GALLERIA RUOTECLASSICHE N. 154 - SETTEMBRE 2023

PORSCHE
o

GUIDA AL COLLEZIONISMO
STORIA ED EVOLUZION
IL MUSEO DI STC

19632005




NG V- 1
1130 CV DEL SEI' CILINDRI BOXER MONTATO L 2

' POSTERIORMENTE A SBALZO ERANO PIUCHE = . 4, %# :
" SUFFICIENTIAINNESCARE VISTOSI SOVRASTER

"" y o".. ' “ .
3 ’ . '




oche automobili
compiono
sessant’anni
rimanendo uguali

a se stesse. Non
fraintendetemi: la 911 ha subito
in questi decenni innumerevoli
e importanti aggiornamenti,
tanto nella meccanica quanto
nel design. Tuttavia, nel corso
di questa incessante evoluzione,
la sportiva della Casa ha
mantenuto straordinariamente
intatta la sua riconoscibilita.
Insomma, 'attuale serie 992

€ subito identificata senza
incertezze dal grande pubblico
come una Porsche 911.

E pensare che alla sua
presentazione, avvenuta

al Salone di Francoforte del
1963, la nuova coupé non desta
unanimi consensi; ma presto
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Ecco come si potrebbe definire la Porsche 911, una sportiva che si & evoluta costantemente per
sessantanni, pur mantenendosi sempre riconoscibile, perché rimasta fedele alla sua essenza d'origine

di Fabrizio Greggio

le sue doti e il suo stile fanno
breccia nel cuore degli
automobilisti amanti della
meccanica raffinata e della
bella guida. La sua importanza
nella storia della Casa

di Stoccarda e immensa. Certo,
la 356 e senza dubbio
la prima vettura a esibire

il marchio Porsche; pero, in
origine, utilizza numerosi
componenti della Volkswagen.
La 911, invece, nasce da un
progetto concepito interamente
alla Porsche, pur mantenendo
alcuni tratti distintivi della
progenitrice, quali lo schema
meccanico “tutto dietro” e

l'architettura del motore boxer
raffreddato ad aria, ma qui a sei
cilindri. Ecco, desideriamo
festeggiare questa iconica
sportiva con la monografia che
avete fra le mani. La nostra
attenzione si concentra sulle
prime cinque generazioni della
911, un arco temporale che
parte dal 1964 per giungere al
2005, con l'uscita di scena della
996, la serie che segna una
svolta epocale nell'evoluzione
del modello, ossia I'adozione
del raffreddamento a liquido
per 'amato boxer a sei cilindri.
Al tempo gli estimatori del
marchio, decisamente
tradizionalisti, storcono il naso.
Ma occorre guardare avanti,
pur senza snaturare la propria
essenza. E la Porsche 911

lo fa da sessant’anni.
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Meglio spiovente un design piti filante del padiglione,

Il prototipo Tipo 7 (sotto) anticipa che da luogo a una coupé dalla linea
alcuni tratti della futura 907; viene fastback, molto piti convincente,
scartato perché lo stile & troppo anche se impone di sacrificare i posti
condizionato dalla presenza dei posteriori. Nella foto a destra, una
quattro posti. Si opta quindi per 901 camuffata durante i test

! Deus ex machina

A sinistra, Ferdinand Alexander
“Butzi” posa accanto alla sua
creatura; sotto, la 901 al Salone
di Francoforte del 1963: & ancora
priva di motore e nel vano &
presente solo una maquette. In
basso, la 901 definitiva del 1964

dopo poco il nome diviene 911
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QUARANTANNI
IN VETTA

Nel 1963 debutta la sportiva della Casa piti famosa e amata. Ne ripercorriamo
I'evoluzione dalla prima serie fino al 2005, quando esce di scena la quinta
generazione della 911, la 996, che avvia |'era del boxer raffreddato a liquido

gli inizi degli anni 60

a Zuffenhausen, grosso

distretto a nord di Stoccarda,

nella neonata fabbrica Porsche

la luce della stanza adibita alla
progettazione non si spegneva
praticamente mai. Il giovane Ferdinand
Alexander Porsche, “Butzi” per amici
e familiari, aveva preso molto seriamente
l'incarico che suo padre “Ferry” gli aveva
affidato: quello di occuparsi del modello
che avrebbe dovuto sostituire la 356.
I punti fermi del nuovo progetto erano
pochi ma determinanti: stesse dimensioni
della 356, anche se con passo allungato,
e medesimo schema meccanico, col motore
boxer a sei cilindri (in luogo dei quattro
della prima Porsche) raffreddato ad aria
montato a sbalzo in posizione posteriore,
una scelta tecnica, quest’ultima, retaggio
delle esperienze vissute con la Volkswagen
Maggiolino prima e poi con la stessa 356,
nella convinzione che avrebbe offerto
maggior affidabilita, nelle prestazioni e

Testo di Alessandro Giudice

nella manutenzione. Prima di assegnare
la progettazione al figlio, “Ferry” Porsche
aveva in realta sondato altre risorse,

ma dai bozzetti e da qualche prototipo

in scala le sue aspettative non avevano
trovato conferma.

DEBUTTO TRA LUCI E OMBRE

La creativita del giovane “Butzi”,
ventenne fresco di diploma in design,
ma con una tradizione familiare che gli
aveva fatto masticare “pane e motori”
fin da piccolissimo, lo porto a realizzare
un prototipo, noto come Tipo 7, che aveva
un muso profilato dal quale partiva
un cofano spiovente affondato in due
parafanghi arrotondati e un padiglione
piuttosto esteso con ampie superfici vetrate
che terminava in una coda lunga: in pratica,
una coupé in grado pero di ospitare quattro
persone. Tutto l'avantreno anticipava alla
perfezione le linee della futura 901,
il numero che identificava
il progetto prima di diventare 911, per

evitare problemi con Peugeot, che aveva
brevettato I'impiego delle tre cifre con lo
zero centrale come sigla dei propri modelli.
In attesa che la fabbrica sviluppasse il sei
cilindri boxer, la Tipo 7 montava l'ultimo
quattro cilindri della 356 Carrera 2. Dopo
svariate proposte da parte del team di
designer coordinato da “Butzi”, “Ferry”
decise di optare per una soluzione
intermedia, prendendo muso e cofano della
Tipo 7 e sacrificando i due posti posteriori
(sostituiti da una panchetta

di emergenza per due bambini o bagagli
supplementari: la richiesta dei clienti

di un posto per le sacche da golf ebbe

il suo peso) in favore di una silhouette piti
sportiva, con padiglione accorciato unito
alla coda fastback da una linea unica

e spiovente. Al Salone di Francoforte, dove
debutto il 12 settembre 1963, tra critiche

e complimenti la 901 attiro soprattutto
l'attenzione di clienti e addetti ai lavori:

la 356 era un’auto molto apprezzata

e Porsche stava giocando la carta della




sua successione con un prodotto audace,
grandi finestrini che sembravano
contrastare con la corrente idea di auto

sportiva, linee pulite e dinamiche.
Lincognita del motore fu lasciata alle prove
dei primi modelli, che sarebbero stati
consegnati quasi un anno dopo

la presentazione.

LA PRIMA SERIE

Nell'agosto del 1964 viene dunque
avviata la produzione della prima 911
in configurazione coupé: sei cilindri boxer
dilega leggera da 1.991 cm?, carter secco,
130 CV, passo corto (2.211 mm), cerchi
di acciaio. Nel 1966 debutta la 911 S (Super)
da 160 CV, con pistoni forgiati,
ammortizzatori Koni e cerchi Fuchs
a cinque razze. E anche I'anno della
versione Targa, cosi chiamata in omaggio
alla Targa Florio che Porsche ha gia vinto
diverse volte: il caratteristico rollbar
di acciaio regge un tettuccio amovibile
che puo essere riposto nel bagagliaio.

La sezione posteriore del padiglione, quasi
interamente costituita dal lunotto,

e di plastica ripiegabile; come optional
nell’estate del 1967 verra proposto un
cristallo avvolgente fisso e riscaldato,

che diventera di serie I'anno seguente.

Nel 1967 ¢ la volta della 911 L (Lux),

che sostituisce la base, e della 911 T
(Touring), oltre che del debutto del cambio
semiautomatico Sportomatic a quattro
rapporti. Per aumentare la stabilita,

nel 1968 il passo si allunga di 57 mm;
debutta la 911 E (Iniezione, in tedesco).

Il model year 1969 coincide con 'aumento
della cilindrata del sei cilindri che passa a
2.2 litri con la potenza che, per 911 T, E ed
S, arriva rispettivamente a quota 125, 155
e 180 CV. L'ultimo, significativo intervento
sulla prima 911 e datato 1971, quando

la cilindrata arriva a 2.341 cm®. La potenza
sale di 10 CV per i due modelli a iniezione,
1a911 E (165) € 911 S (190) e di 5 CV per

la 911 T a carburatori (130). Oltre al nuovo
cambio 915, le 911 hanno il bocchettone

Coupé e cabriolet
Nellottobre del 1966 arriva
la911Sda160 CV.Mala
veranovita del 1966 & la
Targa, che porta al debutto
una tipologia di carrozzeria
destinata a fare scuola.

La vettura si trasforma

da coupé a cabriolet
togliendo il tettuccio centrale
e ripiegando il lunotto, che nel
1968 diverra fisso e in cristallo

dell'olio sul parafango posteriore destro.
Sara solo per quest’anno, poi torna
all'interno del vano motore nel 1972.

LA REGINA

Con l'anima sportiva che la
contraddistingue, Porsche non si tira mai
indietro di fronte alle sfide ed e da questo
spirito che nasce la 911 RS Carrera 2.7,
anche oggi una delle auto pit desiderate.
La sigla RS, che significa Renn Sport
ovvero “Da corsa”, spiega perfettamente
lo spirito del progetto, nato dalla necessita
di omologare la 911 nel Gruppo 3 delle GT.
Leggerezza al primo posto, ottenuta
togliendo tutto il superfluo, compresi
i pannelli fonoassorbenti, una delle due
batterie, l'aletta parasole del passeggero
e i sedili posteriori, e utilizzando lamiere
e vetri pill sottili e paraurti di vetroresina.
Trattamenti che hanno portato il modello
da omologare (17 esemplari) a 960 kg,
la versione Sport con sedili Recaro (200
esemplari) a 975 kg e la Touring (1.380
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Oltrei due litri

COLMODEL YEAR 1969 INIZIA LA SCALATA ALLA Nellestate del 1968

la cilindrata del boxer

CILINDRATA, CHE PASSA A 2195 CM° NELLESTATE DEL  viereclevetada199]

a2195 cm?,

1971 SI ARRIVERA A 2.341 CM?* E CON LA RS CARRERA con potenze da 125

a 180 CV. Lievi

DI FINE 1972 LA CUBATURA TOCCHERA | 2.7 LITRI aggiomameniala

esemplari), per 'uso stradale da parte di
una clientela meno esigente, a 1.075 kg.

Il motore viene portato a 2.7 litri, con una
potenza di ben 210 CV, che consente

di arrivare a 245 km/h. La RS € un‘auto
velocissima, agile ed efficace; una delle
911 pitt iconiche.

LASERIEG

A dieci anni dal debutto, la 911
si conferma come un modello di grande
successo anche negli Stati Uniti, che
rappresentano il mercato pitt importante
per la Casa di Zuffenhausen. E anche per
questa ragione che, con I'introduzione negli
Usa di norme in tema sicurezza
e antinquinamento sempre pitl stringenti,
Porsche si vede costretta ad adeguare
la sua produzione alle nuove richieste.
Verso la fine del 1973 nasce cosi la Serie G
la quale, pur mantenendo la snellezza
della linea 911 originale, adotta nuovi
e voluminosi paraurti (“bumper”,
in inglese: per questo gli appassionati

plancia, con strumenti
fissati a pressione con
anelli di gomma

———




definiscono “pre-bumper” la serie
precedente) che, di lega leggera e colorati
nella stessa tinta dell’auto, rendono
l'insieme pitt massiccio. Per raccordare
queste nuove propaggini alla carrozzeria,
vengono utilizzati soffietti di gomma neri
mentre, in coda, debutta la fascia
catarifrangente che unisce le luci posteriori,
quella che diventera una cifra stilistica
costante su tutte le successive 911. La nuova
serie adotta il motore 2.7 litri che accomuna
i tre modelli, ma con potenze differenti che
vanno dai 150 CV della 911 ai 175 della 911
S, entrambe a iniezione meccanica
K-Jetronic, fino ai 210 della Carrera, il top
di gamma con forte carattere sportivo,
come suggerito dalle finiture nere e dalla
possibilita di montare, a richiesta, lo spoiler
“a coda d'anatra” della precedente RS. Tutti
i modelli sono disponibili con carrozzeria
Coupé e Targa, compresa la Carrera. Gli
interni della serie G sono caratterizzati dai
nuovi sedili con poggiatesta integrato, dai
volanti di nuovo disegno a tre razze
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(Carrera) e a quattro (911 e 911 S) e dalle
cinture di sicurezza avvolgibili.

TURBO TIME

Nell'ottobre del 1974, il Salone di Parigi
viene agitato dalla presentazione della 911
Turbo, che porta su un‘auto stradale
l'esperienza maturata nelle corse con
la leggendaria e plurivittoriosa 917.
Lentusiasmo ¢ grande, anche perché
questa nuova 911 dimostra le sue
potenzialita con un’estetica accattivante -
fatta di vistosi accenti aerodinamici, come
l'ala posteriore, e da una carrozzeria con
parafanghi tanto larghi da fare tendenza -
abbinata alle alte prestazioni garantite dal
motore 3 litri, lo stesso della RS 3.0
costruita in 109 esemplari in quell'anno, ma
sovralimentato. Grazie al compressore
KKK, la Turbo 3.0 (numero di progetto 930)
sviluppa 260 CV e diventa la Porsche pit
desiderata e ammirata. Sempre sulla linea
della Serie G, conoscera un’evoluzione nel
1977, con il motore portato a 3.3 litri e

dotato di uno scambiatore di calore aria-
aria (intercooler) posizionato sotto l'alettone
posteriore, ora pitt imponente. Oltre alla
potenza, arrivata a 300 CV, la Turbo 3.3
riceve finalmente un impianto frenante
all'altezza delle sue prestazioni. Tornando
alle 911 aspirate, nel 1975 e la volta della
Carrera 3.0, che monta il motore derivato
dalla Turbo, mentre esce dal listino la 911 S
che trasferisce il suo motore (che passa

da 175 a 165 CV) alla 911 base.

In contemporanea, la produzione introduce
le scocche zincate, trattamento che induce
Porsche a estendere la garanzia sulla
ruggine passante a sei anni. Dal punto di
vista estetico, il 1975 segna l'adozione dello
specchio esterno in tinta con la carrozzeria
mentre, sempre in tema di colori, dall'anno
successivo il rollbar della Targa sara nero

e non pitt acciaio satinato.

LA SUPER CARRERA
Con la 911 SC (Super Carrera), nel
1977, Porsche unifica tutte le versioni della




gamma dotandole di un unico motore

da 2.994 cm?® e 180 CV. La carrozzeria

di Coupé e Targa ha i parafanghi posteriori
leggermente allargati che si erano visti
sulla Carrera 3.0 per ospitare cerchi
maggiorati. Migliora notevolmente la
dinamica di guida grazie a nuove barre
antirollio e a una barra di torsione
posteriore maggiorata. Il piacere di guidare
una 911 si gode anche con il pedale della
frizione finalmente pitt morbido.

La potenza della SC aumenta con due step
successivi arrivando a 188 CV nel 1979

e a 204 I'anno dopo, anche a fronte

di interventi relativi ai condotti di
aspirazione e all'evoluzione dell’accensione
meccanica Bosch K-Jetronic. Lo sviluppo
della SC riguarda anche il piacere

di personalizzarla, per esempio offrendo
l'optional degli spoiler della Turbo

e indicando, nell’etichetta adesiva sotto

il cofano bagagli, gli accessori speciali
richiesti. Ma la vera novita della serie

¢ pero del 1982, con il debutto della

Nata per correre

La RS Carrera viene
proposta in due
versioni: Sport, con
allestimento ridotto
all'osso (975 kg),

e Touring, pit stradale
(1.075 kg). Il motore
di 2.687 cm? eroga
su entrambe 210 CV.
Distintivo lo spoiler
posteriore




ALLA FINE DEL 1974 ARRIVA LA TURBO, SUBITO
RICONOSCIBILE DAL MASSICCIO SPOILER
POSTERIORE. COL SUO MOTORE DI TRE LITRI
DA 260 CV DIVENTA LA 911 PIU AMBITA




Cabriolet, un omaggio alle origini,
quando la 356 a cielo aperto era
considerata la pitt affascinante delle
Porsche. Dopo l'anticipazione presentata
nel settembre dell'anno prima al Salone
di Francoforte, grazie alla linea pulita
mantenuta sia a capote di tela chiusa che
aperta (manualmente), la Cabriolet, la cui
produzione viene avviata nell'ottobre del
1982, entra prepotentemente sul mercato
a discapito della Targa, che perde posizioni
nelle preferenze dei clienti. L'ultima
motorizzazione a equipaggiare un modello
della Serie G ¢ il 3.164 cm® della 911
Carrera 3.2 del 1983. Il sei cilindri boxer
ha iniezione elettronica Bosch Motronic,
tendicatena idraulici, albero motore della
Turbo, cambio modificato a 5 rapporti
e 231 CV. Inizialmente disponibile solo
sulla versione Coupé e poi esteso anche
alla Cabriolet e alla Targa, l'allestimento
“Turbo Look” offriva dotazioni estetiche
e funzionali del modello sovralimentato
come i parafanghi allargati e relativi cerchi
e pneumatici, oltre al potente
impianto frenante. Il model
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year 1987 porta con sé 'adozione del
cambio Getrag G50, molto piti rapido

ed efficiente del precedente 915,
l'estensione della garanzia anticorrosione
a dieci anni, i cerchi Fuchs finalmente di
serie e I'optional della capote elettrica per
la Cabriolet. La Serie G chiude in bellezza
festeggiando, nel 1987, il quarto di secolo
della 911 e il 250 millesimo esemplare
prodotto con un’edizione speciale
(Giubileo) della Coupé 3.2 con poggiatesta
ricamati con l'autografo di “Ferry” Porsche
e, nel gennaio dell'anno successivo, con

la Speedster. Si tratta di un‘agile spider

a due posti con parabrezza di superficie
ridotta e molto inclinato e con una
copertura carenata a doppia gobba
posteriore; prodotta in 2.103 esemplari,
quasi tutti “Turbo Look” a eccezione di 171
“Slim”, ovvero con parafanghi posteriori
stretti, ¢ un modello molto ricercato.

