
Unterwegs

Sechs Fäuste für ein Hallelujah
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	Code scannen und 
	Video genießen!
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M it Verlaub: Ja! Beginnen wollen wir 
diese Wahnsinns-Geschichte aber 
an ihrem Ursprung: Weshalb glänzt 

besagter 15-Fenster-T1 für sich schon als 
Ikone am Volkswagen-Klassiker-Firmament 
und welche Beweggründe liegen dem radi-
kalen Umbau zu Grunde? Dazu scrollen wir 
ein paar Jahrzehnte zurück, als vom Trans-

porter der ersten Generation zwischen 1951 
und 1967 insgesamt 111.283 Sondermodelle 
(Typ 24) vom Band rollen. Als luxuriöseste 
Bulli-Variante führt der im Volksmund bald 
»Samba« genannte Kleinbus die Preisliste zu 
einem Kurs von zuletzt 9.245 D-Mark an. 
Obwohl als Acht- und Neunsitzer konzipiert, 
zählt seinerzeit die Durchschnittsfamilie 

kaum zum Kundenkreis – aufgrund der ho-
hen Einpreisung. Vielmehr wird der Luxus-
Bus mit seiner umfangreichen und feinen 
Ausstattungen von Unternehmen bei reprä-
sentativen Zwecken eingesetzt. Wer etwas 
auf sich hält, nutzt das Panorama-Mobil als 
VIP- und Gästeshuttle im hochklassigen 
Hotel- und Tourismus-Gewerbe. Mehr noch 

Ein Texaner bestellt 1958 einen Samba-Bus – ohne die 
kultigen Dachfenster und Faltschiebedach. Sehr ungewöhnlich! 
Gegenwärtig tanzt das inzwischen patinierte Juwel in der Südpfalz 
am Rhein. Im Heck des 15-Fenster-Sondermodells wummert ein  
Porsche-964-Sechszylinder mit Rennvergasern. Geht’s noch?

Text  Martin Santoro   Fotos  Jan Bürgermeister
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als seine Nutzlast-Brüder symbolisiert der 
Samba-Bulli den Aufstieg in der Ära des Wirt-
schaftswunders. Damals erlangt der Bulli 
auch durch Spielfilme Popularität, bei denen 
das stets zweifarblackierte Topmodell samt 
prunkvollem Chrom- und Aluminiumornat 
im 50er-Jahre-Flair eine automobile Haupt-
rolle spielt. Ein sympathischer Filmheld zum 
Verlieben – einer von uns und dennoch für 
viele unerreichbar.

Zum Sonnenkönig adelt ihn sein rundum 
verglaster Aufbau über der Gürtellinie. Ein-
zigartig am Sondermodell sind zusätzliche 
hintere Seitenfenster, in den ersten Baujah-
ren auch gewölbte Plexiglas-Scheiben, wel-
che die hinteren Ecken füllen sowie sein 
Heckfenster – das baujahresabhängig jeweils 
größte im T1-Programm. Aus dem Schatten 
seiner Geschwister tritt er aber vor allem 
aufgrund der acht Dachfenster, die Lieb- 

haber so sehr schät-
zen. Volkswagen 
liefert die gewölb-
ten Oberlichter 
aus Plexiglas seri-
enmäßig in Kom-
bination mit einem 
großen Faltschiebe-
dach der Firma Golde. 
Kein zeitgenössisches Au-
to kann mit einem derart von 
Licht durchfluteten Innenraum kon-
kurrieren. Dennoch erlaubt sich seinerzeit 
manch Neuwagenkunde, das Faltdach samt 
Dachfenster mit der Option M130 abzu-
wählen. Wir wollen die Beweggründe jedoch 
nicht verurteilen, wie etwa beim vorgestell-
ten Exportmodell Baujahr 1958 – ausgelie-
fert im November nach San Antonio. Mög-
lich, dass der Erstbesitzer seine Fahrgäste 

vor den sengenden 
Strahlen der texani-
schen Sonne zu 
schützen suchte.

