























Fahrmaschine kompromissloser, beginnend mit der um
acht Zentimeter gekiirzten und um finf Grad stirker
nach hinten geneigten Windschutzscheibe, die abge-
schraubt werden und durch eine noch kleinere Scheibe
ersetzt werden konnte. Die Riicksitze fehlten vollstdn-
dig, das Notverdeck verbarg sich unter einer markanten
Abdeckung aus Glasfaser-verstirktem Kunststoff mit ei-
ner Doppelhutze. Kurbelfenster traten an die Stelle der
urspriinglich vorgesehenen Steckscheiben. Der Erfolg
lieR nicht lange auf sich warten. Die Kaufinteressenten
kamen in Scharen, es war die Epoche der Elite-Sport-
wagen und der Spekulanten. Obendrein lief Porsche im
Sommer 1989 die Produktionsanlagen des Reutter-Ka-
rosseriewerks demontieren, auf denen ab 1984 der 911
Carrera 3.2 vom Band gelaufen war. Ein halbes Modell-
jahr musste geniigen, um 2.103 911 Speedster zu produ-
zieren. Der iiberwiegende Teil kam im 1.775 Millimeter
breiten Look des 930 turbo zur Auslieferung. Lediglich
171 Fahrzeuge waren mit 1.652 Millimetern schmaler
gehalten und mit 1.210 Kilogramm leichter.

Im Oktober 1992 zeigte sich die dritte Speedster-Gene-
ration der Offentlichkeit, der Typ 964 bildete nun die
Grundlage. Kostete der 911 Speedster, noch auf dem
scheidenden G-Modell basierend, im Modelljahr 1989
mit 110.000 D-Mark Neupreis rund 20.000 D-Mark
mehr als das Cabriolet, waren fiir den Nachfolger mit
131.500 D-Mark rund 10.000 D-Mark weniger zu zahlen
als fiir einen 964er mit Stoffverdeck. Porsche besann sich
der alten Tugenden: Schon in den funfziger Jahren waren
die puristischen 356 Speedster um einiges preisgiinstiger

Faszination Speedster — vom 356 bis zum Typ 997

als Modelle mit reichhaltigerer und damit aufwindige-
rer Ausstattung. Allzu puristisch war der 911 Speedster
der Generation 964 allerdings nicht mehr. Er besaf keine
Riicksitze, und der Fahrer musste das Verdeck wie beim
Vorginger noch per Hand bedienen. Aber das Auf- und
Zuklappen ging deutlich einfacher vonstatten — ohne
maltritierte Finger. Wassertropfen verirrten sich nur bei
Windstirke zehn ins Wageninnere, und die Fenster surr-
ten auf Knopfdruck elektrisch herauf und wieder herun-
ter. Die Standard-Karosserie war von der Serienversion
des schmalen 964 Cabriolet abgeleitet worden, ganze vier
Exemplare mit den breiteren Kotfligeln des Porsche 911
turbo II (Typ 964) durfte die werksinterne Reparaturab-
teilung laut Gustav Biising und Jiirgen Barth verwirkli-
chen. Die verinderte Modellpolitik lief Veredler wie
TechArt, vor denen Professor Helmuth Bott die Studie so
sorgsam verborgen hatte, aktiv werden. Sie brachten Um-
baukits in turbo-Proportionen, aber nicht im authenti-
schen turbo-Look, auf den Markt. Weitere Zeichen eines
Paradigmenwechsels bei Porsche: Auf Wunsch konnte die
dritte Speedster-Generation mit der Tiptronic-Schaltung
bestellt werden. Das Demontieren der Windschutzscheibe
war nicht mehr méglich. Der Fahrkomfort riickte in den
Vordergrund. Mit 521 plus 409 Exemplaren, was in Sum-
me 930 Exemplare ergab, blieb der neue Speedster exklu-
siver als der kernigere Ableger des G-Modells. Wuchtiger,
mit schwarzen Kunststoffteilen und ausgestellten Kotfli-
geln war der erste 911 Speedster dahergekommen. Die
jufleren Abmessungen mdgen annihernd gleich gewesen
sein, der 964 biifte aufgrund seiner hohen Flanke an Aus-
strahlungskraft ein — im unmittelbaren Vergleich trat er
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