ARRIVALINTEGRALE

La necessita di rinnovare la 911 per
offrire alla clientela spunti nuovi senza
discostarsi troppo dal concetto e dallo stile

911, si realizza nell’autunno del 1988 con
la presentazione della Carrera 4 (progetto
964), una 911 sostanzialmente nuova,
dotata di trazione integrale permanente,
telaio ridisegnato, classico motore boxer,
3.6 litri per 250 CV e sei cilindri, ognuno
dei quali dotato di doppia candela,
sospensioni con molle elicoidali

e ammortizzatori coassiali anziché a barre
di torsione. L'estetica ¢ nuova, con ampi
paraurti avvolgenti che riportano una
maggiore armonia nelle forme anche
grazie alle linee invariate (e tipicamente
911) di padiglione e cofani. Al posteriore,
un piccolo spoiler fuoriesce
automaticamente oltre gli 80 all'ora
rientrando quando si viaggia sotto i 15
km/h. La svolta tecnica della trazione
integrale, mutuata da una supercar
laboratorio come la 959, offre una grande
sicurezza nella guida, principalmente

a trazione posteriore, con 'opportunita,
in caso di necessita o emergenza, di poter
contare fino al 31% di trazione sulle ruote
anteriori grazie a un sistema transaxle che,
attraverso un tubo rigido nel quale

Tetto in tela

La grande novita per
11983 &1a 911 SC
Cabriolet: era dai tempi
della356 C che
mancava una scoperta
vera e propria.

La capote & ad
azionamento manuale;
solo col model year
1987 il meccanismo
diverra elettrico

1
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LA 964 E UN CONCENTRATO
DI NOVITA: MOTORE, SOSPENSIONI
AMOLLE ELICOIDALI, TRAZIONE

ruota un albero di trasmissione,
trasferisce la forza motrice all’assale

anteriore. Dopo il suo debutto “integrale”
e in versione Coupé, per il 1990 la 964 si
presenta anche come Carrera 2, a trazione
posteriore, aggiungendo le classiche
varianti Targa e Cabriolet. Con la 2
debutta anche il cambio semiautomatico
Tiptronic, che consente sia un utilizzo
completamente automatico sia manuale,
passando di marcia velocemente agendo
sulla leva con un tocco, senza l'uso della
frizione. Sempre nel 1990, esce la 964
Turbo da 320 CV con motore da 3 litri,
ritenuto obsoleto e non abbastanza
potente: i detrattori si ricrederanno tre
anni dopo con la 964 Turbo 3.6 da 360 CV.
Nel frattempo, anche agli acquirenti delle
964 aspirate viene data la possibilita di
scegliere l'allestimento “Turbo Look”,
grintoso e di moda. Sempre in tema di serie
speciali, nel 1992 debutta la RS, basata sulla
Carrera 2 3.6, alleggerita e modificata.
Viene prodotta in 1992 esemplari tra Sport

INTEGRALE, ABS E SERVOSTERZO

e Touring, oltre a 290 unita destinate

alle competizioni. L'anno successivo

¢ il momento di festeggiare i trent’anni

di 911, evento al quale viene dedicata una
serie limitata (911 esemplari) di una Carrera
4 denominata Giubileo e naturalmente
“Turbo Look”, e di dare il via alla seconda
celebrazione “moderna” della Speedster,

su base Carrera 2 e prodotta in 936 pezzi.

NESSUNA RISERVA

Piu che certezze, la 964 aveva lasciato
molti dubbi ai vertici Porsche, dove i forti
costi di produzione e le prestazioni non
esaltanti insinuavano il dubbio, dopo
trent’anni, di un futuro ancora marchiato
911. Chiamati alla prova, progettisti
e designer danno del loro meglio
e nel dicembre 1993 debutta la nuova 911
Carrera, progetto 993, a trazione
posteriore. Compatta e affusolata,
ha un muso con fari pit inclinati, paraurti
integrati, linee leggere perfettamente
raccordate tra loro che confluiscono in una

coda di grande personalita. Il motore

¢ il 3.6 litri da 272 CV, con pistoni e bielle
alleggerite, condotti di aspirazione

e scarico maggiorati, punterie idrauliche,
il tutto gestito da una centralina Bosch
M2.10. Il cambio e manuale a sei rapporti
ed e disponibile il Tiptronic, che puod
essere usato anche manualmente con leva
sul tunnel centrale e successivamente con
tasti al volante. Simbolo della dinamica
della 993 ¢ la sospensione posteriore
Multilink LSA, acronimo che - non a caso
- in Italia viene tradotto con Leggera,
Stabile, Agile. Il successo della nuova 911
¢ immediato, sia in termini di immagine
che di vendite, e viene confermato alle
presentazioni delle versioni successive:
dalla Cabriolet (marzo 1994) alla Carrera 4
(ottobre), che vanta una nuova trazione
integrale con giunto viscoso centrale, fino
all'inedita e spettacolare Targa, che
sostituisce lo storico rollbar a ponte con
un tetto scorrevole in cristallo che, una
volta aperto, si sovrappone al lunotto,




e che monta inediti cerchi componibili.
111995 ¢ anche 'anno della Turbo,
equipaggiata con il 3.6 biturbo da 408 CV,
trazione integrale, grande ala posteriore

e il consueto allargamento dei parafanghi.

Caratteristica, quest’ultima, disponibile
sulla 993 4S (1995), che del modello Turbo
eredita anche freni e cerchi, e sulla S

a due ruote motrici (1996),

riconoscibile per la
-—

r

- —
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griglia di raffreddamento posteriore
sdoppiata. Dal 1995, la gamma 993 adotta
il sistema Varioram che, con condotti
d’aspirazione a lunghezza variabile, porta
la potenza a 285 CV. Nel 1995 vengono
presentate la Carrera RS, alleggerita e con
motore 3.8 da 300 CV,

AW

e

-

Nel segno della continuita
All'interno gli aggiornamenti
riguardano la strumentazione,

i comandi della climatizzazione e, sulla
Carrera 4, il tunnel centrale, piti grande
per ospitare |'albero di trasmissione

e la 911 GT, versione stradale della GT 2,
con motore sovralimentato da 430 CV, poi
elevati a 450, e trazione posteriore.

MANCALARIA

11 termine della produzione della 993,
nel 1998, si sovrappone all’inizio di quella
che i puristi ritengono una vera e propria
rivoluzione, ovvero 'introduzione del
raffreddamento ad acqua del motore,
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Cattive inclinazioni  caratteristici (e poco

In senso orario, amati) proiettori
dall’alto, alcune 993: a “uovo fritto”. Nella

la CarreraRS, laRSR, pagina accanto,
laTargaelaCarrera4  dallalto in senso orario:
S. Sotto, a sinistra, la laGT3,1aGT 2, la
serie 996, dai TurboSelaGT 3RS

che avviene con la nuova 911, progetto
996, presentata nel settembre 1997.
Liconico boxer a sei cilindri a iniezione
elettronica da 3.4 litri sviluppa 300 CV
grazie all'adozione di quattro valvole per
cilindro e di un doppio albero a camme

in testa per bancata. Le linee riprendono
inequivocabilmente quelle della famiglia
911 pur avendo una diversa maestosita
dovuta a forme meno muscolose, pitt
lineari, e a una lunghezza aumentata

di quasi 20 centimetri rispetto alla 993.

I centimetri in pit1 sono ben utilizzati
all'interno, dove gli spazi vengono sfruttati
al meglio per un‘abitualita che coinvolge
anche i sedili posteriori, un po” pitt che
semplici strapuntini. Accensione a sinistra
e cruscotto a cinque strumenti non fanno
trovare spaesati i cultori della 911. Mentre
i giudizi dei giornali specializzati sono
entusiasti in tema di potenza, guidabilita e
tenuta di strada, la critica pit diffusa arriva
dello stile del muso, identico a quello della
pitt piccola Boxster lanciata 'anno prima:
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CON LA SERIE 996 INIZIA LERA
DEL BOXER RAFFREDDATO A LIQUIDO.
PER I PURISTI E UN PASSAGGIO EPOCALE,
ANCORA DA METABOLIZZARE

una scelta che i clienti della pit costosa

e prestigiosa 911 ritengono penalizzante

e poco rispettosa. A destare qualche
perplessita e in particolare il disegno dei
proiettori battezzato “fried egg” (“uovo
fritto”); non e un caso se con la serie
successiva, la 997, la 911 tornera

ai tradizionali e amati gruppi ottici rotondi.
Protagonista del lancio e la versione
Carrera a due ruote motrici, subito seguita
dalla Cabriolet e dalla Carrera 4

a trazione integrale. Quest'ultima

¢ la prima 911 a montare il PSM, il controllo
elettronico di stabilita che diventera un
classico della produzione Porsche. Nel 2000
debutta la 911 Turbo, alla quale il centro
stile di Zuffenhausen, colpito dalle critiche,
dedica un‘attenzione particolare. Al muso,
prima di tutto, con fari e paraurti nuovi,

e alla fiancata, arricchita da prese d’aria,
poste davanti al passaruota posteriore

e sul fascione paraurti, per raffreddare il
boxer di 3.6 litri a doppio turbocompressore
da 420 CV e i due intercooler. Nel 2003

e il turno della Turbo Cabriolet. A quattro
anni dal debutto, nel 2001, arriva la
seconda serie della 996, che eredita i fari
della Turbo e un nuovo scudo paraurti
anteriore. Il motore torna ai 3.596 cm?®

e sviluppa 320 CV a 6.800 giri. Come per

la Turbo, l'adozione del sistema di
distribuzione VarioCam Plus, con alzata

e fasatura delle valvole variabile a seconda
della richiesta del pilota, rende la 996
seconda serie molto pitt reattiva anche

ai bassi regimi. Alle consuete Coupé

e Cabriolet, ora dotata di lunotto in vetro

e hardtop di alluminio di serie, vengono
affiancate la 4S - trazione integrale, motore
aspirato, parafanghi posteriori allargati sul
telaio della Turbo - e la Targa, che mantiene
il tetto di cristallo gia visto sulla 993,

ma con il lunotto apribile.

ALLESTIMENTIESTREMI

Oltre a essere stata la prima 911
raffreddata ad acqua, la 996 ha un altro
record da presentare a estimatori

e detrattori: e stata la prima a lanciare

la versione GT 3. Succede nel 1999 quando
la 911 GT 3 pilotata dal super campione
Walter Rohrl stacca un tempo fenomenale
al Niirburgring, sulla Nordschleife:

¢ la prima auto di serie con omologazione
stradale a completare il giro in meno di 8
minuti. Monta un sei cilindri 3.6 litri

di derivazione 911 GT 1, da 360 CV, oltre
a tutta una serie di accorgimenti racing,
dai freni al cambio, dall’assetto ribassato
di 30 mm all’ala posteriore regolabile

su sei posizioni. Dalla 911 Turbo del 2001
nasce la GT 2, che ne e una versione

a trazione posteriore con 462 CV (diventano
483 nell’evoluzione successiva). Alla
seconda serie di 996 corrisponde anche
lanuova GT 3, che arriva a 381 CV (e puo
montare i freni carboceramici), la stessa
potenza della versione GT 3 RS del 2003,
che pero e piti leggera. Nel 2005 ecco
l'ultima versione, la Turbo S da 450 CV.
L'anno prima ha gia debuttato la sesta
generazione della 911, la 997. @M@

15
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OVUNQUE

ASUO AGIO

L'elegante coupé tedesca si dimostra competitiva anche sui campi di gara.
Da ricordare sono le affermazioni al “Montecarlo”, alla Targa Florio e alla 24 Ore
di Le Mans. E persino alla massacrante Paris-Dakar, dove vince nel 1984 e nel 1986

in dalle sue origini, la storia della
Porsche intreccia inesorabilmente
l'obiettivo di costruire auto ad
alte prestazioni con il desiderio
di dimostrarne l'eccellenza in
ambito sportivo. E una questione di Dna
e quello del capostipite Ferdinand

e di suo figlio “Ferry” - che nel tempo
instaurarono collaborazioni con Auto
Union, con Pietro Dusio per la Cisitalia

e con Carlo Abarth - ne € una conferma,
con una continuita che si e poi trasferita
anche alle successive generazioni.
Naturale, quindi, che, reduci da stagioni
di successi internazionali con la 356,

alla Porsche si guardasse alle potenzialita

Testo di Alessandro Giudice

corsaiole della 911, fin dall’inizio forte
di indispensabili doti sportive come
agilita, potenza e leggerezza.

DEBUTTO AL"MONTECARLO”
Va detto che, impegnato com’e nello
sviluppo delle auto che correvano tra
le Sport Prototipo come la leggendaria
917 e le piu “piccole” 904, 906 e cosi via,
il reparto sportivo Porsche non dedica
grandi risorse alla neonata 911,
limitandosi inizialmente a produrre
piccole serie con le quali i clienti pitt
sportivi possono partecipare alle
competizioni. Anche se il debutto nei
rally, avvenuto addirittura all’edizione

1965 del “Montecarlo”, aveva avuto una
regia semiufficiale. Alla partenza, su una
2.0 litri portata a 150 CV, sotto lo sguardo
attento di Huschke von Hanstein,
direttore proprio di quel reparto, si
schierano Herbert Linge e Peter Falk,
pilota-meccanico il primo, ingegnere

il secondo. E solo un test, ma arrivano
quinti assoluti: non male per una
debuttante. Ed e I'inizio di un dominio,
visto che dal 1968 e per tre anni di
seguito la 911 vince la gara monegasca,
prima con Elford-Stone, poi con la
doppietta di Waldegard-Helmér nel 1969
e 1970. Ma torniamo alle produzioni
speciali, la prima delle quali e la serie R




Banco di prova

Nella pagina accanto,
la 911 numero 147 al
“Montecarlo” del 1965,
debutto del modello
sulla scena agonistica.
QUi a destra,

la “210” vincitrice al
“Montecarlo” del 1968.
Sotto, la 911 Carrera
RSR numero 8 che
trionfera alla Targa

Florio del 1973




del 1967, dal cui motore da 2.0 litri
sono ricavati 210 CV per spostare 816 kg
di peso. Un capolavoro realizzato in una
ventina di esemplari come la serie
successiva, la 2.5 S-T del 1971, tre
esemplari della quale partecipano all’East
African Safari Rally dello stesso anno.
Non sono che serie che anticipano quella
che ¢ considerata la madre di tutte le 911
da corsa, la RS Carrera 2.7, che nel 1973
offre la possibilita a tutti, clienti sportivi
su strada e piloti privati e ufficiali in pista
e nei rally, di accedere al magico mondo
racing marchiato Porsche. Subito evoluta
nella versione RSR con motore 2.8 da 300
CV, dopo essersi imposta a sorpresa nella

18
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Dalla pista al deserto
A fianco, la 911 Carrera
RSR trionfatrice alla 24
Ore di Daytona del
1973. Sotto a sinistra, la
911 Carrera RSR Turbo
divan Lennep-Miiller
alla 24 Ore diLe Mans
del 1974: conquistera il
secondo posto. In basso,
la 953 vittoriosa alla
Paris-Dakar del 1984.
Nella pagina a fianco,

- [aGT1Evoalla24 Ore

24 Ore di Daytona con Gregg-Haywood,
sempre nel 1973 la Carrera RSR

di Miiller-van Lennep vince la Targa
Florio 1973, uno degli 11 successi
Porsche nella gara siciliana.

ASSALTO ALMONDIALE

La stessa coppia di piloti con una versione
sperimentale turbo della RSR

si aggiudica il secondo posto assoluto alla
24 Ore di Le Mans dell’'anno successivo.
Da questa esperienza con le 930 dirette
discendenti della 911 Turbo parte l'assalto
al Campionato Mondiale Marche, vinto
pit volte da auto divenute mitiche, come
la 935 “Moby Dick”, e frequentato nelle

di Le Mans del 1998

posizioni di vertice fino alla meta degli
anni 80. Nel frattempo, si sviluppa anche
l'attenzione verso i rally, grande serbatoio
d’interesse per piloti e team privati, per

i quali il reparto sportivo della Casa
produce una piccola serie di 911 SC-RS
con motore 3.0 litri e 250 CV nel 1984.
Nello stesso anno, con una Carrera 3.2

a trazione integrale denominata 953,
l'equipaggio Metge-Lemoyne vince la
sesta edizione della Parigi-Dakar, il raid
africano particolarmente impegnativo
per auto e piloti. Una curiosita: in quella
edizione, con una vettura gemella

a quella del vincitore, si classifica sesto
Jacky Ickx assistito, come navigatore,




BILSTEIN

dall’attore francese Claude Brasseur. Nel
1986, si conferma vincitore ancora René
Metge, questa volta al volante della 959,
il modello che testa in maniera definitiva
la trazione integrale poi resa disponibile
alla produzione di serie delle 911.

Nel 1992, per l'organizzazione del
campionato monomarca, Porsche
sviluppa una versione alleggerita della
964, la 911 Carrera RS 3.6, utilizzata
anche per la Supercup, che funge

da gara introduttiva ai Gran Premi

di Formula 1. Nel frattempo viene
sviluppata per la pista una versione Turbo
che ottiene successi internazionali, come
in Imsa, dove si impone nel 1991 e 1993.

BILSTEIN

NELLA GT1EVO ILMOTORE

E SEMPRE IL SEI CILINDRI BOXER,

IL TELAIO IMPIEGA ELEMENTI DELLA
993 E IL MUSO DERIVA DALLA 996

Con le 911 RS e RSR, basate sui modelli
964 e 993, e le versioni sovralimentate
GT2 e GT3, 1a 911 prosegue una carriera
sportiva di livello assoluto con 'acuto,
almeno nel periodo che stiamo
considerando, rappresentato dalla
vittoria alla 24 Ore di Le Mans del 1998,
la sedicesima del marchio e proprio
nell’anno in cui ricorre il cinquantesimo

anniversario della Casa di Zuffenhausen.
Se definire la GT1 Evo 98 con le sue linee
da prototipo una 911 puo essere
considerato arduo, va ricordato che

il motore ¢ il 6 cilindri boxer 3.2 con
compressore e raffreddato ad acqua,

il telaio ha elementi della 993 e il muso
gli inconfondibili fari della 996.

