Porsche Fahrwerk abstimmen: Federn, Dampfer &
Geometrie

Von der Federrate bis zur Achsvermessung - was wirklich zahlt
Jana Worner - 13.08.2026

Ein Kunde brachte letzten Sommer seinen 991.2 GT3 zu uns - frisch vom Hockenheimring,
leicht frustriert. Das Auto war mit einem namhaften Gewindefahrwerk ausgestattet, die
Dampfer auf maximale Harte gedreht, der Sturz vorne auf minus 2,5 Grad. Auf dem

Papier klang das aggressiv und schnell. In der Realitat war der Wagen nervos, brach

frih aus und kostete ihn auf der langen Geraden mehr Kraft als nétig. Das Problem:

Alle Parameter waren einzeln eingestellt worden - niemand hatte das Gesamtbild im

Blick. Das passiert haufiger als man denkt.

Fahrwerksabstimmung ist kein Baukastensystem, bei dem man einfach hartere Federn und
mehr Sturz eintragt und dann schneller wird. Es ist ein Zusammenspiel aus Federrate,
Dampferkennlinie, Geometrie und - ganz entscheidend - dem Einsatzzweck. Dieser
Ratgeber erklart, wie diese Parameter zusammenhangen und wie man sie fur
Porsche-Modelle sinnvoll aufeinander abstimmt.

Das Problem: Warum Standardabstimmungen oft nicht passen

Porsche liefert seine Fahrzeuge ab Werk mit einer Fahrwerksabstimmung aus, die fur ein
breites Nutzerspektrum funktioniert: komfortabel genug fur den Alltag, sportlich genug

fur gelegentliche Kurvenfahrten, aber nie wirklich optimal fir einen spezifischen
Einsatzzweck. Wer seinen 911, Cayman oder Boxster auf der Rennstrecke bewegt oder
taglich auf holprigen Stadtstral3en fahrt, merkt schnell, dass die Werksabstimmung
Kompromisse macht, die er persdnlich nicht braucht.

Dazu kommt: Mit zunehmendem Alter verandern sich Originalfedern und -dampfer.
Stol3dampfer verlieren nach 80.000 bis 100.000 Kilometern spirbar an
Dampfungsleistung, auch wenn sie auf3erlich noch intakt wirken. Federn setzen sich,
die Sitzhéhe sinkt minimal, die Geometrie verschiebt sich. Was einmal gut funktioniert
hat, tut es irgendwann nicht mehr - und das merkt man oft erst, wenn man ein frisch
abgestimmtes Fahrzeug fahrt.

Typische Symptome einer schlechten Abstimmung

e Untersteuern beim Einlenken: Das Fahrzeug schiebt Gber die Vorderachse,
besonders bei schnellen Richtungswechseln.

 Ubersteuern beim Herausbeschleunigen: Das Heck bricht friih aus, Traktion geht
verloren.

* Wank bei Kurvenfahrten: Das Fahrzeug neigt sich stark zur Seite, die
Kurvengeschwindigkeit sinkt.

e Schlechte Rickmeldung: Das Lenkrad gibt keine klaren Informationen tber den
Grip-Zustand der Vorderrader.

e Unruhiges Geradeausfahren: Das Fahrzeug folgt Spurrillen oder reagiert auf
Windbden Ubermafig stark.
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Keines dieser Symptome tritt isoliert auf. Meistens sind es mehrere Parameter
gleichzeitig, die zusammenspielen - oder eben nicht.

Federraten: Die Basis jeder Abstimmung

Die Federrate beschreibt, wie viel Kraft nétig ist, um eine Feder um einen Millimeter
zusammenzudriicken. Sie wird in Newton pro Millimeter (N/mm) angegeben. Eine Feder mit
50 N/mm braucht 50 Newton Kraft fur jeden Millimeter Federweg. Simpel klingt das - ist

es aber nicht, sobald man Vorder- und Hinterachse aufeinander abstimmt.

Fir einen stralRentauglichen 911 Carrera liegt die sinnvolle Bandbreite vorne bei etwa

40 bis 65 N/mm, hinten bei 55 bis 85 N/mm. Das héangt stark vom Fahrzeuggewicht, der
Gewichtsverteilung und dem Reifentyp ab. Porsche-Modelle haben durch den heckseitig
montierten Motor eine ungewohnliche Gewichtsverteilung - beim 911 liegen je nach

Modell 60 bis 63 Prozent des Gewichts auf der Hinterachse. Das hat direkte Konsequenzen
fur die Federratenverteilung.

