einen Roots-Kompressor zwangsbeatmet. In der
Mangelwirtschaft der Nachkriegsjahre schien eine Serienproduktion des komplexen Triebwerks jedoch
geradezu utopisch. Also begab man sich auf die Suche nach einfacheren Wegen, ohne dabei das selbst
gesteckte Ziel einer Leistungssteigerung von mehr als 100 Prozent gegentiber dem ersten Nachkriegs-
Kéfer mit 24,5 PS aus den Augen zu verlieren. Beim Typ 366 ging man den einfachsten Weg: Auf der
Basis eines Serienmotors mit 1.131 cm® wurde je ein Solex-Vergaser 26 VFI pro Zylinderbank
vorgesehen. Zusammen mit einer Erhdhung der Kompression von 5,8:1 auf 7:1 brachte das Triebwerk
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34 PS bei 3.500/min Dauerleistung und einen Spitzenwert von 40 PS bei 4.000/min. Die relativ
einfache Lésung verfehlte allerdings das gewiinschte Leistungsziel.

Also wagte man mit dem Typ 367 einen weiteren, technisch deutlich radikaleren Anlauf. Als Basis
diente ein Serienblock von 1944, der mit deutlich iiberarbeiteten Zylinderkdpfen versehen wurde. Die
V-Stellung der iibereinander angeordneten Ventile ermdglichte grofiere Durchmesser fiir besseren
Gasdurchsatz und eine glnstigere Brennraumform. Dazu kamen eine scharfere Nockenwelle, ein
verstérkter, dreiteiliger Ventiltrieb und eine polierte Kurbelwelle. Handgedrehte Zylinder mit trockenen
Biichsen und kleinere Kolben sorgten dafiir, dass der Motor unter dem im Motorsport geltenden
Klassenlimit von 1.100 cm® blieb. Uber die exakte Leistung finden sich keine Hinweise in den
Unterlagen, es darf aber davon ausgegangen werden, dass durch den hohen konstruktiven Aufwand das
Leistungsziel von 50 PS deutlich iiberboten wurde. Die Konstruktionsnummer und die Datierung
erhaltener Konstruktionszeichnungen (,Haubenkiihlung fiir Motor Typ 367" am 22.6.49) deuten darauf
hin, dass die Entwicklung des Motors parallel zum 356 erfolgte, aber schlieB3lich doch wieder verworfen
wurde. Wahrscheinlich, weil der deutlich héhere Produktionsaufwand unter den Gmiinder Bedingungen
einfach nicht darstellbar war.

Dariiber hinaus ware auch der Serviceaufwand enorm gewesen, was wiederum dem Grundsatz
widersprach, dass der erste Porsche absolut alltagstauglich und gentigsam im Unterhalt sein sollte. In
die frilhen Alu 356er aus Karntner Produktion wurden (iberwiegend revitalisierte Motoren aus Kafer und
Kiibelwagen montiert, die zwei Vergasern versehen wurden. Mit der Ubersiedlung nach Stuttgart kam
der Typ 369 zum Einsatz, der einen kostengiinstigen Kompromiss aus 366 und 367 darstellte, indem er
V-férmig angeordnete Ventile mit einem Zylinderkopf pro Seite kombinierte. Mit 1.086 cm® blieb auch
dieser Motor unter der 1.100-cm®-Grenze, aber auch ,nur" 40 PS bei 4.000/min sollten von der ersten
Stunde an fiir zahllose Klassensiege von 356er-Piloten reichen.

In GmuBInd sollen acht StuBlck dieser Hochleistungs-Zylinderkdpfe existiert haben. Gesichert ist, dass
in den ersten Nachkriegsjahren mindestens zwei Motoren mit der Spitzentechnik entstanden. Ein
Exemplar ging in GmuBnd in den Probebetrieb, geriet aber nach der Entscheidung gegen den Typ 367
schnell in Vergessenheit. Ein zweites Triebwerk baute der VW-Konstrukteur Gustav Vogelsang fuBr
jenen Rekordwagen von Petermax MuBller auf, der heute im Hamburger Automuseum Prototyp zu
besichtigen ist. Ein dritter, aus Reserveteilen aufgebauter Motor soll in einer deutschen Privatsammlung
existieren. Zur Mangelwirtschaft der Nachkriegsjahre gehdrte auch, dass man sich nicht lange mit
Ballast aufhielt. Im Sommer 1950 lief in Stuttgart bereits die Serienproduktion des 356, als Ferry
Porsches Cousin Herbert Kaes in Salzburg Post von Otto Mathé bekam. Der Tiroler Rennfahrer hatte im
Jahr zuvor bereits den Berlin-Rom-Wagen gekauft und setzte ihn erfolgreich bei Rennen ein. Nun fragte
er an, ob er nicht den ,Vogelsang“-Motor auch erwerben kdnne. Wenige Tage spater kam die positive
Antwort: Der Motor sollte 9.000 Schilling kosten, was etwa 1.500 DM entsprach. Zum Vergleich: Die
ersten Stuttgarter 356 standen damals mit 9.950 DM zu Buche.

In den ersten Nachkriegsjahren war Otto Mathé zumindest im &sterreichisch-bayrischen Raum jener
Rennfahrer, den es zu schlagen galt — und der ,Supersport”’- Motor trug sicher seinen Teil zu diesen
Erfolgen bei. Mit einiger Gewissheit lasst sich auch sagen, dass der Typ 367 zumindest zeitweise im
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Berlin-Rom-Wagen zum Einsatz kam. Nachtragliche Ausschnitte in der Karosserie deuten jedenfalls
darauf hin. Mit dem Ende der Rennsportkarriere von Otto Mathé geriet die mystische Maschine wieder
in Vergessenheit. Mehr als 30 Jahre lagerte das unansehnliche Stiick véllig unbeachtet in einer
Scheune. Es war wohl einiges Gliick dabei, dass der Typ 367 nicht auf dem Schrottplatz landete,
kdnnen doch nur absolute Kenner den sophistischen ,Supersport” von einem gewdhnlichen Kafer-
Triebwerk unterscheiden.

So geschah es, dass sich nach dem Tod von Otto Mathé im Jahr 1995 die Wege von Berlin-Rom-
Wagen und Typ 367 wieder trennten. Der Motor ging an einen dsterreichischen Sammler, der das
Einzelstiick in liebevoller Detailarbeit restaurieren lie3. Heute hat das Unikum unter den Porsche-
Motoren seinen festen Platz in einer mafigeblichen Sammlung gefunden. Das Triebwerk erfreut sich
bester Gesundheit und kann im Internet (Youtube-Suche: Projekt 367) Probe gehdrt werden.
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