Pit 911 di cosi... [E
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ORIGINE
DELLASPECIE

|l prototipo viene svelato col nome 901 nel 1963, ma la versione definitiva arriva alla
fine del 1964. La linea filante abbandona le rotondita della 356, di cui mantiene
lo schema meccanico tutto dietro. Ma il motore, sempre boxer, & ora un sei cilindri

Testo di Paolo Sormani - foto di Max Serra




Ha viaggiato poco

La “nostra” Porsche 911
venne fatturata
all’Autogerma

di Bologna il 1° maggio
del 1965. Lultimo
proprietario |'ha
acquistata nel 2011:

la vettura segnava
appena 13.567 km

di percorrenza.
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uanti I'avrebbero predetto,

quel settembre del 1963

al Salone di Francoforte,

che a 60 anni suonati la 911

sarebbe stata ancora
una star indiscussa fra collezionisti
e appassionati? E dire che in un primo
momento questa coupé (inizialmente
battezzata 901) non aveva acceso gli
entusiasmi. Anzi, se mai il contrario: dopo
aver osservato il suo profilo slanciato
e le sue linee spigolose, molti affezionati
Porsche erano corsi a ordinare la “vecchia”
e tondeggiante 356, prima che uscisse
di produzione. Questa accoglienza
piuttosto fredda non aveva pero
preoccupato “Ferry” Porsche, convinto che
se una novita riscuote un successo
immediato, questo spesso ¢ di breve
durata, un fenomeno di moda passeggero.
Solo la continuita e 'omogeneita
garantiscono un apprezzamento sul lungo
periodo. E la storia gli ha dato ragione:
la 911 si tramuta presto in un successo
straordinario a livello mondiale, divenendo
nell'immaginario collettivo il simbolo
stesso della Casa di Stoccarda. Un legame
indissolubile, che continua ancora oggi,
con la settima generazione della 911. Dopo
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ALLINIZIO LA CLIENTELA PIU
TRADIZIONALISTA DEL MARCHIO
NON APPREZZO LA SUA LINEA, MA
POI LA 911 CONQUISTO ILMONDO

l'iniziale perplessita, quindi, la sportiva
voluta da “Ferry” Porsche conquista

il pubblico, grazie al mirabile compendio
di prestazioni, abitabilita e fruibilita,

il tutto con uno stile destinato a divenire
iconico, tanto da rimanere ancora oggi
un riferimento. Senza dimenticare

la presenza al retrotreno di un ben pitt
prestigioso sei cilindri, sempre
ovviamente con architettura boxer, altro
marchio di fabbrica. La nostra protagonista
¢ proprio una delle prime 911 costruite

e appartiene a un collezionista modenese,
che porta con grande disinvoltura le sue
numerose primavere. Un appassionato

del marchio, visto che possiede anche una
356 Cabriolet. Nonostante la contiguita
temporale fra le due vetture, queste
interpretano in modo molto diverso

il concetto di auto sportiva. La 356 si rivela
pitt adatta a piacevoli gite spensierate, senza

fretta, pur con un ritmo brioso. La 911,
anche in virtu della sua carrozzeria coupé,
induce ad una guida pitt impegnata, alla
ricerca di percorsi tortuosi. Ma non sono
queste le uniche Porsche ad essere
custodite nel suo garage. Per non farsi
mancare nulla, infatti, egli ha acquistato
anche una 993, in modo da avere il primo
e l'ultimo modello della famiglia con

il sei cilindri raffreddato ad aria.

ITALIANA DA SEMPRE

Ma conosciamo meglio questa Coupé
2.0 model year 1965, costruita - recita
testuale la targhetta - dalla Dr. Ing. h.c.F.
Porsche KG Stuttgart-Zuffenhausen
e identificata dal telaio numero 301080
e dal motore 901119. La data della prima
immatricolazione non e stata rilevata:
si sa che fu fatturata alla Autogerma di
Bologna il 1° maggio del 1965 e venduta




Inclinazioni distintive

Nel 2011, anno dell'ultimo passaggio
di proprieta, la 911 ha avuto bisogno
di qualche intervento a livello

di carrozzeria e di interni per tornare
in condizioni pari al nuovo. Pagati

a peso d'oro i rivestimenti in similpelle
con fascia centrale in tessuto pied-de-
poule (optional). Lautoradio Blaupunkt
& perfettamente funzionante. La sigla
9 applicata inclinata sul cofano
motore & distintiva degli esemplari

costruiti prima dell'agosto del 1966
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IL BOXER SEI CILINDRI £ ALIMENTATO DA ¢
SEI CARBURATORI SOLEX, SOSTITUITI GIA B
NELLA PRIMAVERA DEL 1966 DAI WEBER ¥4

™l

\ ' Carburatori capricciosi e rari

Il sei cilindri boxer di 1.991 cm?
raffreddato ad aria eroga 130 CV.

Il nostro esemplare mantiene

i sei carburatori Solex previsti in origine
dalla Casa. Studiati appositamente

' per questa vettura, si erano rivelati

| piuttosto scorbutici, con evidenti buchi
in accelerazione e difficili da regolare.
Sono oggi molto rari e costosi. Nel
corso del 1966 la 911 adottd due
Weber 40 IDA a triplo corpo,

ben pit affidabili




al primo proprietario con targa Cremona.
Il libretto ne annota quattro in tutto, pochi
per una vettura di questo genere ed eta.
Liultimo passaggio di mano avviene nel
2011, quando la vettura ha percorso appena
13.567 km. Ruoteclassiche ha contribuito

a farli salire a 14.113, in una bella giornata
di sole che illumina il Grigio Delfino
pastello 6410 G delle lamiere curvilinee.
La 911 e stata riportata nelle condizioni
originali che possiamo definire quasi
immacolate e che hanno valso alla vettura
la Targa Oro Asi. Eccettuati pochi dettagli
di rilevanza secondaria, ha le cose giuste
al posto giusto. Compresi i sei carburatori
Solex previsti all'inizio della produzione,
sostituiti nel 1966 da due Weber 40 IDA

a triplo corpo.

RIVESTIMENTI PREZIOSI

Fra i difetti rilevati, lo stemma anteriore
originale laccato, che risulta leggermente
rovinato: non € mai stato sostituito,
nemmeno per il restauro. La revisione della
parte meccanica ¢ stata affidata allo
specialista Renzo Biassetti, a Parma; la 911,
racconta il proprietario, si trovava gia
in ottime condizioni di motore, senza
trafilaggi d’olio dal basamento, mentre la

carrozzeria ha richiesto qualche attenzione.
Alcuni interventi sono stati effettuati sugli
interni da Ferraresi, a Ferrara. I sedili
originali di similpelle verde erano
introvabili, cosi e stata filologicamente
scelta l'accoppiata della similpelle nera con
il tessuto a motivo pied-de-poule sulla
fascia interna della seduta. Un optional
previsto per la prima serie, reperito
pagandolo a peso d’oro. Lasciando vagare
lo sguardo nell'abitacolo, si resta incantati
dallo spettacolo della plancia di legno con
isuoi quadranti incassati, le levette
eidettagli cromati. La vettura conserva
ancora l'autoradio di serie Blaupunkt, con
isuoi bravi tastoni e i due pomelli neri per
la ricerca della sintonia; €, neanche a dirlo,
ancora perfettamente funzionante.

La semplicita di certi accorgimenti
dell’epoca sono quasi commoventi, come
le aste cromate che regolano l'altezza dei
poggiatesta. E sempre a proposito

di praticita del design, i deflettori anteriori
non hanno un piolino, ma una vera

e propria testa esagonale. Fra gli optional
scelti all'acquisto nel 1965, figura il sistema
di riscaldamento supplementare Webasto,
montato nel bagagliaio, sotto il parabrezza:
una vera rarita. Solo in un secondo

momento sono stati aggiunti i fendinebbia
Hella, con la bellissima calotta a biscotto
cromata. Se eseguita con regolarita, la
manutenzione non richiede particolari
interventi: questi motori sono semplici, nati
per durare. Una registrata alle valvole dopo
20 mila chilometri e via. Una meccanica di
sana e robusta costituzione, affinata
incessantemente per oltre trent’anni, fino
all'arrivo, nel 1997, della 996, prima 911 col
boxer raffreddato a liquido. I punti deboli
semmai vanno ricercati nella scocca, ancora
non adeguatamente protetta dalla ruggine,
debolezza del resto comune a tutte le
automobili degli anni 60 e 70.

AFFIDABILITA INNANZITUTTO
Certo che suona strano sentir parlare
di predilezione per le auto tedesche con
la rotondita dell’accento modenese.
Possibile che un figlio della Motor Valley
le preferisca alle berlinette Ferrari e alle
Maserati granturismo? Ma il nostro
collezionista lo ammette candidamente:
ama l'affidabilita, girare la chiave e partire.
E allora dev’essere proprio vero che, come
sosteneva il disegnatore Bonvi, 'autore
delle Sturmtruppen, i modenesi sono
i tedeschi dell’Emilia... (3@
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Capolavori arotazione
Inaugurato nel 2009,

il museo conta oltre
700 vetture, di cui
un'ottantina sono
esposte a rotazione.
Per informazioni: info.
museum@porsche.de
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NELLEDIFICIO DI ACCIAIO, CEMENTO E VETRO,

OPERA DEGLIARCHITETTI DELUGAN E MEISSL,

SONO ESPOSTE AROTAZIONE UN'OTTANTINA
DELLE 700 VETTURE DELLA COLLEZIONE PORSCHE

e chi le colleziona. E per
bearsi della vista - e del
volante - delle 911 non
ha bisogno di spostarsi
oltre il proprio garage. Altri
si recano ai concorsi d’eleganza, ai raduni
e alle gare classiche per catturarne
una sostanziosa varieta con I'occhio
e la fotocamera. Ma c’é solo un posto
al mondo dove poter vedere tutte, ma
proprio tutte le 911 classiche costruite dal

1964: il Porsche Museum di Zuffenhausen.

Inaugurato nel 2009, conta su una
collezione di marca di oltre 700 vetture,
di cui 200 da corsa e da rally e un
centinaio esposte a rotazione negli spazi
di 5.600 mq. La collezione Porsche era
nata alla fine degli anni 50 quando
l'azienda comincio a conservare le auto
da competizione giunte a fine carriera.
Da allora, il numero di vetture ¢ cresciuto
con regolarita coprendo l'intero spettro

della produzione e sollecitando
progressivamente il progetto di renderle
visibili al pubblico. Dalle show car ai
prototipi, ai modelli di serie, la collezione
permanente annovera le pietre miliari pitt
importanti del passato e del presente.
Preservate per il futuro dopo un restauro
immacolato, o conservate per farne
rivivere l'eccitazione e l'epica delle
competizioni. Alcuni esemplari sono
freschi di fabbrica, non hanno mai
conosciuto I'immatricolazione.

STORIAE CULTURA

La rotazione dinamizza l'offerta
espositiva nell'edificio vetratissimo e
futuristico che domina la Porscheplatz di
Zuffenhausen, terminato nel dicembre del
2008 e inaugurato il 31 gennaio dell'anno
seguente. Nei primi dieci anni, si calcola sia
stato visitato da 4,5 milioni di bipedi
sognanti, dei quali un terzo provenienti

dall’estero. La meta rispetto all’affluenza
del museo rivale di Stoccarda, il Mercedes-
Benz, ma comunque significativa. Oltre alle
esibizioni, il sottosuolo del Porsche
Museum conserva la memoria storica del
marchio. LArchivio Porsche conta due
chilometri di fascicoli organizzati su 900
mgq di spazio, due milioni e mezzo di foto

e diapositive, quattromila libri, 1.700 ore

di audiovisivi originali, 7.300 poster
pubblicitari, 25.000 piccoli oggetti da
esposizione. Ogni anno riceve oltre seimila
richieste di informazioni da giornalisti,
scrittori, storici, scienziati e specialisti
interni, soddisfatte per mezzo di esperti che
lavorano su fonti originali e incontestabili.
La 911 resta al centro del mondo Porsche:
non per nulla ¢ la star dell'enorme scultura
che dal 2014 fa alzare gli sguardi e cadere
le mandibole dei visitatori di cui sopra.
L'ha disegnata l'artista inglese Gerry Judah
e consiste di tre rampe alte 24 metri,
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Il primo passo

Qui sotto, la prima
Porsche della storia,

' costruita nella piccola
officina di Gmiind

(in Carinzia) nel 1948:
si tratta della 356 “Nr. 17
Roadster. La vettura
montava in posizione
ki _ centrale il quattro cilindri
b boxer di 1131 cm? della
- . . VW, potenziato a 35

= CV.Sotto, asinistra,
la 550 Spyder che vinse
{ . P |a classe alla Carrera

Panamericana del 1954
con Hans Hermann.

In basso, la 919 Hybrid
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Maiale da corsa

Larchivio Porsche contiene
2,5 milioni di fotografie

e diapositive, 4.000 libri,
1.700 ore di audiovisivi

e 25.000 documenti da
esposizione. Qui a lato,

la famosa 917/20 che
corse alla 24 Ore

di Le Mans nel 1971: per via
della sua forma tozza era
stata ribattezzata Pig
(maiale) e quindi verniciata
dirosa conitagli di carne da
macellare in evidenza.
Nonostante si sia dovuta
ritirare per una uscita

di strada, & una delle vetture
pill ammirate e fotografate
del museo. Quui a fianco,
dassinistra, la 904 Carrera
GTS del 1964

e lamoderna Taycan
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PORSCHE MUSEUM
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PROGETTATA DA PORSCHE PER LA CORSA
BERLINO-ROMA DEL 1939, LA TYP 64 PREFIGURA
NELLA SUA CARROZZERIA AERODINAMICA
DI LEGA LEGGERA LO STILE DELLA FUTURA 356

ognuna delle quali lancia una 911 verso
il cielo: si tratta di una serie F del 1970, una
G del 1981 e della 991 esposta al Salone di
Francoforte nel 2015. All'interno, la 911 e
raccontata attraverso le diverse generazioni,
accompagnate dai fatti storici, i dati tecnici
e diversi curiosi retroscena, come quello
che nel 1964 porto a mutare l'originario
nome 901 in 911, per via del ricorso della
Peugeot, che deteneva i diritti sulle sigle a
tre numeri con lo “0” al centro. 112023 ¢ un
anno doppiamente speciale. Per celebrare
i60 anni della 911 e i 75 del marchio, dall’8
giugno scorso (data ufficiale di nascita del
marchio, anno 1948) e fino al 7 gennaio
2024 e stata allestita la mostra “Driven by
Dreams. 75 Years of Porsche Sports Cars”.
Com’e evidente, si focalizza sulla forza
propulsiva del sogno e della perseveranza,
che ha fatto nascere automobili che
continuano ad accentuare la salivazione

e ad accelerare il battito cardiaco. E anche

l'esposizione pitt omnicomprensiva
e dettagliata mai organizzata, fra il passato,
il presente e uno sguardo al futuro.

UOMINI CORAGGIOSI

In ordine cronologico sfilano le icone
di un mondo a sé, come la 356 Roadster
“numero uno”, la 550 Spyder, la 917 regina
della Sarthe. Ma cosa sono le macchine,
senza gli uomini che le hanno concepite
e realizzate con decisioni coraggiose
mescolate all'inossidabile pragmatismo
teutonico? Sognatori come “Ferry” Porsche
e non solo: nella sezione dedicata agli anni
70 sfilano l'ingegner Norbert Singer, il
leggendario pilota Hans-Joachim Stuck
e Louise Piéch, figlia di Ferdinand:
la sottovalutata “dama di ferro” che nel
1972, con “Ferry” Porsche, decise che tutti i
membri della famiglia dovevano ritirarsi da
ogni tipo di carica dirigenziale imprimendo
una svolta epocale al marchio. “Driven by

Dreams” infonde al museo nuova energia.
Lungoi corridoi, i visitatori si immergono
nelle storie dallo spirito pionieristico, nelle
scelte tecnologiche fra tradizione e azzardo.
Non pud mancare il Motorsport: lo spazio
tematico “100 anni della 24 Ore di Le
Mans” celebra la corsa con memorabilia
storiche come i cartelli di segnalazione

e i caschi, accanto alle 911 della classe GT,
la 917 e la 956. Per quanto fanatico del
“tutto dietro” a sbalzo, il porschista puo
approfondire la produzione transaxle, dalla
924 (e derivate) a quattro cilindri alla 928,
con un poderoso V8, che nei pensieri della
dirigenza di Zuffenhausen avrebbe dovuto
sostituire nella gamma e nei cuori
“I'antiquata” 911. Si, figuriamoci...

La 911 domina anche nelle sale dedicate
alle decadi pili recenti, con la 911 Rin
edizione limitata e la 991. Ora basta, pero:
non e giusto raccontare tutto e privarvi
dell’elemento sorpresa. [(E
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PORSCHE 959 PARIS-DAKAR 1986

LA REGINA
DEL DESERTO

|'esemplare che nel 1986 conquistd il secondo posto al rally africano con Ickx & tornato
in splendida forma, dopo un accurato restauro conservativo. Parola d'ordine, mantenere
la storia della vettura, da leggere nelle “ferite” riportate in 14.000 km di corsa a perdifiato

Testo di Paolo Sormani - foto di Porsche Museum Archive
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| numeri di lckx

Alla massacrante
Parigi-Dakar del 1986
la Porsche iscrive tre
959. Lesemplare del
museo sottoposto a un
certosino restauro
conservativo & quello
affidato all'equipaggio
Ickx-Brasseur, giunto
secondo, alle

spalle della 959

di Metge-Lemoyne

N

nell’atelier di restauro il luogo

dove batte il cuore del Porsche
== Heritage and Museum di
Stoccarda. E qui che gli specialisti
della Casa revisionano e
sottopongono a scrupolosa manutenzione
le vetture della collezione. Nessun bunker
segreto nel sottosuolo: gli addetti lavorano
“avista”, dietro le pareti di vetro, ben
visibili anche dal pubblico dei visitatori.
Ogni 911 e tutti gli altri esemplari della
collezione sono perfettamente marcianti,
in grado di fare la loro figura nelle
rievocazioni storiche e nelle gare
che si svolgono in tutto il mondo.
La combinazione virtuosa dell’esperienza
dei meccanici e degli artigiani e I'impiego
di tecniche e macchinari allo stato dell’arte
si traduce nella massima cura dei modelli
di serie, dei prototipi e delle vetture
da competizione. Quando e necessario,
i tecnici del dipartimento Heritage
si avvalgono dellaiuto e delle risorse dei
laboratori di restauro di Porsche Classic,
che invece lavora “per l'esterno”. Cioe sulle
auto dei clienti, che si iscrivono alla lunga
lista d'attesa della Casa madre per un
lavoro impeccabile e certificato sui modelli
fino alla 997, la quinta generazione della
911. Al termine del restauro, il proprietario
riceve non un attestato, ma una
“restoration box” personalizzata nelle

stesse tinte della carrozzeria e degli
interni. La scatola contiene il libro con

la documentazione integrale del lavoro
sulla sua Porsche, una chiave USB con

un migliaio di foto e il certificato con
badge. Il restauro di una delle tre 959 che
nel 1986 portarono al trionfo nella Paris-
Dakar ha costituito una di queste speciali
collaborazioni fra i due dipartimenti.
“L'auto vincente di René Metge

e Dominique Lemoyne resta intoccata,

la conserviamo in una sorta di capsula
del tempo, per cosi dire, con tutte le tracce
fisiche del rally preservate il piti a lungo
possibile”, spiega Kuno Werner, a capo
dell’atelier Porsche Heritage and Museum.
Non cosi la 959 giunta seconda, affidata
all'equipaggio Jacky Ickx-Claude Brasseur:
ora ¢ pronta per uscire e mostrarsi, dopo
una lunga missione-recupero intrapresa
nel 2012.