Federrate und Fahrverhalten

Eine hohere Federrate reduziert den Wankwinkel und verbessert die
Reaktionsschnelligkeit des Fahrwerks. Gleichzeitig sinkt die Fahigkeit, Unebenheiten
zu absorbieren - die Rader folgen dem Untergrund weniger gut, der Reifenkontakt wird
schlechter. Auf einer glatten Rennstrecke ist das kein Problem. Auf einer deutschen
Landstral3e mit Flickenteppich schon.

Ein haufiger Fehler: Man erhoht die Federrate vorne starker als hinten, um das
Einlenkverhalten zu verbessern. Das funktioniert kurzfristig, verschiebt aber die
Wankmomentverteilung so weit nach vorne, dass das Fahrzeug bei schnellen Lastwechseln
instabil wird. Die Faustregel lautet: Das Verhaltnis von Vorder- zu Hinterachse sollte

bei Porsche-Modellen immer in Richtung einer leicht hecklastigeren Abstimmung tendieren
- nicht wegen des Klischees, sondern weil die Physik es verlangt.

Progressiv vs. linear

Lineare Federn haben tUber den gesamten Federweg eine konstante Rate. Progressive
Federn werden mit zunehmendem Einfedern steifer. Fir den StraRenbetrieb sind
progressive Federn oft angenehmer: weich bei kleinen Unebenheiten, hart bei starkem
Einfedern in der Kurve. Auf der Rennstrecke bevorzugen die meisten Fahrer lineare
Federn, weil das Fahrverhalten besser vorhersehbar bleibt. Wenn die Feder mitten in der
Kurve die Charakteristik andert, tiberrascht das - und Uberraschungen mag man nicht.

Dampfer: Mehr als nur Federbegleitung

Der Dampfer kontrolliert, wie schnell sich die Feder zusammendriickt und wieder
ausdehnt. Ohne Dampfer wirde das Fahrzeug nach jeder Unebenheit endlos auf- und
abschwingen. Der Dampfer wandelt kinetische Energie in Warme um - das ist sein
einziger Job, aber er macht ihn auf eine Art und Weise, die das gesamte Fahrverhalten
pragt.

Die Dampferkennlinie beschreibt, wie stark die Dampfkraft in Abhangigkeit von der
Kolbengeschwindigkeit ist. Bei niedrigen Kolbengeschwindigkeiten - langsamen
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Karosseriebewegungen wie Wanken und Nicken - braucht man eine hohe Dampfkraft. Bei
hohen Kolbengeschwindigkeiten - schnellen Sté3en durch Schlaglécher - sollte die
Dampfkraft geringer sein, damit das Rad dem Untergrund folgen kann.

Zug- und Druckstufe

Moderne Gewindefahrwerke erlauben die separate Einstellung von Zugstufe (Ausfedern) und
Druckstufe (Einfedern). Das ist ein entscheidender Vorteil gegeniiber einfachen
Gewindefahrwerken, bei denen beide Stufen tber eine einzige Einstellschraube

verandert werden.

* Druckstufe: Kontrolliert, wie schnell das Rad einfedert. Eine hartere
Druckstufe reduziert das Einfedern bei Kurvenfahrten, kann aber auf unebenen Stral3en
zu Radabheben flihren.
» Zugstufe: Kontrolliert, wie schnell das Rad ausfedert. Eine hartere Zugstufe
verhindert, dass das Fahrzeug nach Unebenheiten unkontrolliert hochschnellt, und
verbessert die Traktion.
Fur den Alltag empfehle ich eine weichere Druckstufe und eine etwas hartere Zugstufe.
Das gibt Komfort beim Einfedern und Stabilitat beim Ausfedern. Auf der Rennstrecke
dreht man beide Stufen an - aber nie auf Maximum, weil dann die Rader nicht mehr dem
Untergrund folgen kénnen.

Gewindefahrwerk: Was wirklich wichtig ist

Ein Gewindefahrwerk erlaubt die stufenlose Einstellung der Fahrzeughthe unabhangig
von der Federvorspannung. Das ist der entscheidende Unterschied zu einfachen
Tieferlegungsfedern. Man kann das Fahrzeug auf eine bestimmte Hohe einstellen, ohne
die Federrate zu verandern - zumindest in gewissen Grenzen.

Fur Porsche-Modelle sind Gewindefahrwerke von KW, Bilstein, Ohlins und H&R etablierte
Optionen. Die Preise beginnen bei etwa 1.200 Euro fir einfache Varianten ohne separate
Dampfereinstellung und reichen bis 4.500 Euro fir Dreiwege-Systeme mit separater
Einstellung von Druckstufe, Zugstufe und Federrate. Fur ein Trackday-Fahrzeug, das
auch auf der Stral3e bewegt wird, ist ein Zweiwege-Gewindefahrwerk mit separater Zug-
und Druckstufeneinstellung der sinnvollste Kompromiss.
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