Ein Samba ohne  
Oberlichter und  

Stoffdach mag heute 
wie ein Sakrileg er-

scheinen. In Fachkreisen 
erhöht dieser Kleinbus je-

doch den Blutdruck der Samm-
ler wie der Fehldruck einer »Blauen 

Mauritius« – so selten kommt diese Version 
vor, erzielt heutzutage Höchstpreise.

»Nach langem Hin und Her bin ich dem 
Angebot erlegen. Der Bus passte einfach zu 
meinen Ideen wie die Faust aufs Auge«, 
räumt der aktuelle Eigentümer ein. Chris-
toph Filla betreibt seit 2008 die Reifenscheu-
ne Hagenbach (www.reifenscheune.de). Ein 

Verstellbare Vorderachse mit Tieferlegungsachsschen-
keln und Zahnstangenlenkung – so gelingt es Christoph,  

die Karosserie etwa 30 Zentimeter abzusenken.
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Technik, die begeistert: Sei es die liebevoll gepflegte Originalität im Cockpit oder der fein säuberlich eingepflanzte Sechszylinder – jede Modifikation besticht durch 
handwerkliche Präzision. Bei originalgetreuer Nachbildung der Ziffernblatt-Grafik geht die Tacho-Nadel jetzt bis 180 km/h. Eine CSP-Scheibenbremsanlage sorgt 
für adäquate Verzögerung. Wie bei modernen Autos auch, erfährt sie Unterstützung durch einen Bremskraftverstärker mit elektrischer Vakuumpumpe. 
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knüppelhartes Saisongeschäft mit Reifen-
dienst und Kfz-Werkstatt – dessen zum Trotz 
garniert mit einer flotten Portion Fun und 
Lifestyle, wie die gleichnamigen Kanäle auf 
YouTube und Instagram erkennen lassen. 
Nach Pellen-Aufziehen und Leasing-Autos- 
Diagnostizieren dürstet es Christoph privat 
eher nach analoger Entspannung: Bullis sam-
meln, umbauen und fahren. Als seit Jahr-
zehnten eingefleischter Verfechter des pati-
nierten Individualverkehrs löscht der Wahl-
Pfälzer in frühen Jahren seinen Benzindurst 
mit Niederflur-Polos, -Käfern und  -Typ-3, 
bis ihn der erlesene Geschmack klassischer 
VW-Busse hypnotisiert. Geschraubt hat der 

46-Jährige bislang an weit mehr als zwei 
Dutzend T1 und T2. Vor drei Jahren kam 
als Highlight die Samba-Rohkarosse mit 
Teilekiste zu ihm. »Das ist mein Hobby und 
einen 15-Fenster-Deluxe-Bulli findest du 
eben nicht alle Tage. Meines Wissens nach 
steht schon seit Langem überhaupt keiner 
zum Verkauf.«

Rarer als ein typischer Samba? Nicht nur 
das: Als Christoph und das Kleinod auf 
Tuchfühlung gehen, sind beide Achsen aus-

gebaut und im Maschi-
nenraum fehlt der Serien-
Motor. Statt dessen findet 
Christoph eine leere Motorkam-
mer vor, in der großzügig, mit chirur-
gischer Präzision die Blechlandschaft ver-
ändert wurde. Der Vorbesitzer plante einst 
die Implantation eines kapitalen Porsche-
Sechsenders. Wer jetzt um Fassung ringt, 
vermeidet es besser, weiter zu lesen! Robus-
ten Naturen sei gesagt: Bis zum Ende durch-
halten lohnt sich.

»Blech ist geduldig. Ich hätte die Ände-
rungen am Motorraum wieder auf Origi-
nalzustand bringen können. Mich faszinier-

te jedoch das Porsche-Kon-
zept des Verkäufers.« Des-
sen Projekt gerät jedoch ins 
Stocken, obwohl ein 964er-
Motor bereits für die besag-
ten Anpassungen im Heck 
bereit stand. Als der seltene 

Bulli zum Verkauf steht, gab es für Chris-
toph kein Halten mehr.