SFIDAESTREMA

Certo che ¢ quasi megalomane, una 911
che si mette in testa di vincere un rally
africano. E non uno qualunque, ma il pitt
emblematico e glamour di tutti. Il bello e
che prima la 953, poi la 959 ci sono riuscite
davvero sopravvivendo ai quasi 14 mila
chilometri del percorso. Gli ingegneri
avevano lavorato sulla 959 della Dakar 1986
concentrandosi su ogni aspetto della



NEL 1986 LA PORSCHE DOMINA
LA MASSACRANTE GARA AFRICANA,
CONQUISTANDO CON LE TRE 959 ISCRITTE
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vettura: meccanica, scocca, assetto,
sospensioni e carrozzeria. Come la versione
stradale, montava il flat six a 24 valvole con
raffreddamento a liquido per le teste e ad
aria per i cilindri, sovralimentato attraverso
due turbo operanti in sequenza. A causa
della cattiva qualita della benzina locale,

la potenza massima del boxer era stata pero
ridotta a 294 kW, cioe 400 CV. La trazione
era integrale, con differenziale centrale
bloccabile manualmente. La 959 destinata
alla Parigi-Dakar poteva toccare i 210
km/h. Molte altre erano le soluzioni ad hoc,
sia per ridurre il peso a 1.260 kg (kevlar per
i pannelli della carrozzeria), sia per
sopportare guadi e rocce (assetto rialzato,
doppi ammortizzatori, protezioni
sottoscocca ecc.). La missione ¢ stata quella
di mantenerne le condizioni originali, con
una accurata revisione volta a sostituire
solo i componenti usurati. Poiché la 959

di Ickx-Brasseur si trovava ancora in ottima
forma, ¢ stato possibile ridurre al minimo
gli interventi.

INOTTIMA FORMA

I responsabile di Porsche Classic, Uwe
Makrutzki, e il team di Werner hanno
affrontato il restauro discutendone ogni
aspetto nei minimi dettagli, un passo dopo
l'altro. Come sempre, la lavorazione
¢ partita dallo smontaggio pezzo per pezzo
della vettura. Normalmente i segni della
carrozzeria vengono eliminati, per
prepararla al bagno della sverniciatura. Nel
caso della 959, “abbiamo trovato un‘auto

OND

E IL SESTO POSTO

TRTNAS
a Sne\\s

in ottime condizioni, senza grandi difetti
o problemi di corrosione. Cosi abbiamo
preferito conservare le rughe originali del
rally, compresi i piccoli danni, per
ricostruirne la vicenda nei minimi dettagli”,
spiega Werner. Lo strumento segnava
18.000 km, ovvero la lunghezza della gara
(con i trasferimenti), pitt i 4.000 chilometri
percorsi durante lo sviluppo della vettura.

SABBIA OVUNQUE

Di ritorno dal Lac Rose, la 959 non
fu mai smontata e dopo tanti anni il team
ha rinvenuto la sabbia e la polvere originali
del deserto africano. Dove le parti
di carrozzeria in kevlar si appoggiano
alla scocca in acciaio sono state conservate
anche le piccole aree di usura dovute
alle sollecitazioni della guida
ad alta velocita sul fondo accidentato.
Dopotutto, la patina non puo essere
ricreata. Il documentario a puntate
“959 Paris-Dakar”, disponibile sul
canale YouTube di Porsche,
racconta il lavoro e i retroscena
del restauro. Una volta riportata
al “non splendore” originario,
Jacky Ickx ha ricevuto per primo
l'onore di guidarla. Ad accompagnare il
campione belga nella prima uscita pubblica
per festeggiare il ritorno in strada della
959 e stato Timo Bernhard, che ha ricordato
come persino gli elicotteri facessero fatica
a stare dietro alle velocissime 959.
Purtroppo, in uno di quelli perse la vita
il patron della gara Thierry Sabine. [3[9
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Peso e affidabilita

Per ridurre il peso si fece ricorso

a pannelli della carrozzeria di kevlar.
LLa meccanica prevedeva assetto
rialzato, doppi ammortizzatori,
trazione integrale con differenziale
centrale a controllo elettro-
idraulico, boxer biturbo, con
potenza “limitata” a 400 CV

per sopportare meglio benzine

di qualita scadente
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It's about as fast
asyoucango
without having to
eat airline food.

I'he Porsche experience begins with your authorized Porsche dealer.

(Dealer Name)

This car
will stop
you inyour
tracks.

{Dealer Name)

RAGIONE

ESENTIMENTO

Al successo della sportiva di Stoccarda hanno contribuito indovinate campagne
pubblicitarie, nelle quali sono protagonisti slogan divertenti, dal linguaggio
disinvolto, talvolta addirittura irriverente. Che colgono nel segno

¢¢ ono uno di quelli che
pensano che il pitt grande
pericolo della pubblicita
non sia quello di ingannare
la gente, ma di annoiarla
a morte”. Il celebre aforisma del
pubblicitario americano Leo Burnett
sembra pronunciato apposta per la
comunicazione commerciale che Porsche
ha dedicato alla 911 nei decenni. Se oggi
la 911 ha raggiunto lo status di icona,
molto lo deve alla studiata combinazione
di immagine e testo emozionale, spesso
condito di humour senza filtri. Specie

Testo di Paolo Sormani - foto Porsche Museum Archive

negli “States”, dove la pubblicita
comparativa e sempre stata ammessa

e la pagina a pagamento doveva essere
assertiva, accattivante e memorizzabile
nel giro di pochi secondi. Il desiderio e
sempre stato al centro del messaggio:
“Keiner braucht ihn. Jeder mocht” ihn”
ovvero “Nessuno ha bisogno di lei. Tutti
la vogliono”. Oltreoceano sono sempre
stati pitt espliciti: “Sinceramente, hai
passato la tua giovinezza sognando una
Nissan o una Mitsubishi?”. Per la Carrera
Cabriolet: “Il tuo dottore non ti aveva
ordinato di stare pit all'aperto?”.

Ma anche: “Pene piccolo? Ho la macchina
giusta per te”...

MESSAGGI MIRATI

Anche se oggi parte di quel
repertorio € improponibile, la pubblicita
della 911 era alimentata da complicita
e diretta alla clientela giusta. Quella che
spesso viaggiava in aereo per esempio
era la destinataria ideale del divertente
slogan “It’s about as fast as you can go
without having to eat airline food”,
alludendo al fatto che una 911 Carrera 4
¢ in grado di andare il pit veloce




Oggetto del desiderio
Lo slogan “Nessuno

ha bisogno di lei. Tutti

la vogliono” mette nero
su bianco come

la Porsche 911 non sia
una mera necessita,

ma molto di pit:: suscita
desiderio, ammirazione. |\
Nella pagina accanto,

due indovinate

campagne della 911 g

Carrera 4 (serie 964)

IL DESIDERIO NON APPARTIENE ALLA SFERA
RAZIONALE, BENSI A QUELLA DELLE EMOZIONI.
CHIMEGLIO DIUNA PORSCHE 911 PUO SUSCITARLO?
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NEGLI ANNI LA 911 E LA VETTURA CHE VINCE NELLE
GARE, LA COMPAGNA DI AVVENTURE GALANTI,
LA SPORTIVA SICURA DEI PADRI DI FAMIGLIA

Benvenuta pioggia Jetzt gibt es
Per la nuova 911 Targa, ein Aufomobil,
arrivata alla fine del das die Freiheit
1966, si presentano t_.‘;t;s Gaf!r;'afe’l,s it
le configurazioni m'ei::sséfrue:ise'
possibili di questa verein

tipologia di carrozzeria
che, a seconda delle -
esigenze, pud
trasformarsi da coupé
a cabriolet. La Turbo
ginvece esclusiva,
esplosiva e costosa. Per
apprezzare appieno
le doti della Carrera 4
della serie 996 invece
bisogna “pregare per
il cattivo tempo”

% S

Pray for bad weather.




/’@'g‘!

Sie konnen langer friihstiicken.
Sie sind friither zum Abendessen zuriick.

Gibt es ein besseres Familienauto?

Seit iiber 100 Jahren machen Autos unabhangig.
Eins macht abhangig.

-
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PUBBLICITA

It's like children.
‘Youcan't understand until you've had one.

Kills bugs fast.

IMPOSSIBILE “SPIEGARE” LA 911. PROPRIO COME
PER | FIGLI. NON SI PUO COMPRENDERE
FINO A QUANDO NON SE NE HANNO

possibile senza costringere

a mangiare il cibo (discutibile) offerto
dalle compagnie aeree. In Europa,
I'immagine della pitt famosa delle
Porsche e sempre rimasta piti aderente
all’esclusivita delle prestazioni, alla sua
bellezza statuaria e pertanto si e fatto
ricorso a un lessico pit in tono con

la classe della vettura. Per la SC
Cabriolet ecco una comunicazione alta,
signorile, addirittura in bianco latte tono
su tono: “Una Porsche 911 che nel farvi
abbassare il tetto eleva i vostri standard.
Da quando vai in auto, non sei mai stato

un appassionato dell’'ordinario. La 911
¢ la quintessenza dell’auto sportiva”.

SENSE OF HUMOUR

I1 concetto di unicita e di privilegio
si rafforza con l'arrivo della prima Carrera
RS. “Solo 500 uomini la guideranno,
perché la macchina piti veloce della
Germania sara costruita solo 500 volte.
Una Porsche come la Carrera non si trova
tutti i giorni e 500 pezzi non sono molti.
Quindi devi essere molto veloce, se vuoi
guidarla", aizza senza mezzi termini alla
corsa in concessionaria una pagina

apparsa sulle riviste tedesche dell’epoca.
Addirittura, per annunciare il reparto di
personalizzazione Exclusive Manufaktur
sono sufficienti le parole “Sonderwunsch
program”, programma a richiesta
speciale. E basta. Come dire: tu la pensi,
loro la fanno. Serve altro? Per fortuna
c’era sempre il mercato anglofono, con
relativo spirito pungente: “Pregate che
faccia cattivo tempo” era il claim
utilizzato per la Carrera 4 (serie 996)

da 270 CV. Tra l'altro proprio con questa
generazione il sei cilindri boxer adotta

il raffreddamento ad acqua... E che dire
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Sole e trofei

La Targa, nome scelto quale
omaggio alla omonima corsa
siciliana, non pud che evocare

i colori dell'isola mediterranea.

| numerosi successi sportivi sono
ovviamente utilizzati per
promuovere la 911

POMmsSsS B

Der
Porsche CarreraRS:
Nur 500 Ménner
werden ihnfahren.

[S ==

LE CAMPAGNE DESTINATE Al MERCATI

ANGLOFONI SI SONO SEMPRE DISTINTE PER

UNO SPICCATO SENSE OF HUMOUR

della Turbo, visto che “kills bugs fast”,
uccide gli insetti piti rapidamente delle
altre? “Decisamente una pessima notizia
per il mondo degli insetti”, con i suoi “400
cavalli, a 240 km/h di velocita massima e
da zero a cento in quattro battiti del
cuore”. Anni prima la Turbo serie G era
stata descritta semplicemente come
“Exclusive. Explosive. Expensive.”, ovvero
“Esclusiva, esplosiva... costosa”.

DA SINGLE A PADRI
Un risvolto interessante della
comunicazione commerciale della 911

riguarda la sua eterna percezione

di auto da single incalliti, o da maschi
in tipica crisi di mezza eta. Un advertising
americano assicurava che “E un po’
troppo piccola per farci del sesso, ma

lo farete entro un minuto dopo esserne
usciti”. Se da una parte la famiglia
rinchiudeva I’homo oeconomicus entro
i confini di una razionale berlina
tedesca, il suo corrispettivo edonistico
era visto con pitt sospetto. Soprattutto
negli anni 70 della crisi petrolifera

e della presa di coscienza collettiva,

nei quali il testo pubblicitario, pit esteso

clegante sportiva
sportiva elegante

o
i
i

e meno emozionale, insisteva sui temi
della tenuta di strada, dell’affidabilita

e del confort. Cominciarono a spuntare
i figlioli, come i due piccoli portatori

di capelli a caschetto che si abbracciano
davanti alla 911 SC, accanto al claim
“La Porsche 911 SC ha ancora i suoi
migliori amici. Il motivo? Guardatela.
Guidatela”. In fondo, la 911 “& come

i bambini: non la capisci finché non

ne hai uno”. Insomma, un inno alla
procreazione: d’altronde con una
Porsche sul vialetto “E possibile fare
colazione pitt a lungo. Si torna prima per




OF COURSE,

A PORSCHE 911
THAT LETS
YOU LOWER YOUR
ROOF WHILE
YOU RAISE YOUR
STANDARDS.
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PUBBLICITA

Tra alti e bassi

La 911 SC Cabriolet consente
addirittura di “abbassare la capote,
elevando al contempo i tuoi
standard”. Quale altra auto

¢ in grado di farlo?

In essence, th iolet is the

quintessential sports mac

la cena. Esiste un‘auto familiare
migliore?”. La sportivita ¢ un'altra
caratteristica della 911 valorizzata
dalla comunicazione commerciale.
L'immagine ambivalente dell'uomo

di successo e del pilota vincente

¢ evidenziata dal gioco di parole
“elegante sportiva - sportiva elegante”.

GARE E POP ART

Quando invece si tratta di celebrare
i trionfi nelle pit1 prestigiose
competizioni sportive, Porsche non ha
mai fatto economia di caratteri cubitali

bines all the a
nce qualitie

nello sparare i risultati direttamente
negli occhi del lettore. Vedi il Rallye
Monte-Carlo del 1965, o I'adrenalinica
immagine di Vic Elford dopo la Targa
Florio del 1968. A proposito di Sicilia,
alla fascinosa e innovativa Targa

¢ dedicata una serie di lavori pubblicitari
pit legati alla poetica visuale e alla Pop
Art. Oltre alla bellezza innovativa del
modello (“Ora c'e un'automobile che
combina la liberta della cabriolet con

la sicurezza di una coupé”), le immagini
rimandano al sole e ai colori dell'estate.
Finché, per il 30° anniversario del 1993,

olSC
The Cabriolet.

licona 911 si prende tutti i sacrosanti
diritti di celebrare se stessa. In modo
assertivo, ma sempre con lo spirito
leggero dell’uso ricreazionale: “Per oltre
100 anni, le automobili ¢i hanno reso
indipendenti. Una ci rende dipendenti”.
Questo articolo aperto dalla citazione
di un pioniere della pubblicita, si
conclude con un'altra di David Ogilvy,
celebre copywriter britannico: “Le idee
migliori vengono per scherzo.

Rendi il tuo pensiero il pitt divertente
possibile”. Non sembra un claim

su misura per la 911? 4
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MERCATO

UNA CORSA

SENZA SOSTA

La pit classica e famosa delle Porsche & un fenomeno di mercato sotto gli occhi
di tutti: le quotazioni, che talvolta appaiono esagerate, in realta continuano a crescere.
Ce ne sono parecchie in ltalia, anche se avrebbero potuto essere molte di pit...

a Porsche 911 e l'auto sportiva

pitt conosciuta al mondo:

un punto d’arrivo per tutti

i collezionisti, anche se c¢’e chi

proprio non la puo sopportare,
con quella sua originale soluzione tecnica
del “tutto dietro” col motore
a sbalzo che, specie nelle prime serie,
rende la tenuta di strada adatta soltanto
a chi ha veramente il manico. Pero i
detrattori sono una minoranza, rumorosa
quanto si vuole, ma sempre minoranza.
Le 911 sono protagoniste assolute nel
mercato delle sportive che aspirano
al titolo di supercar e, con una
produzione superiore alle 600.000 unita
(se prendiamo in considerazione
unicamente le serie fino alla 996, che

Testo di Marco Di Pietro

NUMERI DI PRODUZIONE

Serie Esemplari
911 “pre-bumper” 111.995
911 serie G 198.469
911 serie 964 63762
911 serie 993 68.881
911 serie 996 175.262
TOTALE 618.369

sono oggetto di questo volume), sono
piuttosto facili da reperire anche in Italia.
Facili si, ma richiedono un’estrema
cautela da parte degli aspiranti acquirenti,
giacché la lunghissima storia della 911

(il debutto risale al 1963, dunque

esattamente 60 anni fa) si traduce in una
ridda infinita di modelli, serie, versioni

e allestimenti che non ¢ facile riconoscere
al primo colpo d’occhio, soprattutto

in tema di originalita, anche perché
l'intercambiabilita di alcune parti (motore
compreso) innalza il tasso di rischio di
imbattersi in un esemplare che pit che
un’auto ¢ da considerare un patchwork.

IN ITALIA QUASI 17 MILA

Dato che la 911 e stata costruita
in centinaia di migliaia di esemplari,
se limitiamo la ricerca al nostro Paese
¢ lecito domandarsi quante ce ne siano
in circolazione. La risposta viene
con l'ausilio degli analisti di Aci
Informatica, attraverso la Banca Dati




del Pubblico Registro Automobilistico. cinque anni dalla prima immatricolazione, PORSCHE 911
Il risultato € un numero elevato, del resto fino alla cancellazione al compimento CIRCOLANTI IN ITALIA
largamente atteso: quasi 17.000 dei 20 anni). Secondo fonti non ufficiali
esemplari, conteggiando ovviamente (ma ben informate), le Porsche sparite Versione Anni Esemplari
soltanto le 911 fino alla serie 996 dalla circolazione sulle nostre strade, 911 “pre-bumper” 1964-1973 1382
compresa (quindi ponendo il limite della perché vendute (e in molti casi all’epoca oM273032 19731989 2051
prima immatricolazione al 2005, ossia svendute) ad acquirenti stranieri, sono -
l'ultimo anno di commercializzazione state ben oltre 10.000. Di cui, I serie 64 19881994 el
di questo modello, poi sostituito dalla ovviamente, le 911 rappresentavano o1 serie 993 19931998 1435
997 che ¢ gia entrata nel mirino dei una parte cospicua, anche se non 911 serie 996 19972005 2859
collezionisti, ma non & ancora né storica maggioritaria. Una bella pensata dunque, 911 Turbo (tutte) 1975-2005 617
né youngtlmer, bensi instant classic). quel.la .del. superbgllo, C.he. mise in cr(?ce o1 rom identificabil 19642005 -
Le 911 “italiane” sono, alla data del 30 tantissimi appassionati di auto sportive
giugno scorso, esattamente 16.808. (e la Casa di Stoccarda che fu in assoluto TOTALE 16.808
Un numero alto, si diceva poc’anzi, la piu colpita) e i cui nefasti effetti Fonte: Aci - Archvio Pra alla data del 30.06.23
ma che avrebbe potuto essere superiore si risentono ancora oggi, perché il nostro
di parecchie migliaia di unita parco circolante e stato definitivamente dieci volte a quello ipotizzato,
se il professor Mario Monti, premier depauperato. Almeno fosse servito e un tracollo delle entrate sulle vendite
dell’epoca, non avesse avuto la malsana araddrizzare il dissesto finanziario del nuovo e per le tasse che gravano
idea, in un accaldata notte di inizio luglio | dell’Italia... Invece & stato sui passaggi di proprieta. Con l'ulteriore
2011, di inventare un articolo nel scientificamente dimostrato come questo beffa che il possesso di un‘auto colpita
cosiddetto “Decreto Salva Italia”, che provvedimento abbia provocato dal superbollo accendeva quasi
colpiva con il famigerato superbollo tutte molti pitt danni (in termini di gettito automaticamente i riflettori del Fisco
le vetture con potenza elevata (10 euro fiscale relativo all’Iva su acquisto sul proprietario. Fortunatamente questa
di sovrattassa per ogni kW superiore ai e manutenzione, oltre che colpire reti norma sta per essere definitivamente
225, paria 306 CV (soglia poi abbassata di vendita, commercianti specializzati cancellata. Anche se i cavalli, nel senso
nel gennaio 2012 a 185 kW, cioe 250 CV, e officine) che benefici per I'Erario. Con letterale del termine, ormai sono
con riduzione progressiva a partire dai un gettito miserrimo, inferiore di quasi scappati dal recinto.
LE PIU DIFFUSE SONO LE 964
Quali sono i numeri del circolante
suddivisi per macro-serie? Va fatta
innanzitutto una premessa: ’Archivio
Pra non e precisissimo nella
descrizione/identificazione delle

La pit1 amata & la prima

Nella pagina accanto, le 911 prima serie,
ufficiosamente definite “pre-bumper”
sono le pitr ambite. A sinistra, una Serie G,
generazione molto longeva, prodotta dal
1973 al 1989. Sotto, la serie 964, con

la quale debutta la trazione integrale.
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versioni, specie per gli anni
(sicuramente fino agli 80 inoltrati)

in cui il personale registrava

amano i passaggi di proprieta sui
registri, traendo informazioni tecniche
dalla carta di circolazione e dal foglio
complementare (che oggi si chiama
certificato di proprieta ed e
smaterializzato). Per molte targhe
risulta semplicemente la sigla “911”,
per altre la denominazione “Carrera”
per altre ancora la cilindrata
approssimata (in alcuni casi compare
“2.3” verosimilmente attribuibile alle
911 degli anni 1971-72, che la Porsche
chiamava “2.4”, ma con una cilindrata
effettivamente pitt vicina ai 2.3 litri).
Insomma, per farla breve, ben 3.013
Porsche 911 su 16.808 non sono
identificabili con certezza come serie

o versione. Per quelle con identita
certa, la serie piu diffusa e la 964 (1988-
1994): ne circolano (o, meglio, sono
iscritte al Pubblico Registro, giacché
sull’effettiva esistenza non e possibile
averne prova assoluta) 4.451. A seguire,

RUOTECLASSICHEe

MERCATO

troviamo le 911 “bumper”, ovvero
le Serie G dal model year 1974 (le 911

2.7) alle ultime 911 Carrera 3.2 del 1989.

Al Pra ne risultano iscritti 3.051
esemplari. Quasi sugli stessi volumi

si attesta la serie 996: con targa italiana
ce ne sono “viventi” 2.859 unita.

E questa ¢ la prova tangibile della
strage “montiana”. All’epoca della
commercializzazione la 996 fu venduta
nel nostro Paese in volumi ben pit che
doppi rispetto agli esemplari oggi
risultanti in circolazione.

LE PIU RARE

Poche, anzi, pochissime, le 993:
1.435 esemplari, praticamente la meta
delle 996. Vero e che i volumi
di produzione non sono neanche
lontanamente paragonabili a quelli
della prima 911 raffreddata ad acqua,
ma e certo che tantissime 993 abbiano
preso la via dell’esilio. E non soltanto
per colpa del superbollo: ¢’e stato
un tempo in cui il mercato dell'usato
delle sportive in Italia aveva quotazioni

LE NOSTRE QUOTAZIONI
VERSIONE ANNI A+ AB
911 "pre-bumper” 1964-1973 104.000-880.000 65.000-650.000
911 serie G 1973-1989 62.500-275.000 41.500-165.000
911 serie 964 1988-1994 70.500-560.000 44.000-350.000
911 serie 993 1993-1998 70.000-1100.000 51.500-750.000
911 serie 996 1997-2005 32.500-270.000 24100-200.000
Label A+ - Veicolo conservato in perfetto stato o completamente restaurato
Label AB - Veicolo in buono stato, con manutenzione regolare e costante

sensibilmente inferiori rispetto a quelle
in vigore in Germania (con differenze
anche del 30%) e quindi i tedeschi
venivano nel nostro Paese

e facevano affari d’oro, anche perché

la qualita del nostro usato di prestigio
era sicuramente migliore rispetto alla
loro... E delle 911 “pre-bumper”, cioe

le versioni da inizio produzione al 1973,
quante ce ne sono in Italia? Quasi

lo stesso numero delle 993: esattamente
1.382. Al netto di quelle non identificate
che sono comprese nella cifra indicata
nella tabella di 3.013 unita. Di cui si puo
supporre che un discreto numero
(ragionevolmente non meno di 500
unita, fino a un massimo di 1.000)
possano appartenere alle prime

serie, dalle 2.0 alle 2.2 e alle 2.4.

Infine abbiamo tenuto separate

le Turbo, raggruppandole in un’unica
statistica, che comprende le 930 (3.0

e 3.3) e tutte le Turbo successive fino
alle 996 3.6: la cilindrata 3.3 riportata
su alcuni modelli, non abbinata alla
serie, non permette di identificarli con




certezza. Comungque le Turbo censite
sono soltanto 617, cioe il 3,7% del
circolante.

QUOTAZIONI IN CRESCITA

Le 911, tutte indistintamente, anche
le 996 che per anni sono state considerate
delle “Cenerentole” della famiglia,
continuano a crescere di valore.
Se la crisi economica del 2008-2013 aveva
un po’ rallentato la corsa, e anche
in seguito alla pandemia Covid-19 si era
registrato uno stop, nell'ultimo anno
e mezzo le quotazioni hanno ripreso
a crescere molto rapidamente.
Il messaggio degli esperti Porsche del
Comitato Prezzi di Ruoteclassiche
ai collezionisti ¢ che ormai e quasi
impossibile trovare una 911 “storica”
perfetta di qualsiasi serie a cifre inferiori
ai 50.000 euro, anche se appartiene a una
serie diffusa. L'ordine di gradimento
¢ il seguente: al primo posto le 911
“pre-bumper”, seguite dalle 993, dalle
Carrera 3.2, dalle 964 e dalle 3.0 SC.
Hanno ripreso vigore, come gia

A me gli occhi

Nella foto, con la serie
996 per la prima volta

il sei cilindri boxer non &
raffreddato ad aria bensi
a liquido. Il design del
muso, con i cosiddetti
proiettori ‘a uovo fritto”,
non piace a tutti. Nella
pagina accanto,

la generazione 993,
la piti apprezzata dopo
la “pre-bumper”

ANCHE LE 996, PER ANNI CONSIDERATE
DELLE "CENERENTOLE", CONTINUANO
A CRESCERE DI VALORE

accennato, le 996 e di recente anche le 2.7,
prima un po’ trascurate, mentre oggi

i collezionisti hanno compreso quanto
siano pitt rare delle 3.0 SC e agiscono di
conseguenza. Un‘annotazione sulle 997,
che pure non sono prese in considerazione
in questo volume: nonostante non siano
soggette ai benefici fiscali delle storiche,
sono ancora pili richieste delle 996, con
valori piti elevati rispetto a quelli indicati
per queste ultime.

DETTAGLI CHE CONTANO

Per le 911 youngtimer valgono alcune
regole che determinano un
apprezzamento superiore o inferiore:
la presenza del cambio Tiptronic ¢ un
elemento che abbassa fortemente la
quotazione (anche piu del 20% in alcuni
casi). Viceversa il Pdk a doppia frizione,
sulle 997 MKk2, e elemento qualificante,
anche se la rarita del manuale, che cresce
a mano a mano che ci si avvicina ai
giorni nostri, premia sempre. Le Carrera
2 sono nettamente preferite alle Carrera
4 (specie nella serie 964). Una tinta poco

diffusa rende piti rapida la vendita

e innalza la quotazione, cosi come la
presenza di accessori qualificanti (per
esempio, il tetto apribile o i cerchi Fuchs)
o una dotazione tipica dell’epoca (come
il raro tessuto Pasha degli anni 70, che
ormai vale quanto un interno di pelle
totale). Tranne che per le versioni piu
sportive, la cabriolet vale qualcosa in pit
della coupé, mentre la Targa € ormai
pressoché allineata alla scoperta. Cosa
accadra nel prossimo futuro alle Porsche
911 dal punto di vista delle valutazioni?
I pessimisti che negli anni scorsi
sostenevano che gli aumenti esagerati
avrebbero portato all’esplosione della
bolla speculativa sono stati
puntualmente smentiti. Secondo

gli esperti del Comitato Prezzi

di Ruoteclassiche, nella seconda parte
dell'anno e nel 2024 ci sara una
stabilizzazione dei valori dei modelli fino
alla 964 compresa, mentre continuera

la corsa al rialzo per le 993 e le 996.
Probabile anche un ennesimo sprint per
le Turbo e le Carrera RS e GT3. @M@
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AUTONOTIZIE / SALONE DI FRANCOFORTE

PORSCHE

"altra grande Casa di Stoccarda & la Porsche, cosi chia-
mata dal nome dell'ing. Ferdinando Porsche, che ne
pose le basi e ne inizio i programmi produttivi. Sorta

nel dopoguerra, la Porsche & diventata bemrpresto famosa
in tutti i continenti per le elevate prestazioni e per
la sobria eleganza delle sue vetture. Produce anpualmente
circa 8000 vefture, in gran parte esportate in tutto il

mondo: questa cifra & tanto pilt significativa se si con-
sidera che tutti i coupé Porsche sono equipaggiati con
un solo motore-base, il famoso quattro cilindri opposti
raffreddato ad aria. Al Salone di Francoforte i modelli
a 4 cilindri hanno subito alcune lievi variazioni, ma la
grossa e attesa novita & costituita dalla «901 » a sei ci-
lindri, completamente nuova nella parte meccanica e nella
carrozzeria. La « 901 », coupé elegante e molto curato nei
particolari interni e di meccanica, esordisce con un mo-
tore a 6 cilindri opposti, sempre raffreddato ad aria, che
sviluppa, con cilindrata di 1991 cc, 130 CV. Velocitad mas-
sima: 200 km/h. Prezzo, ancora informativo: 25.000 DM,
pari a circa 3.750.000 lire. Entrera in produzione solo
nel 1964,

La nuova Porsche « 901 »:
la sua linea, chiaramente derivata
dalle precedenti 4 cilindri,

¢ particolarmente riuscita nella
parte posteriore.

Sezione longitudinale

della Porsche « 901 »: oltre
al propulsore sistemato sullo
shalzo posteriore si notino:
la ruota di scorta, il serbatoio
carburante e il cannotto
sterzo sdoppiato.




LE NOVITA’

- Ja s

« 901 » «356 C» e «356 SC»

Riprende nella linea i canoni tradizionali della Casa, e I nuovi coupé e cabriolet a quattro cilindri portano la sigla
adotta un motore a 6 cilindri opposti, sempre raffreddate «356 C» (75 CV) e « 356 SC» (95 CV): la modifica mecca-
ad aria, di 130 CV (DIN) di potenza a 6200 giri/minuto. La nica di maggior rilievo consiste nell’adozione dei freni a
« 901 », & lunga 4,13 metri e alta 1,32 metri; pesa 1000 chi- disco sulle quattro ruote. Alla carrozzeria lievi variazioni in
logrammi e la sua velocitd massima & di 200 km/h. alcuni particolari (dischi ruote, cruscotto).

L'interno, elegante e accuratamente finito, della nuova Porsche. Si
noti il rivestimento dei sedili in pelle e tessuto principe di Galles.

£961 JYGOLLO - #6 N ILONJOYLLYNO
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“911 L SPORTOMATIC”

a Porsche « 911 », una delle piut famose
L gran turismo, fu presentata nel 1963
con la sigla « 901 », sigla che l'anno
successivo divenne « 911 ». Questa auto-
mobile rinnovava la tradizione stilistica
della Casa, rimasta praticamente immutata
dal 1948.

Nuovo, per la produzione di serie, era
anche il motore: un sei cilindri orizzontali
contrapposti, perd sempre raffreddati ad
aria come tutti i motori della Casa tedesca
che é sempre stata una sostenitrice di que-
sta soluzione anche nelle vetture da com-
petizione. Dall’'anno scorso sulla « 911 » ¢
possibile montare un nuovo tipo di cambio
di wvelocita, denominato « Sportomatic »
(convertitore di coppia e frizione teleco-
mandata), che da alla vettura particolare
dolcezza di guida, da vera granturismo ( sor-
prendente tale soluzione) non a scapito della
brillantezza da vera automobile sportiva.

La gamma delle «911» ¢ ora piuttosto
ampia: comprende sei modelli (includendo
tra essi la « 911 R », che é la versione corsa
della «911»), e precisamente: «911T »,
« 911 L », « 911 Targa» «911S», «911
Targa S » e « 911 R » dove R sta per Rennen
= corsa. Su tutti questi modelli escluso la
« 911 R » & possibile montare con sovrap-
prezzo di 190.000 lire la trasmissione auto-
matica « Sportomatic »; in Italia la « 911 L »
viene importata solo col cambio « Sporto-
matic ».

CASA COSTHRUTIRICE: Porsche K.G. Stoccarda, Germania

IMPORTATORE PER L'ITALIA: Autogerma, via Marzabotto 2
Bologna

PREZZO DI LISTINO: 4,250.000 lire franco Bologna
IGE compresa

SU STRADA: non comunicato

TERMINE DI CONSEGNA: g9 glomni

FOAMA DI GARANZIA: Per 6 mesl o 10.000 Km totale com-
prendente cioé materiali e la mano
d'opera. Una operazione di verifica
e manutenzione a 500 Km. Dal Km.
10.000 tagliandi di tenzi pro-
grammata

POTENZA FISCALE: 23 cv

TASSA ANNUALE DI
CIRCOLAZIONE: 84,710 lire

GAMMA COLORI:  Grigio ardesia < Rosso - Bleu . Avo-
rio - Giallo - Verde . Beige - Bor-
gogna - Arancione

ESTERNO

Dall'esame dei particolari che pubblichiamo il lettore
potra farsi un'idea delle caratteristiche estetiche della
« 911 », che ¢& stilisticamente valida nella parte posteriore;
tale validita non si avverte davanti, a causa degli scom-
pensi nella linea dei parafanghi.

Tutto sommato, anche se qualche particolare & ormai
un po’ superato, la «911 » ha una certa classe, e, soprat-
tutto, una linea assolutamente personale ed inconfondi-
bile e quel che pili conta dovrebbe avere un coefficiente
aerodinamico buono. I cerchioni cromati (62.000 lire), gli
antinebbia allo jodio (31.000 lire) e il tergicristallo al
lunotto posteriore (37.000 lire) sono tra i 70 accessori
disponibili.
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PORSCHE « 811 L SPORTOMATIC »

PRINCIPALI CARATTERISTICHE
FORNITE DAL COSTRUTTORE

Motore: 6 cilindri orizzontall contrapposti - Ale-
saggio B0 mm. - Corea 8 mm. - Cilindrata
1991 cc. - Repporto di compressione 8:1 -
Potenza max. 148 CV [SA? a 6100 giri/min. -
Coppila max. 19,8 mkg. (S 9 a 420& irl/min.
- Potenza specifica 74,3 CV/litro (SAE) . Val-
vole In testa - Due alberi a camme In testa
(catena) - Lubrificezione forzata a carter secco,
capacitd serbatoio 9 litri - Filtro e radiatore clio
- Due carburatori invertiti triplo corpo Weber
40 IDA 3C/3C1 - Flltro eria a secco - Doppia
pompa carburante meccanica - Candele Bosch
W 250 P 21 . Implento elettrico 12 V, alternatore
490 W, batterla 45 Ah - Raffreddamento ad aria
a circolazione forzata,

Trasmissione: Motore posteriore, trazione po-
steriore - Frizione monodisco & secco, tele-
servo comandata - Cambio & 4 velocita, tutte
sincronizzate - Convertitore di corpla - Rappor-
ti_di trasmissione: 1) 240:1, ) 1,63:1, )
122:1, IV) 09 :1 - Comando a leva centrale
- Coppla conica elicoidale - Rapporto al ponte
3,857 : 1 (7/27) - Pneumatici 165 HR-15.

vettura: Coupé 2 postl + 2, 2 porte -
Telaio a piattaforma - Avantreno: a ruote Indi-
pendenti, braccli oscillanti trasversali, barre di
torsione longitudinali - Retrotreno: a semiassi
oscillantl, bracci longitudinali di guida, barre
di torsione - Ammortizzatori idraulicl telesco-
pici anteriormente e posteriormente - Frenl
idraulici a pedele, a disco sulle 4 ruote - Freno
a mano sulle ruote posteriori - Sterzo a crema-
gliera . Stabilizzatore Iidraulico telescopico di
sterzata - Capacitd serbatolo carburante 62 litri.
Dimensionl e pesl: Passo 2,21 m, - Carreggiata
anteriore 1,33 m, - Car‘ragqjata posteriore 1,31
m. - Lunghezza 4,16 m. - Larghezza 1,61 m. -
Altezza 1,32 m. . Altezza minima da terra 15
cm. - Diametro di sterzate 103 m. - Peso a
vuoto 1080 kg.

DATI CARATTERISTICI
FONDAMENTALI

Rapporto corsa/alesagglo 0,825
Essendo questo rapporto inferiore a 1 definiremo
questo motore a corsa corta 0 « super quadro =
Cilindrata unitarla 331,8 cc.

Velocita media stantuffo (a 6100 n/mg
13,4 m/sec.