»Der Bus war in einem sehr guten Zu-
stand. Nur einen Außenschweller ersetzte 
der Vorbesitzer fachmännisch. Die meisten 
Anbauteile wie Spiegel, Kleiderhaken und 
Zierrat waren vorhanden. Die Karosserie 
stand zu etwa 60 Prozent im patinierten 
Erstlack.« Beste Voraussetzungen, um den 
eigenen Vorstellungen Taten folgen zu las-
sen: »Wichtig war mir von Beginn an, dass 

der Bus optisch so-
weit möglich origi-

nal bleibt und man die 
neue Technik nicht auf An-

hieb sieht. Der perfekte Stance 
ist mir auch wichtig, so dass die Räder trotz 
anderer Achsen und Tieferlegung korrekt 
in den Häusern stehen – also ohne Radhaus-
ausschnitte und überdimensionierte Felgen.« 
Hehre Zielvorgaben, welche letztlich den 
zeitlichen Rahmen als auch den Finanzauf-
wand mehrfach sprengen sollen.

Zeit- und Platzmangel veranlassen den 
Unternehmer zunächst, das ambitionierte 
Projekt auszulagern. Christoph überführt 
die Rohkarosse mit von ihm durchgeführ-
ten Anpassungen vom Rhein zu seinem Weg-
gefährten Anton Stumpp. Dorthin, zu Cult 
Classics Süd in Ellgau bei Augsburg, liefert 
der Mann mit großen Vorsätzen bald auch 
einen neu gekauften Motor, der sich leider 
als herber Rückschlag entpuppt. Die 3,6  
Liter große 911-Maschine (Typ 964) ist ori-
ginal mit Einspritzanlage und serienmäßi-
gem G50-Getriebe bestückt. »Ich habe dem 
Anton noch gesagt, er braucht den Motor 
nicht zu zerlegen – das kann mein Moto-
renbauer bei Bedarf in der Werkstatt ma-
chen. Eine Woche später schickt er mir Bil-
der vom zerpflückten Aggregat.« Trotz der 
Zusatzkosten sieht Christoph die Notwen-
digkeit der Demontage ein: Druckverlust 
im dritten Zylinder führte zur Totalrevision 

Im Ursprung Siegellackrot und Beigegrau 
geduscht, rettete Christoph zwei Drittel des 
patinierten Lacks. Das kaum noch pigmentierte 
Dach wurde in Kastanienbraun angepasst.

Für Connectivtiy und Spurhalteassistent bei folierten Jahreswagen 
interessiert sich Reifen-Dealer Christoph Filla nur bedingt. Der kreative 
Schrauber steht eher auf nachhaltige Blech-Ikonen mit Geschichte.

Der nötige Platz für die Glocke des Porsche- 
Getriebes wurde mit einem gewölbten Zusatzkas-
ten im Fahrgastraum geschaffen.
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Die Hinterachskonstruktion in ganzer Pracht: Schräglenker vom 1303-Käfer, dazu ein verstärkendes MBT-Uniballsystem sowie Federbeine, welche die Drehstäbe  
ersetzen. Der Tunnel ist fürs kurze 915er-Fünfganggetriebe erweitert worden. Eine verzweigte Abgasführung braucht es nach Porsches GT3-Prinzip nicht: Den 
Verlauf des Fächerkrümmer-Geweihs hat Antons Ingenieur-Bruder berechnet. Jede Biegung entstand aus teils nur zentimeterbreiten Einzelringen.
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mit neuen Lagerschalen, teflonbeschichteten 
Kolben sowie der Überholung der Zylinder-
köpfe und Tausch der nikasilbeschichteten 
Alu-Zylinder. Anton überzeugt ihn darüber 
hinaus, auf Vergaser umzurüsten. »Mit Ein-
spritzanlage wäre das nicht wirklich Old-
school und würde dem Bus nicht gerecht 
werden«, resümiert unser Held die fruch-
tende Beratung von Anton. Ein Set original 
italienischer 48er IDAs von Weber müssen 
es schon sein, lautet der Ratschlag aus Ell-
gau. Einen ersten Schweißausbruch kom-
pensiert Christoph am Steuer seiner abge-