La velocitdh media dello stantuffo serve soprat-
tutte & dare un'idea delle sollecitazionl mecca-
niche sull'assieme pistone-biella-albero a gomiti.
Potenza specifica 74,3 CV/litro (SAE]
Indica Il grado di sfruttamento complessivo de
motore,

Pressione media effettiva 11,0 kg/emq (SAE)
Indice di elasticita 1,653 (SAE)
L'indice di elasticitd tiene conto del varlare
della coppia con il variare del numero dei girl @
quindi della possibilita di ripresa della macchi-
na anche a bassa velocitd; In genere pil & ele-
vato tale Indice, pli Il motore & elastico.
Rapporto peso/potenza 7,3 kg/CV (SAE)
Indica, grosso modo, per le basse e medie ve-
locitd la posseibilita di ripresa della vettura,
Ovviamente I'accelerszione cresce con Il dI-
minuire di questo rapporto.

SCHEMA DEL CAMBIO

« SPORTOMATIC »

1 — Convertitore di coppia idraulico
2 — Frizione

3 — Differenziale

4 — Tiranteria per comando frizione
5 — Cambio di velocita a 4 marce

6 — Dispositivo di bloccaggio
per il parcheggio

La caratteristica piit saliente della « 911 L Sportomatic »
LA & senza dubbio il cambio di velocita che tra l'altro & appli-
cabile su tutti i modelli della gamma « 911 ».
TEGNIGA Non & un cambio automatico vero e proprio, ma un
interessante accoppiamento del convertitore di coppia
idraulico ad un cambio a 4 rapporti con una frizione
teleservocomandata, :

Il convertitore di coppia & formato da due ruote a pa-
lette (girante a turbina), una motrice e una condotta.
Sono poste una di fronte all'altra, inframmezzate da una
terza ruota di rinvio montata su un giunto unidirezio-
nale, che si appoggia alla scatola del cambio e impedisce
alla ruota di rinvio di ruotare in senso contrario a quelle
delle turbine,

La scatola del convertitore é riempita di olio sotto-
pressione, prelevato con pompa dal serbatoio dell'olio
motore.

A motore avviato la ruota motrice comprime ['olio
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nella girante: qui l'energia cinetica del flusso d'olio azio-
na la ruota condotta o di rinvio che comincia a girare.
Quando lolio defluisce dalla girante le palette della
ruota di rinvio lo riportano alla girante pompa. Il giun-
to unidirezionale impedisce alla ruota di rinvio di girare
in senso opposto. ;
L'inversione del flusso dell'olio fa st che la forza di
rotazione trasmessa dal motore alla ruota a palette mo-
trice possa venire amplificata in quella condotta.
Questa amplificazione raggiunge il massimo a vettura
ferma al momento dell'avviamento, e con l'aumentare
della velocita di marcia viene ricondotta in modo con-
tinuo quasi al rapporto I:1.
Per quanto riguarda invece l'uso del cambio di velo-
citd, secondo la tecnica normale dei cambi tradizionali,
c'¢ da segnalare il fatto che, mancando il pedale della

.f:___:-%-,-'——___

frizione, l'innesto della stessa viene azionato dalla de-
pressione del condotto di aspirazione del motore attra-
verso un servomotore. L'andamento della depressione
tra questo e il condotto di aspirazione viene regolato
da una valvola di comando; inoltre, dal momento che
a motore spento o ad acceleratore premuto, la depres-
sione & pressoché nulla, essa viene accumulata in un
serbatoio in modo che sia disponibile una riserva. Un
contatto nella leva del cambio imprime alla valvola di
comando l'impulso che aziona successivamente il funzio-
namento della frizione.

Per quanto riguarda il motore ricordiamao che é un
sei cilindri orizzontali contrapposti, raffreddato ad aria,
di 1991 ce. di cilindrata, sviluppa una potenza di 130
CV (DIN), 148 (SAE) a 6100 giri/min. La coppia massima
2 di 17,8 mkg. (DIN), 198 (SAE) a 4200 giri/min.

Le sospensioni sono a quatiro ruote indipendenti, con
il consueto schema a barra di torsione al retrotreno e
all'avantreno. Lo sterzo & del tipo a cremagliera, i freni
sono a disco sulle quattro ruote, senza servofreno.
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QUADRETTO INDICATORE
PRESSIONE OLIO £

@398 ° PORSCHE « 911 L SPORTOMATIC »

TEMPERATURA OLIO — =

SPIA FREND A MANO - i,L
|
SPIA ALTERNATORE J“

QUADRETTO INDKCATORE ||
LIVELLI OLIO E BENZINA |_

COMANDO AVYISATORE _

ACUSTICO

COMANDD APERTURA |
BOCCHETTONE BENIINA
INTERRUTIORE FARI == —
APERTURA COFANO
ANTERIORE
DEVIATORE FARI.
LAMPEGGIO E COMANDO——
INDICATORI DIREZIONE

CHIAVE AVVIAMENTO E .
BLOCCASTERIO

PEDALE FRENO £
ATZERATORE 7%
CONTACHILOMETRI ~ ——~
PARIIALE

COMANDO GAS A MANO—

SCATTO
ANTIABBAGLIANTE

- CONTAGIRI
TACHIMETRO
OROLOGIO
LEVA PARTIALITIATRICE
ARIA FRESCA
INTERRUTTORE
TERGICRISTALLO E
LAVAVETRO

ACCENDISIGARI

" INTERRUTTORE FARI
™ ANTINEBBIA

INTERNO

Le caratteristiche di abitabilita del-
la « 911 Sportomatic » sono quelle ti-
piche delle Gran Turismo definite 2
posti + 2. Sedili anteriori comodi,
con schienale ragolabile, spaziosi in
tutti i sensi; quelli posteriori invece
sono adatti a bambini, ma non ad
adulti, specie sui lunghi percorsi; ri-
baltando il loro schienale si ottiene
un piano di carico integrato dallo spa-
zio del bagagliaio anteriore. Comandi
comodi tutti. Sulle prime si & col-
piti dalle dimensioni del wvolante.
Ben disposta la pedaliera, che & co-
stituita da freno e acceleratore, dal
momento che & eliminato il pedale
della frizione. Comodo il cambio,
che nell'uso sportivo non richiede
sbraccio eccessivo.

T e YN TAOGGETTI

7 0 POR
PORTACENERE

COMANDO CAMBIO §

FRIZIONE
NN FREND A MANO
S8 - RISCALDAMENTO

Strumentazione di disegno moder-
no, decisamente bella e ben leggibile.
Dotazione completa.

Grado di finitura di buono stan-
dard; perd ad un attento esame ri-
vela qualche lieve manchevolezza nei
profili delle portiere e nel rivesti-
mento del pavimento sotto la plancia.

La dotazione accessori di serie &
buona, ma non molto superiore a
quella di altre automobili di classe.
La vettura da noi provata montava
questi accessori, che non fanno par-
te della dotazione di serie: sedile
anatomico « Recaro» 10.000 lire, ter-
gicristallo posteriore 37.000 lire, ra-
dio (prezzi variabili a seconda del
tipo e marca), specchio retrovisore
esterno da 3000 a 5000 lire a secon-
da del tipo, cerchioni cromati 62.000
lire, fari antinebbia 31.000 lire,

tetto apribile elettricamente 205.000

lire, volante in pelle 31.000 lire.
Segnaliamo le pratiche tasche ri-
cavate sotto ai braccioli.

La piccola manutenzione & piutto-
sto comoda: il motore ¢ raffreddato
ad aria e il livello dell’olio, oltre ad
essere visibile nello strumento sulla
plancia, ¢ facilmente controllabile.
Durante la prova di tenuta acqua
abbiamo osservato infiltrazioni at-
traverso la battuta delle portiere.
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Misure di abitabilita della Porsche «911L Sportomatic » espresse in centimetri.
Corsa regolazione sedile anteriore cm. 25. Capacita vano portabagagli: circa 180 dmc.
Le linee tratteggiate indicano il grado di apertura delle portiere e dei coperchi.
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PORSCHE « 911 L SPORTOMATIC »

Esame fisiologico g | SO N O &l
= o Bassa Media Alta
del posto guida = Altezza 159 172 189
. ye >
e dell’abitabilita s Altezza busto 85,9 91,8 9,

N.B. - Le caratteristiche antropometriche del
ISTITUTO DI MEDICINA soggetti prescelti comprendono oltre 1'80 % del-
DELLO SPORT la popolazione del nostro paese.

RILEVAMENTI AL POSTO GUIDA

Statura Alta Media Bassa Note

TESTA 9 9 7 Posizione della testa e del collo naturale. Perfetta visibilitd ai soggetti di alta e
media statura. Spazio tra capo e soffitto buono per bassa e media statura; scarso per
gli alti (solo 1 em.).

TORACE 9 9 9 Lo schienale, pur senza curvature pronunciate lungo I'asse verticale, tuttavia sostiene
abbastanza la colonna vertebrale anche nel tratto lombo-sacrale. Ancoramento trasver-
sale soddisfacente. Oltre al sedile di serie, viene fornito un sedile speciale. La freccia
della concavité dello schienale del sedile di serie é di 1 cm. piu lunga di quella del
sedile « optional ». Perd il sedile speciale presenta caratteristiche superiori per ['anco-
ramento laterale del tronco.

BRACCIA/VOLANTE 9 9 7 Soltanto | soggetti di bassa statura guidano In posizione troppo ravvicinata per una
migliore visibilita.
GAMBE/PIEDI 8 9 9 Buon appoggio alle cosce dei guidatori di ogni statura; solo per i soggetti di alta

statura & un po' corto. Il piano del sedile speciale consente un appo?g.fo delle cosce
migliore. Buone caratteristiche di tenuta laterale dei due tipi di sedile. La freccia, a
meta sedile, é di cm. 8,5 per il sedile di serie e cm. 12 per il sedile speciale; senz'altro
m;g!!me. Peo:‘alfara. disassata verso il centro, inconveniente non grave dal momento
che non c'é frizi-=-

RILEVAMENTI SEDILI PASSEGGERI

SEDILE ANTERIORE 1 9 9 Confortevole per i soggetti di ogni statura; per gli alti & ridotta |'altezza del padiglione.

SEDILE POSTERIORE INSUFFICIENTE Abitabilita Insufficiente anche per soggetti di bassa statura, Impossibile ['alloggia-
mento di soggetti di statura alta e media.

11 tettuccio metallico apribile
elettricamente & provvisto
di deflettore ribaltabile.

o
a piano co ricoperto
. La ben disegnata e pratica
d& un tappeto in «moguetio tasca portaoggetti montata sotto
al bracciolo della portiera.

i

: i Il bocchettone di -rlemplmento
I due sedili teriori di fortuna del serbatolo carburante

hanno lo nale ribaltabile ¢ protetto da coperchio
che permette di ricavare e ¢'¢ una pezza di gomma
un o di carico ben sfruttabile che serve a proteggere il parafango
anche se non molto ampio. dalle gocce di benzina.




Comportamento

su strada

Prima di analizzare il comportamento
su strada della « 911 Sportomatic » ricor-
diamo il suo cambio di velocita che le
conferisce caratteristiche di funziona-
mento tali da distaccarla completamen-
te dalle vetture di carattere sportivo tra-
dizionale: la Casa di Stoccarda é riuscita
ad oftenere un cambio di non comuni
doti di dolcezza di funzionamento ed
omogeneitd, che fanno di questa vet-
tura, per quanto riguarda il complesso
delle prestazioni, forse la pitt armonica
e riuscita gran turismo.

La velocitda massima raggiunta non &
certo elevatissima (206,867 Km/h) ma
quella di crociera é notevole: si ag-
gira tra i 170 e i 180 Km/h. Nell’acce-
lerazione da fermo il tempo migliore
& ovviamento quello segnato con l'uso
del cambio dal memento che non si
tratta di un vero e proprio cambio auto-
matico, e cioé 29,9 secondi; nel rapporto
pitt alto (D4) il tempo é stato di 35,7
secondi. Tra questi due valori (minimo
e massimo) & compresa la gamma di
sfruttamento della vettura, che bene evi-
denzia le caratteristiche di brillantezza
del complesso.

Nella ripresa da 40 km/h il tempo é
stato di 32,6 secondi. Nell'impiego della
vettura in salita si ha modo di apprez-
zare la potenza del motore e le caratte-
ristiche di funzionamento dello « Spor-

tomatic ». La maneggevolezza del suo
cambio di velocita permette uno sfrut-
tamento razionale della vettura.

Consumo buono, considerate le carat-
teristiche del motore.

Bene la tenuta di strada nelle varie
condizioni di impiego; ¢'@ perd un'ac-
centuata tendenza a sovrasterzare se la
vettura & portata al limite, dovuta forse
al notevole peso gravante sul retrotreno
sia nella condizione di minimo che di
massimo carico; perd la prontezza dello
sterzo permette di correggere efficace-
mente tale tendenza.

Il confort di marcia é notevole, gra-
zie anche allo « Sportomatic » che per-

mette una guida dolce e senza strappi,
anche se azionato come un cambio tra-
dizionale.

Motore potente, elastico, bilanciato, ca-
ratterizzato da un regime di rotazione
non molto elevato, solo un po" rumo-
roso agli alti regimi, pero sempre pia-
cevole. Buono il molleggio, un po' trop-
po morbido nella guida esasperata. Il
cambio di velocita, ripetiamo, una dqu
parti migliori della vettura, permette di
guidare con piglio sportivo, con assolu-
ta sicurezza di imbocco, e permette an-
che la guida decisamente turistica, gra-
zie al convertitore di coppia.

Sterzo pronto e preciso, pero trasmet-
te i sobbalzi delle ruote. Freni efficienti,
equilibrati, resistenti all'uso e propor-
zionati alle caratteristiche e alle presta-
zioni della vettura.
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Le prestazioni fondamentali , \
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VELOCITA' MASSIMA CONSUMI

Dichiarata: Effettiva: CARBURANTE
o aigrhods g7 ARBURANTE IMPIEGATO
. 11 1t/100 ki C 1
:ﬁ: 15 1t/100 k: DURANTE LE PROVE:

AGIP Supercortemaggiore
00)

ACCELERAZIONE E RIPRESA s (NO 81

min. 17,5 /100 km
SUL CHILOMETRO:

Da fermo con uso del cambio: sec. 29,91/100, media “WOKm
120,341 km/h. ‘
Da 40 km/h nel rapporto piii alto: sec. 32,68/100, media
110,125 km/h, vel. iniziale 40,375 km/h.
NB. Lo spazio segnato col tratteggio comprende la zona di ri- 22
presa della vettura. Trattandosi di vettura di carattere sportivo
la partenza della ripresa & fatta da 40 km/h. J
Km/h &
180 /
170 18 ;
160 ‘/
16
150 /
140 1 /
120 2 /
10 3 -
100 _____/
0 8
80
70 ]
60 gL c- 1968
i i ol ey
50 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220
i i
40
30 I STERZATA
20 Girl volante per sterzata completa: 23/
Diametro volante: 42 cm.
10 Diametro di sterzata:
PORSCHE STL - GENNAIO 1968 a sinistra: 10,9 mt.
| I ] | | a destra: 10,5 mt.
0 5 10 5 20 25 0 Dichiarato 10,3 mt.

£




MARCIA IN SALITA

Salita del Tuscolo, in Comune di Grottaferrata nel pressi di
Frascati (Roma), distanza di km 3,2; dislivello totale 170 m,
Fondo stradale in buone condizioni.

TEMPO E MEDIA:

in 2'17"'7/10 (83,660 km/h)

FRENATA
Spaz| frenata in funzio-
ne della wvelocitd ef- Velocith trl
fettiva, Fondo stradale km/h 5
buono. Misurazione col
« cronostatigrafo » e In- 60 2
dicatore elettrica pres-
sione al pedale freno. 80 34
Sforzo medio al pedale: 100 51
41,5 kg
120 725
140 100
160 132
180 169
RUMOROSITA’
INTERNO VETTURA
Rilevata all'interno del-
la vettura, al sedile an- Velocita decibel
teriore su strada pia- .
neggiante, rettilinea e
di fondo buono. Cam- 40 ' 76
bio di wvelocitd in
= quarta =, Velocitd in- 60 80
dicate al tachimetro.
Rumore di fondo 28 db. 80 82
100 B4
120 80
140 2
160 23
180 95
200 88
CLOTOIDE o
20 50
La clotoide & una linea = _:10 [ = S%_T__én 5 m"]’ ‘s'?‘]
curva usata per raccor- O} = o il
dare rettilinei con cur- £ L % sl Jr o 5 b o
ve a raggio costante. g 7] I 1 |

L]
K

velocitd massima a cul ] i
la wvettura pud affronta- 20; T T

Serve a determinare la | [ =il o B
|

re situazioni analoghe. r : - »
Durante la prova non 30, - Curva clotoide per autc

si fa uso del freno. | oltre 1500 cc.

Non si vengono & de- |

terminare, cosi varia- = %0 |

zioni al comp ) & T 6
della vettura. E [ 1 ——

Tempo totale: 5,61 sec.
Velocita entrata: 65,664 km/h
Velocitd uscita: 58,413 km/h

PORSCHE « 811 L SPORTOMATIC »

« STEERING PAD » o prova dei cerchi

Su terreno piano sono tracciati 3 cerchi concentricl rispetti-
vamente di 25 . 50 - 75 metri di diametro, individuati con coni
di gomma. Si prende la media tra il tempo migliore a rota-
zione destra e quello a rotazione sinistra, templ rilevati grafi-
camente dal - cronostatigrafo =, con |'approssimazione del
decimillesimo di secondo.

Tempi minimi
75 m di diam.:

58 m di diam.:
25 m di diam.:

15,72 sec. (53,914 km/h)
12,51 sec. (45,180 km/h)
8,99 sec. (31,435 km/h)

Risultati tra media miglior tempo con rotazione sinistra e
destra.

« SLALOM » o prova di maneggevolezza

Si fanno 10 prove In un senso e 10 nell'altro, e si prendono
in considerazione | tempi migliori. Se nel corso della prova
vengono abbattuti | conl, la prova non & valevole.

La media del due tempi minimi realizzatl d& un Indice di
maneggevolezza della vettura.

A0
o

1oj—io-l-wj:-wT-m:tm-I-io-g-io*-w

1010 T‘I.O

[ S

Tempo minimo medio: 11,30 sec. (31,844 km/h)
Miglior tempo tra 10 passaggl in un senso e 10 nell'altro.

PROVA DI SORPASSO

Si effettuano 10 prove in un senso e 10 in un altro, conside-
rando non valide quelle in cui vengono eventualmente abbat-
tuti | coni.

Si prende la media del tempi migliori come Indice della faci-
lith e rapiditd con cui la vettura & in grado di eseguire la
manovra.

e ey ——

Tempo minimo medio: 4,65 sec. (92,803 km/h)
Miglior tempo tra 10 passaggl in un senso e 10 nell'altro.
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PORSCHE « 811 L SPORTOMATIC »

\

LA PAGELLA

Dalle elementari al liceo le votazioni vanno in decimi,
all'universita in trentesimi. Considerando che alla nascita
di « Quattroruote » I'automobile fosse alle elementari, ora,
visto il suo cammino trionfale, si pud certo pensarla all’'uni-
versita, percid sulla sua pagella non piii voti in decimi, ma

in trentesimi.

VETTURA

Estetica 24 Indubblamente linea personale, ma di-
sarmonie tra frontale e coda,

Capacita trasporto 27 Due posti comodl, ma bagagliaio non

persone e bagagli molto ampio.

Grado di finitura <] Buono, ma non sempre proporzionato al
prezzo.

Assetto di guida 24 Comodo per le persone di alta e media
statura, scomodo per gli altri.

Comandi 2 Comodi | principali. Volante un po’
grande.

Strumentazione 28 Leggibile, completa e di bel disegno,

Visibllita 2 Scarsa all'indietro, buona In avanti per
le persone alte, scarsa per quelle di
bassa statura,

Accessorl 24 Dotazione standard non lonale, ma
notevolmente migliorabile con gli acces-
gori con sovrapprezzo.

Piccola manutenzione 2% Le normali operazioni, escluso il cam-
bio ruota a bagaglialo pleno, sono co-
mode.

Tenuta acqua 21 Infiltrazioni attraverso | deflettorl e le

battute portiere.

COMPORTAMENTO SU STRADA

Velocith massima 26 Non molto elevata, ma comunque buona.

Accelerazione 28 Buono il valore soprattutto con I'uso del
cambio. -

Ripresa 26 Buona, naturalmente nel rapporto pil
basso.

Marcla in salita 3 Vettura brillante e maneggevole.

Consumo 25 Tutto sommato non & elevatissimo con-
siderando Il carattere della vetturs,

Tenuta di strada 28 Vettura sovrasterzante, si pud corregge-
‘re, ma esige assuefazione,

Confort di marcla 26 Piuttosto buono grazie anche al cambio.

Motore 29 Pronto, potente, elastico, caratterizzato
da un regime di rotazione non eleva-
tissimo,

Camblo 30 Molto dolce nell'innesto, preciso senza
tempi morti avvertibili, ottimo compro-
messo tra cambio semiautomatico e ma-
nuale.

Sterzo 23 Preciso e diretto, trasmette perd | sob-
balzi delle ruote.

Freni 2 Pronti ed efficlentl; In qualche condi-

zlone tendenza al bloccaggio del treno
posteriore.

@ Cambio molto efficiente e dolce.
@ Prestazioni brillanti.
@ Strumentazione completa,

@ Tenuta acqua migliorabile.

@ Tenuta di strada che richiede assue-
fazione.

@ Bagagliaio anteriore un po' ridotto.

(Riproduzione riservata . ex artt. 65 e 7 Reg. Legge Dir d'Autore)
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Nei grafici la «Sportomatic»

Poiché questo cambio di velocita caratterizza il comportamento della vettura, abbiamo voluto ripor-
tare tutte le curve delle rilevazioni eseguite con partenza da fermo e da 40 km orari. In questo modo
il lettore potra farsi un'idea del funzionamento di questo cambio, che permette lo sfruttamento razio-
nale delle caratteristiche sportive della vettura. Ripetiamo che non & un cambio automatico, ma normale,
unito ad un convertitore di coppia che permette di sfruttare, senza essere costretti a cambiare marcia,
le marce nei loro migliori punti di utilizzazione.

la vettura nei vari rapporti o ad adoperare
Km/h
CON L'USO DEL CAMBBl
" /03
/ / D4
4
VAV AW.4
'
mn/ /
/
b //,5/
/AN i
i
/ i.
i
—1 S P }
Tl i
5 180 15 200 25 30 35 40
secondi
Velocita Tempo (sec.)
km/h g0 cambio D D3 D4
0- 20 0,7 0,9 1,2 1,6
0- 40 23 2,7 34 42
0- 60 4.1 5,0 6,0 T2
0- 80 6,1 7,6 9.4 1,1
0-100 9,0 10,4 133 15,8
0-120 12,0 135 17,2 21,3
0-140 17,0 —_ 21,7 27,7
0-160 22,6 — 21,3 35,0
NB - « D » corrisponde al secondo rapporto, « D 3» al terzo,

180
170

160
150
140
130
120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20
10
0

Km/h
L03
Vil FZ
/| /
/)
/ YA
.
[V |
//
/4
|
Vit (M AR NG Sl it
11 5
l i | I i |
Velocita Tempo (sec.)
km/h - = —
40- 60 24 32 36
40- 80 50 6,5 16
40-100 17 10,4 12,3
40-120 10,8 14,4 18,0
40-140 — 18,8 24,2
40 - 160 - 245 31,6

«D4+ alla presa diretta. Rilevazioni a minimo carico.
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PORSCHE '911S’ 2,4

L'aumento della cilindrata dei vari mo-
delli Porsche «911» da 2,2 a 2,4 litri,
(corsa da 66 a 70,4 mm) mira soprattutto
a compensare il calo della potenza che,
mantenendo inalterata la cilindrata, si sa-
rebbe avuto con gli accorgimenti resi ne-
cessari per adattare il motore alle esigen-
ze delle leggi sull'inquinamento atmosferi-
co di vari Paesi. |l rapporto di compressio-
ne della <911 S» &, fra I'altro, stato ridotto,
da 9,8 a 8,5, per permettere I'uso di ben-
zina a basso tenore di piombo con N.O. 91,
che corrisponde alla benzina normale in
Germania e .in Svizzera, Perd, grazie al-
I'aumento della cilindrata, la potenza di-
chiarata & salita da 180 CV-DIN a 190
CV-DIN al regime inalterato di 6500 giri/
min, e la coppia massima da 20,3 mkg a
22 mkg allo stesso regime di 5200 giri/
min. La maggior coppia viene trasmessa
da un cambio completamente nuovo, rin-
forzato rispetto al modello precedente,
a quattro marce, oppure cinque a richie-
sta, come sulla macchina provata: la
quinta s'innesta spingendo la leva in avan-
ti, verso destra, come sulle Alfa. Altre
modifiche di rilievo riguardano la posizio-
ne degli ammortizzatori posteriori, quella
del serbatoio dell'olio (che, per una mi-
gliore ripartizione dei pesi, & stato sposta-
to in avanti, verso la ruota posteriore
destra) e il frontale, modificato a forma di
= spoiler », destinato a ridurre la portanza
aerodinamica, che tende ad alleggerire
I'avantreno alle alte velocitda. Questo
« spoiler » ci & parso molto efficace, poi-
ché rende la guida molto pit sicura alle
alte velocita, specie sul bagnato, grazie
alla ridotta tendenza ad aquaplanare. Cid

viene confermato dalla distanza di 196
km percorsa in un'ora, sotto pioggia bat-
tente, su un tratto dell'Autoroute du Sud,
in Francia, comprendente la parte abba-
stanza sinuosa fra Pouilly-en-Auxois e
Avallon, e nonostante lavori che, per cir-
ca tre chilometri, ¢ci hanno imposto una
velocita attorno a 80 km/h. Anche sul
fondo asciutto la stabilita & migliore di
quella del modello dell'anno scorso, la
tenuta al vento laterale essendo soddi-
sfacente, il che & un bel risultato per una
macchina col motore posteriore a sbal-
zo. Perd sussiste una certa sensibilita ai
piccoli dislivelli del fondo stradale, per-
cid sui rettifili & necessaria una certa
attenzione da parte del pilota, il quale
deve effettuare frequenti piccole corre-
zioni con lo sterzo. Ottime la manegge-
volezza e la tenuta in curva, dove la
Porsche «911 S » raggiunge accelerazio-
ni trasversali notevoli con poco corica-
mento. L'attitudine sottosterzante dimi-
nuisce con l'aumento della velocita, la
macchina essendo praticamente neutra al
limite in accelerata, pur diventando so-
vrasterzante a gas chiuso, il che favori-
sce una guida sportiva. Lo sterzo, molto
preciso, & moderatamente demoltiplicato
e abbastanza leggero, anche nelle ma-
novre. |l «ritorno» & rapido, ma forse
un suo aumento potrebbe migliorare la
stabilita di marcia in rettifilo, a svantag-
gio della leggerezza.

Ottima la tenuta dei freni (tutti a disco
ventilato), anche se usati molto intensiva-
mente, e molto buona anche la riparti-
zione: un bloccaggio prematuro delle ruo-

te anteriori si verifica solo sul bagnato e
a serbatolo quasi vuoto, in circostanze di
emergenza. Su strade molto bagnate bi-
sogna perd stare attenti perché, se non
vengono adoperati per parecchi chilome-
tri, i freni anteriori tendono a bagnarsi.
La posizione dei pedali facilita il « punta-
tacco ». Rispetto ai precedenti modelli,
I'aumento della cilindrata ha migliorato
I'elasticita del motore in modo notevole.
L'aumento della coppia viene interamente
sfruttato per le riprese, poiché il rapporto
della quinta marcia & rimasto inalterato
rispetto al modello 2,2 litri dell'anno scor-
so, mentre tutti gli altri rapporti sono leg-
germente piu corti di prima, e contribui-
scono ulteriormente a migliorare le ripre-
se. Cosi, mentre con i precedenti modelli
«911 S », chi voleva non perdere tempo
doveva riprendere la terza appena la ve-
locitd scendeva al di sotto di 125 km/h,
I'ultimo modello riprende benissimo a tale
velocita mantenendo la quarta che, al re-
gime massimo di 7200 girl/min. (limitato
anche da un interruttore dell'accensione)
permette di raggiungere 200 km/h. Questo
& un rapporto ideale per la marcia norma-
le sul misto; perdé nella guida normale,
sembra opportuno passare in quinta attor-
no al 180 km/h. Purtroppo la manovrabilita
del nuovo cambio non & buona come quel-
la del modello precedente: da innesti duri
e escursioni lunghe della leva risultano
cambi piuttosto lenti, che sicuramente non
vengono accelerati dal movimento lungo
(ma dolce) del pedale della frizione. Mi-
gliorata notevolmente rispetto ai modelli
precedenti & la silenziosita: anche andan-
do veloci, il rumore non & pil eccessivo,
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mentre anche a 200 all'ora si pud ascol- MANOMETRO
tare comodamente la radio. La Porsche oLio
& una macchina zssal confortevole sui
lunghi tratti: le sospensioni (e le peraltro  SPIA FRENO
ottime gomme Michelin XVR) sono ma- A MANO
gari un po' rigide alle basse velocita, ma
molto adatte alla marcia veloce, con ot-  INDICATORE
timo smorzamento, mentre | sedili sono LIVELLO OLIO
molto comodi e di forma, ci pare, ana-
tomicamente gluata Ottime anche la stru- '"D'E,ﬁ‘éoﬁ
mentazione e la sistemazione del varl CARBURANTE
comandi. In novembre non & stato possi-
bile giudicare I'efficacia dell'aerazione: II
riscaldamento & senz'altro efficace, ma SESA AiRChVA
varia molto a seconda della velocita: la
leva principale che registra il flusso di TERMOMETRO
aria scaldata immessa nell'abitacolo & oLio
stata disposta a portata immediata del
conduttore, Ogni particolare della mac- SPIA
china — anche quelli nascosti — rivela GENERATORE
la cura con cui & stata progettata e

(soge 8 peg- 137) . contaainl

RISCALDAMENTO

DIREZIONE

TACHIMETRO

CONTACHILOMETRI
COMPLESSIVO

ROLOGIO

CONTACHILOMETRI
PARZIALE

SPIA LUCI ESTERNE

SPIA ABBAGLIANTI

Misure di abitabilita espresse in centimetri: corsa regolazione sedile ante-
riore 22 cm; capacita portabagagli circa 180 dmc. Le linee tratteggiate indicano
il grado di apertura delle portiere e dei coperchi vano motore e bagagliaio.
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Porsche K.G. Stoccarda, Germanla

Autogerma, via Marzabotto, 2 - Bologna

5.?50.006 lire franco Bologna, IGE compresa

60 glornl

Per 6 mesi o 10000 km totale comprendente
cioé materiali e la mano d'opera. Una ope-
razione di verifica e manutenzione a 500 km.
Dal km, 10.000 tagliandi di manutenzione pro-
grammata

% CV

106.140 lire

Rosso Bahia - Blu scuro - Avorio chiaro -
Giallo chiaro - Verde chiaro - Giallo Signal
- Marrone - Arancione - Melanzana

Colori a richiesta con sovrapprezzo di L.
147.000 - Nero - Arancio - Verde Irlanda -
Rosso fragola - Blu lago - Azzurro « Gulf »
- Nocciola - Avorio - Arancio « Gulf » - Az-
zurro cristallo - Verde tiglio - Verde mare -
Viola ametista - Grigio Oxford - Verde oliva
- Argento metallizzato - Verde metallizzato -
Blu metallizzato - Blu Geminl metallizzato -
Oro metallizzato,

Colori a richiesta su campione, sovrapprez-
zo di L. 216.000.

Differenziale autobloccante L. 129.000 - Pog-
giatesta L. 28.000 (la coppia) - Vetrl Kataco-
lor L. 55.000 - Lunotto termico Katacolor L.
25.000 - Sedili sportivi Recaro L. 54.000 (la
coppla) - Sedile sportivo sinistro L, 27.000 -
Ammortizzatori Koni anteriori e posteriori
L. 60.000 - Cinture di sicurezza L. 25.000 - An-
tenna radio con schermatura (senza altopar-
lante) L. 30.000, con altoparlante L. 39.000 -
Fari antinebbia jodio L. 35.000 (la coppia) -
Alzacristalli elettrico L. 108.000 - Tettucclo
apribile elettricamente L. 237.000.

PRINCIPALI CARATTERISTICHE
FORNITE DAL COSTRUTTORE

Motore: 6 cilindri orizzontali contrapposti - Ale-

saggio 84 mm - Corsa 70,4 mm - Cilindrata 2341

Rapporto di compressione 85:1 - Potenza

190 CV (DIN) a 6500 glrl min. - Coppia

22 mkg (DIN) a 5200 gl in. - Potenza

] ica 81,16 tro (DIN) - Valvole in testa

- Un albero a camme in testa (catena) - Lubrifi-

cazione forzata . Filtro e radiatore olio - Capa-

citd carter 9 litri - Alimentazione ad iniezione

Bosch - Filtro aria a secco - Pompa carburante

: Candele Bosch W 285 P.21, Beru

A Impianto elettrico 12 V, alternatore

770 W, due batterie 36 Ah - Raffreddamento ad
aria a circolazione forzata

Trasmissione: Motore posteriore, trazione poste-
riore - Frizione monodisco a secco - Cambio a
5 velocita, tutte sinr‘rc:nizzale - Rapporti di tra-
smissione: 1) 3,182 : . ) 1.83:1, 1) 1,26 :1,
1V) 0 1, vE 0?59 RM) 3,14 : 1 - Comando
a leva centrale - Ccppia conica elicoidale -
Rapporto al ponte 4,428 : 1 (7/31) - A richiesta dif-
ferenziale autobloccante - Pneumatici 185 HR 14.

Corpo vettura: Coupé 2 posti +2, 2 porte -
Telaio a piattaforma - Avantreno a ruote Indi-
pendenti, braccl oscilianti trasversali, barre di
torsione longitudinall - Retrotreno a semiassi
oscillanti, braccl longitudinali di guida, barre di
torsione - Ammortizzatori Idraulici telescopici
anteriormente e posteriormente - Freni idraulici
a pedale, a doppio circuito, a disco ventilati sulle
4 ruote (Ate) - Freno a mano sulle ruote poste-
riori - Sterzo a cremagllera - Stabilizzatore
idraulico telescopico di sterzata - Capacitd ser-
batoio carburante 62 litri (riserva 6 litri).

Dimensioni e pesi: Passo 227 m - Carreggiata
anteriore 1,37 m - Carreggiata posteriore 1,35 m
- Lunghezza 4,14 m - Larghezza 1,61 m - Altezza
1,32 m - Altezza minima da terra 15 cm - Diame-
tro di sterzata 10,7 m - Peso in ordine di marcia
1050 kg.

.




(da pag. 135)
costruita. Probabilmente pochissimi san-
no che, da circa tre anni, su tutte le
« 911 8 » il pianale e tutte le parti esposte
direttamente alle proiezioni dei prodotti
corrosivi coi quali le strade vengono trat-
tate d'inverno sono galvanizzati. Fra gli
altri costruttori, a quanto sappiamo, solo
la Rolls-Royce ricorre a questa costosa
soluzione. Sorprendente in questa « 911
S » @ il consumo: molto ridotto se si ten-
gono presenti le prestazioni, paragona-
bili a quelle delle macchine stradali piu
veloci del momento: sul percorso Roma-
Bruxelles, del quale circa i tre quarti so-
no autostradali, e sfruttando la macchi-
na al massimo, il consumo & rimasto in-
feriore ai 20 litri/100 km (5 km al litro):
questa & la dimostrazione non solo del
contenuto cornsumo specifico del motore
ad iniezione, ma anche delle qualita aero-
dinamiche della carrozzeria, che, pur en-
trando nel suo decimo anno, rimane bella
e funzionale.

PAUL FRERE
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CONDIZIONI ATMOSFERICHE
DELLA PROVA

Temperatura 10° C - Pressione atmosferica 762 . mm Hg
Umidita relativa 75 %

CONDIZIONI CARBURANTE
Temperatura 10° C - Densita 715 gr/I.

VELOCITA’ MASSIMA

Dichiarata: 230 km/h

Effettiva: 232,011 km/h

CARBURANTE IMPIEGATO
DURANTE LE PROVE:
ESSO EXTRA N.O. 98 + 100

CONSUMI

Curva di consumo a velocita costante; cambio in V marcia.

LITRI x 100 Km
28

PORICHE PiTs-|2.

100 120 140 160 180 200 220 M0
Km/h

in km/h 1itrl/100 km km/litro

80 8,87

100 10,32 9,69

120 11,60 _ 8,62

140 13,12

160 15,18 8,59

17,65

180
200 20,40 4,90
220

24,53

ACCELERAZIONE E RIPRESA

SUL CHILOMETRO:

Accelerazione & minimo carico con partenza da fermo
con uso del cambio: i

Tempo implegato:
26,875 sec., media 133,953 km/h
velocitd d’uscita: 197,368 km/h

Ripresa a minimo carico da 40 km/h:
Tempo impiegato in 5°;
38,230 sec.,, media 94,167 km/h
velocitd iniziale: 39,480 km/h
velocitd d'uscita: 153,911 km/h
Tempo impiegato in 4°:

30,825 sec., media 116,788 km/h
velocitd iniziale: 39,461 km/h
velocitd d'uscita: 188,580 km/h

mr'ﬂ'

e
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100
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40
uunl?n

ACCELERAZIONE
DA FERMO

CON L'USO

DEL CAMBIO

RIPRESA
DA 40 KM/H

Velocita Tem TEMPO IN SECONDI
in lom/k po Velocita

o St In km/h in IV in Vv
it it 40 - 60 41 8,7

b ... 40-80 85 14,9

-9 31 40 - 100 12,2 21,2

e oo 40-120 15,8

it ond 40 - 140 19,5
0-120 9,2 e B8

dofls 40 - 180 28,2

0-160




CAMBI MARCIA

Rilevazione eseguita con un microinterruttore collegato al pe-
dale della frizione.

passaggio |11 . 0,441
passaggio 1l-111 . 0,461
passaggio Ill-IV . 0,311

Tempo medio 0,404

Sforzo medio al pedale: 1,6 kg.