senkten T1-Doka – immerhin steht schnell 
eine fünfstellige Summe im Raum, wenn 
man zu der Ende der 60er-Jahre für Renn-
sport-Motoren konzipierten, doppelten Drei-
fach-Vergaseranlage greifen will.

Es kommt nicht ganz so schlimm und An-
ton revidiert das Innenleben der mächtigen 

Gemischaufbereiter und fertigt zudem eigene 
Ansaugstutzen. Für die Porsche-Doppel-
zündanlage wird von 123-Ignition ein frei 
programmierbarer Zündverteiler als Son-
deranfertigung in Auftrag gegeben: »Der 
Motor soll ja nicht nur unter Volllast gut 
durchziehen, sondern auch bei mittleren 
Drehzahlen harmonisch ansprechen«, er-
läutert Motoren-Flüsterer Anton.

»Das originale G50-Getriebe war für den 
vorgesehenen Einsatz zu groß dimensio-
niert«, befindet Christoph, obwohl der Vor-
besitzer seinerzeit bereits einen großzügigen 

Kasten konstruiert 
hatte, unter dem die 
Glocke ausreichend 
Platz bekam. »Wir 
besorgten also ein 
kleineres, kurz über-
setztes 915-Getriebe 

aus einem späten F-Modell mit Magnesium- 
gehäuse, was schließlich passte.«

Eine weitere Hürde lag bei der Kraftüber-
tragung. Porsche koppelt beim 964 generell 
ein Zweimassenschwungrad sowie eine hy-
draulische Kupplung ans G50-Getriebe. 
Abermals gilt es Spezialanfertigungen ein-

zusetzen, um das grob verzahnte 915er-Ge-
triebe an den Motor mit Einmassenschwung-
rad flanschen zu können. Die Kupplungs-
betätigung wird zudem ans Seilzuggestän-
ge des T1 angepasst. Selbst Schaltkulisse und 
Schaltstock bleiben im Original erhalten, so 
dass im Cockpit keine Veränderungen sicht-
bar sind.

»911er-Motoren gibt es häufiger im T1. 
Meist sind sie hängend mit Hilfsrahmen ver-
stärkt montiert«, erläutert uns Busfahrer 
Christoph. Anders beim 15-Fenster-Samba: 
Um auf sichtbare Zusatzstreben verzichten 
zu können, wird der Originalrahmen ver-
stärkt, der den schweren Motor trägt. Die 
Batterie wechselt nach links, ihren Platz 
nimmt der zehn Liter große Trockensumpf-
tank aus dem Motorsport ein. Der Ölkreis-
lauf ist mit zwei am Unterboden platzierten 
Kühlern verbunden. Soweit geht die Slee-
per-Rechnung auf. Allein das Kennzeichen 
»GER-VW 911« sowie die Abgasführung 
mit Endrohren im GT3-Look weisen auf die 
geänderte Triebwerks-Philosophie hin. Spä-
testens wenn Christoph den Sechszylinder 
anwirft, ist es vorbei mit dem Thema Ver-
kehrsberuhigung.

So puristisch wie auf den Bildern ist der Passagier-
raum heute nicht mehr. Eine familientaugliche 
Ausstattung nach stilistischen Devon-Vorgaben von 
Kens Customs bringt behaglichen Wohnstil ins Abteil.

Ein Großteil des Zierrats brachte der seltene Samba bereits mit. Das spart Kapital und langes Suchen nach kostspieligen Raritäten wie etwa der 
Außen- und Innenbeleuchtung sowie den Aluleisten. Auch alle Fensterscheiben haben die Jahrzehnte gut überstanden. Nachträglich ergänzt wurden 
dafür die ausstellbaren Safari-Konstruktionen an Front- und Heck – eine Mixtur aus Original- und guten Repro-Rahmen. 
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Damit sich der auf etwa 280 PS geschätz-
te Porsche-Bus manierlich bewegen lässt, 
balanciert ein komplett neu konzipiertes 
Fahrwerk die zu bewegende Masse auf dem 
Asphalt aus. Vorn kombiniert Christoph eine 
verstellbare, um vier Zoll eingekürzte Dog-
back-Achse mit Tieferlegungsachsschenkeln. 
An der Hinterhand wird auf das uniball- 
gelagerte MBT-Schräglenker-System mit 
Spax-Federbeinen umgerüstet, die Drehstäbe 
entfallen. Trotz etwa 30 Zentimeter Tiefer-
legung bleibt der Federungskomfort zivil 
und die Wankstabilität tendiert auf Motor-
sport-Niveau. Auf 15-Zoll-Maxlite-Alus im 
Fuchs-Design schnallt der Reifenprofi saftige 
Toyo-Semi-Slicks. Scheibenbremsen von CSP 
rundum zähmen das Kraftpaket bedarfsge-
recht. Diese werden über einen Bremskraft-
verstärker mit elektrischer Unterdruckpum-
pe angesteuert.

Die beschriebenen Modifikationen am 
Pfälzer Samba ließen sich in Buchstärke fort-

führen. Doch dazu fehlt hier der Platz. Den-
noch lässt sich resümieren: Hagenbach ist 
zwar nicht Texas – aber genauso heiß, wenn 
Christoph sein exklusives Bulli-
Sondermodell ausführt. 
Das zumindest ver-
mittelt ein Beitrag 
auf dem YouTu-
be-Kanal von JP 
Performance, 
der den Bus 
nach Dortmund 
einlädt. Inner-
halb von nur  drei 
Tagen durchbricht 
das  Video die Marke 
von 500.000 Views bei 
mehr als 1.000 positiven Kommentaren. 
Was uns das sagt? Christoph hat mit seinem 
Bus den Nerv der VW-Fans voll getroffen 
und einen wertvollen Beitrag zum Zeitgeist 
des Drivestyles geleistet. Bravo!       

Mit der präzisen Zahnstangenlenkung von Creative Engineering schlägt Christoph zwei 
Fliegen mit einer Klappe: komfortabel fahren und dem Bulli richtig Tiefgang verleihen.

VW Bus T1 Samba

Baujahr  1958

Karosserie VW Sondermodell Typ 24, Neunsitzer, 
Lackierung L53 Siegellackrot, Dach 
L472 Beigegrau (später L73 Kastani-
enbraun), Abwahl (M130) von Falt-
schiebedach und Dachfensterscheiben, 
M175 Rammschutzstangen, rechter 
Außenschweller erneuert, Getriebetun-
nel eingepasst, Rahmenverstärkungen.

Motor Porsche-911-Motor (964), 3,6 Liter 
Hubraum, Dreifachvergaser-Anlage 
Weber 48 IDA, Trockensumpfschmie-
rung (Tank 10 Liter). 

Fahrwerk VA: gekürzte 4-Zoll Achse Dogback 
Beams, CSP-Scheiben-Bremsanlage 
belüftet mit Bremskraftverstärker; HA: 
Schräglenker-Sonderanfertigung mit 
MBT Uniball-Achsführung; kurzes Por-
sche-915-Getriebe, Kerscher-Scheiben-
bremsen, Maxlite Alu-Fuchsfelgen v. 
6Jx15 ET 36, h. 7Jx15 ET 47, Reifen 
Toyo R888 Semislicks v. 165/50, h. 
195/55.
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