MARCIA IN SALITA

Salita del Tuscolo, in Comune di Grottaferrata nei pressi di
Frascati (Roma). distanza di km 3.2; dislivello totale 170 m.
Fondo stradale in buone condizioni.

TEMPO E MEDIA
2'6"3/10 media 91,211 km/h

FRENATA

Spazi frenata in funzio-
ne della velocita ef-
fettiva. Fondo stradale
buono, Misurazione col
« cronostatigrafo ~ e in-
dicatore elettrico pres-
sione al pedale freno.

Sforzo medio al peda-

le: 30 kg.

PROVA DI SORPASSO

Si effettuanc 10 prove in un senso e 10 nell’altro: non sono
valide quelle in cui vengono ebbattuti i coni, la media dei
tempi migliori & l'indice della facilitd e rapiditd con cui la
vettura esegue la manovra.

Lk

Tempo minimo medio:

4,105 sec. (media 105,238 km/h)

RUMOROSITA

Rilevata all'interno del-
la vettura, al sedile an-

teriore @ posteriore su
strada planegglante, ret-
tilinea e di fondo buo-
no. Cambio di velocita
in «quinta =, Velocita
indicete al tachimetro.

Rumore di fondo 50 db.

CLOTOIDE

La clotoide & una linea
curva usata per raccor-

dare rettilinei con cur-

ve a raggio costante.

Serve a determinare la

velocita massima a cul

la vettura pud affronta-

re situazioni analoghe. Tracclato « B »
Durante la prova non per cilindrate

si fa uso del freno per oltre 1600 cc

non variare il compor- Y = m 78,10-43,85

tamento della vettura. Raggio minimo 31,9 m

Tempo totale: 492 sec.
Velocitd entrata: 78,603 km/h
Velocitad uscita: 62,718 km/h

«STEERING PAD» o prova dei cerchi

Sul terreno piano sono tracciati 3 cerchi concentrici rispetti-
vamente di 25-50-75 metri di diametro, individuati con coni
di gomma. Si prende la media tra il tempo migliore a rota-
zione destra e quello a rotazione sinistra, tempi rilevati gra-
f e dal - cr t grafo -, con |'approssimazione del
decimillesimo di

Tempo e media Diametro

sec, 14,650 (57,870 km/h) 75 metri
sec. 11,830 (47,777 km/h) 50 metrl
sec. 8,510 (33,208 km/h) 25 metri

Risultati tra media miglior tempo con rotazicre winistra e
destra.

«SLALOM» o prova di maneggevolezza

Si fanno 10 prove in un senso e 10 nell'altro, e si prendono
in cosiderazione | tempi migliori. Se nel corso della prova
vengono abbattuti | coni, la prova non & valevole.

La media dei due tempi minimi realizzati d& un indice di
maneggevolezza della vettura

DT

Miglior tempo. tra 10 passaggi in un senso e 10 nell'altro.

Tempo minimo medio:

11,255 sec. (media 31,986 km/h)
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ILTEST DI
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E' gia aria di Gran Premio quando Emerson Fittipaldi
a Montecarlo prende in consegna la Porsche « Carrera
RS », giunta direttamente dalla Germania. Nei giorni li-
beri dalle prove ufficiali trova il tempo per provare ['ulti-
ma sportiva della Casa tedesca: una vettura che porta
un nome « glorioso », legato a una tradizione di vittorie;
una Gran Turismo a disposizione di tutti gli appassionati
della guida ultraveloce che la Porsche nata dalle compe-
tizioni ha gia preparato anche per le corse del futuro. In
gara quest'anno la « Carrera RS » ha fatto un debutto
veramente sensazionale: ha vinto la « 24 Ore ~» di Daytona,
la Targa Florio, & giunta quinta alla « 24 Ore » di Le Mans,
lottando con vetture pill potenti e « specializzate » come
la Matra, la Ferrari e I'Alfa Romea.

Le strade del test di Fittipaldi sono quelle del Rallye
di Montecarlo e la veloce autostrada vicino a Nizza,

E’' qui che Emerson ha modo di provare le caratteristi-

che stradali di questa vettura destinata a rimanere un so-
gno per la maggior parte degli automobilisti (soprattutto
italiani),.che perd non poteva mancare nel carnet di prove
del Campione del Mondo. :

Quello che pil ci ha colpito nel corso della prova, non
sono state la serietd e la scontata abilita di Emerson,
quanto la tranquillita e la calma dimostrate quando guidava
la macchina e ci parlava dei suoi pregi e difetti: a Monte-
carlo egli aveva da giocare con Stewart una grossa partita
che aveva come posta il campionato del mondo. Con tutte
queste « preoccupazioni » ha trovato il tempo e lo spirito
per il suo test. Nella villa di Cap Ferrat dove alloggiava
con il suo compagno di squadra Peterson dopo la fine
del Gran Premio, e la sua esaltante rincorsa al vincitore
Stewart, Emerson ci parla con serenita della « Carrera »
come se niente fosse accaduto: la « pagella » I'ha scritta
solo due ore dopo la fine della gara.
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In questi ultimi tempi la Porsche, dedica-
tasi soprattutto ai Prototipi e alle Sport,
aveva un po' dimenticato le sue Gran Tu-
rismo, vetture con le quali aveva iniziato
la sua carriera sportiva, venticinque anni
fa, costruendo le basi della sua fama.




Ora perd si é ricordata di questa cate-
goria, anche in considerazione del nuovo
volto che assumera il Campionato Mon-
diale Marche che dovrebbe essere dispu-
tato da Gran Turismo prodotte in almeno
500 esemplari. Di qui la necessita di co-

I i

struire un modello che permettesse alla
Porsche di rientrare ufficialmente nel
Campionato del Mondo. Per questo ha
gia corso con una versione di 2,9 litri (la
« Carrera RSR ») di 300 CV di potenza.
Con questo modello la Casa tedesca

raggiunge un doppio obbiettivo: prepa-
rare la macchina per le corse del fu-
turo e accontentare i fanatici della guida.
E' strano, ma proprio quando i limiti di ve-
locita, sempre piu rigidi, si estendono in
tutta Europa e il traffico rende pratica-
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QUATTRORUOTE N.211-LUGLIO 1973

[ILTEST DI
5 l-‘l'I"l‘ll’ALI_)_!

La vislosa scritta sulla fiancata ottenibile a richiesta e che era tipica dei primi cinque-
cento esemplari venduti. L'alettone posteriore permetterebbe una migliore aderenza e

velocita maggiori,

mente impossibile raggiungere velocita
elevate, la richiesta di vetture di questo
tipo & in continuo aumento. E' il caso del-
la « Carrera » rivelatosi anche un ottimo
affare commerciale: & sempre piu richie-
sta: in Italia ci vogliono mesi per averla.

La « Carrera » deriva direttamente dalla
«911S=»; se ne differenzia soprattutto
nel motore, la cui cilindrata @ stata por-

tata da 2,4 litri a 2,7 litri e per la carroz-
zeria piu leggera. La potenza & di 210 CV
(DIN). La Casa dichiara una velocita mas-
sima di 240-245 km/h a seconda delle ver-
sioni. Infatti @ disponibile in due allesti-
menti: |'« Alleggerita », del peso di 960 kg
(e che costa 8.748.000 lire) e la « Touring »
che ha l'interno della « 911 S », che pesa
1075 chilogrammi (e costa 9.645.000 lire).

I ganci di chiusura del cofano posteriore e |'alloggiamento
per [‘eventuale radiatore olio esterno, sotto al paraurti.




La ruota di scorta della « Carrera »:
& montata sgonfia per occupare
meno spazio, Si mette in uso

grazie a una bombola a pressione

I sedili anatomici
della versione alleggerita.

CASA COSTRUTTRICE:
Porsche K.G. Stoccarda, Germania

IMPORTATORE PER L'ITALIA:
Autogerma, via Marzabotto, 2 - Bologna

PREZZO DI LISTINO:
Alleggerita B.748.000 lire (IVA compresa)
Touring 9.645.000 lire (IVA compresa)

TERMINE DI CONSEGNA:
180 giorni
FORMA DI GARANZIA:

Per 6 mesi o 10.000 km, totale, comprendente
cioé materiali e la mano d'opera. Una ope-
razione di verifica e manutenzione a 500-1000
km. Dal km 10.000 tagliandi di manutenzione
programmata.

POTENZA FISCALE:
28 CV

TASSA ANNUALE DI CIRCOLAZIONE:
120.430 lire 2

GAMMA COLORI:

Rosso Bahia - Blu lago - Avorio chiaro -
Giallo chiaro - Verde chiaro - Giallo Signal
- Marrone - Arancione - Melanzana - Bianco
Gran Premio.

ACCESSORI A RICHIESTA:

Differenziale autobloccante L. 232.500 - Pog-
giatesta L. 47.000 (la coppia) - Lunotto ter-
mico Katacolor a 2 intensita L. 53.000 - Se-
dili sportivi Recaro L, 89.500 (la coppia) -
Sedile rialzato L. 13.000 - Specchio retrovi-
sivo esterno L. 7000 - Riscaldamento supple-
mentare L. 264.000 - Condizionatore d'aria
L. 75.00C - Tetto apribile elettrico L. 439.000 -
Alzacristalli elettrico L. 178.000 - Cinture
sicurezza automatiche L. 89.500,

/6L ONONT-LIE'N JLONYOYLLYNO




N
~
o
)
—
U]
D
—
~
z
L
'_
@)
D
[a
@)
[a'e
E
<
)
a




/6L ONONT-LIE'N JLONYOYLLYNO




LTESTDI FI"IPALD'
iAo E LA "CARRERA!

La carrozzeria della « Carrera= che &
ancora quella della « 911 » riscuote anche
in ltalia molto successo. E' diventata so-
prattutto un po’ una « macchina simbolo »
di una certa categoria di utenti. Anche a
te piace?

Era una linea che andava bene fino a
qualche anno fa, adesso non mi piace
molto. Mi sembra un po' sorpassata, forse
perché mi entusiasmano la linea italiana e
le bellissime sportive di Pininfarina e Ber-
tone. Le poche modifiche estetiche rispet-
to al modello base, ruote piu larghe, spoi-
ler davanti maggiorato e il grosso aletto-
ne posteriore, non la cambiano.

Anche tutte quelle scritte che ci sono
sulla carrozzeria mi sembrano inadatte a
una vettura della classe della Porsche.

QUATTRORUOTE N.211-LUGLIO 1973

A che cosa attribuisci allora il successo
che ha questa carrozzeria?

Secondo me alla base c'é anche un mo-
tivo psicologico oltre alle qualita della
vettura, Ogni domenica c'é una Porsche
con una carrozzeria simile a questa che
vince una corsa importante, un Rallye,
una gara di velocita. Cio serve a dare al
pubblico l'idea che quella linea sia il mas-
simo della sportivita e a mantenerla
valida.

E l'interno?

Naturalmente non si pud pensare alla
« Carrera » come ad una vettura normale.
E' nata soprattutto per le competizioni e
non ci sono tutte le comodita di una
< GT » di classe. L'interno & essenziale
per l'uso sportivo.

E tu come ti ci sei trovato?

Tutto e rimasto come nelle Porsche di
qualche anno fa. Mi & sembrato funzio-
nale. Gli strumenti si vedono bene, le va-
rie leve si raggiungono con molta facilita.
La visibilitd nel complesso & buona, pero
inizialmente si ha l'impressione di essere
un po' infossati. Anche qui la «911-
Carrera » dimostra un po’ i suoi anni. Il
sedile & un po' duro e manca di appog-
gio laterale, e cid nelle curve veloci non
va molto bene. | pedali sono messi se-
condo la scuola tedesca, cioé piuttosto
verticali. Vanno benissimo comunque per
I'uso sportivo e permettono di fare il pun-
ta tacco con molta facilita.

Nel comportamento su strada qual &
a caratteristica della « Carrera » che ti ha
)it colpito?

Il motore senza dubbio. E' veramente
itraordinario, soprattutto quanto a poten-
'a:_ si comprende perché abbia tanto
iuccesso presso gli appassionati e in
:orsa. Anche questa versione pil -« ti-
ata -, fatta evidentemente per un uso
jportivo nella circolazione normale va
nolto bene. Ho provato a girare a Monte-
:arlo nel traffico caotico prima del Gran
’remio senza nessun problema. Mi sem-
ora un risultato raggiungibile con poche
sportive.

Vuoi dire cioé che il motore va benis-
simo a tutti i regimi?

Sotto ai 4500 giri i cavalli sono pochi,




il motore non ha sussulti né ingolfamenti,
pero sembra «vuoto =, Appena si rag-
giungono i giri allora sembra scatenarsi:
la nervosita & impressionante, e penso
che ci siano pochissime altre auto che
possano gareggiare in accelerazione con
la « Carrera ».

Sembra quasi che questo motore urli
appena viene sollecitato. Un rumore cosi
caratteristico e personale, quasi una mu-
sica, penso che solo le Ferrari lo abbiano.

Perché hanno messo il «limitatore » di
giri? Non potrebbe essere pericoloso, nei
sorpassi ad esempio, che improvvisamen-
te il motore « manchi =?

Sembra che alla Porsche abbiano gli
stessi problemi dei costruttori di « formu-
la 1 =: anche noi sulle monoposto abbiamo
un limitatore cosi (attorno agli 11.000 giri),
per evitare pericolosi fuori giri e rotture
del motore. Anche su questa Porsche lo
trovo indispensabile, perché, come ho
detto, quando si passano i 6500 giri/min
il motore raggiunge con rapidita eccezio-
nale i regimi piu elevati e piu pericolosi:
se non ci fosse questo limitatore certa-
mente qualche guidatore poco attento po-
trebbe rompere il motore. Basta solo un
attimo di disattenzione e si arriva subito
ai 7200 giri/min: é a questo punto che il
limitatore non permette al motore di sali-
re piu di giri.

Le accelerazioni e le riprese ti sono
sembrate buone?

La « Carrera» & un vero « Dragster »
da strada, con la maggior parte del peso
sulle ruote dietro. Nelle accelerazioni
quindi si ottengono risultati eccellenti.
Nella ripresa dalle basse velocita bisogna
pensare al motore: qualche problema solo
finché non si raggiungono i 4500 giri.

Hai provato a spingerla al massimo in
autostrada?

C'era molto traffico sull'autostrada e
quindi non mi sono arrischiato a tirare.
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ILTEST DI
FITTIPALDI

Comunque ho sfiorato i 240 all'ora e ave-
vo ancora margine. Penso sia una velo-
cita ottima per una vettura di questo
genere.

E il famoso cambio Porsche ti ha sod-
disfatto?

Probabilmente le Porsche che corrono
vengono modificate perché la leva del
cambio ha troppa « corsa »; preferirei un
cambio piu ravvicinato con innesti piu
secchi e precisi, piu adatti ad una spor-
tiva moderna, Spesso mi & accaduto di
sbagliare marcia e mettere la 2° invece
della 5° Ottima la sincronizzazione e la
scelta dei rapporti studiati per rendere al
massimo tra i 4500 e i 7200 giri/min, cioé
regimi pil adatti al motore « Carrera ».

La frizione resiste bene?

Secondo me é insufficiente: mi ha sor-
preso perché & in contrasto con le otti-
me caratteristiche del motore: ho provato
un paio di partenze, neppure molto tirate
attorno ai 5000 giri/min. Ma appena si en-
tra in regime di coppia massima la frizio-
ne non sopporta bene lo sforzo. Penso
sia insufficiente per questo motore. Piu

volte ha pattinato: una cosa strana per
una vettura destinata alle corse, & che
deve resistere a potenze e coppie molto
superiori.

Parliamo dello sterzo. Qualcuno ha det-
to che & un po’' impreciso e instabile alle
alte velocita.

Non sono d'accordo. lo I'ho trovato
molto buono. Preciso e molto diretto, con
un ofttimo ritorno, permette di collocare
la vettura nelle traiettorie piu adatte; an-
che alle alte velocitad non si alleggerisce.
Nella marcia in salita nessun problema.
Insomma uno sterzo ottimamente riuscito e
adatto alle caratteristiche super sportive.

Anche i freni sono una parte di cui la
Porsche va molto fiera: tu cosa ne pensi?

Sono molto buoni, ho provato a solleci-
tarli al massimo, qui, sulle strade che
servono per il Rallye di Montecarlo, e non
ho mai rilevato fenomeni di fading: cre-
do che se non hanno avuto problemi su
queste strade, che sono le pil dure per
i freni, possano resistere bene in tutte
le altre condizioni, Anche alle alte velo-
cita nessun problema di bloccaggio, né
strani fenomeni di instabilita.

Parlare di confort su una vettura come
la « Carrera », studiata per I'impiego spor-

_tivo & forse fuori luogo, Comunque qual

e il tuo giudizio?

Si tratta certo di una vettura rigida e
soprattutto rumorosa, Quando si va mol-
to forte il rumore, soprattutto quello della
ventola di raffreddamento, pud dare vera-
mente fastidio a chi non é pilota « spor-
tivo ». Per quanto mi riguarda pero lo tro-
vo accettabile.

Infine la tenuta di strada. Se ne sen-
tono dire tante sul comportamento in cur-
va della Porsche, anche dai tecnici pil
specializzati. Alcuni ne esaltano le carat-
teristiche, altri affermano che la guida di
una Porsche richiede una sensibilita e
una abilita non comuni. Tu cosa ne pensi
del suo comportamento in generale?

Ho guidato molte Porsche in questi ul-
timi anni, e ho notato che lavorando sul-
lo stesso tema di base i tecnici hanno
progressivamente modificato il comporta-
mento delle loro vetture. Nella « Carrera »
poi c'é stato un cambiamento notevole.
La geometria particolare delle sospensio-
ni anteriori, il differenziale autobloccante
le dimensioni dei pneumatici hanno fatto
si che essa anziché sovrasterzante sia di-
ventata addirittura sottosterzante in curva,
troppo: cio presuppone capacita e tecnica
di guida non comuni, che non credo tutti




posseggano. Anch'io devo confessare so-
no stato sorpreso per un attimo, dal suo
comportamento nella curva veloce.

Infatti ti abbiamo visto fare una corre-
zione in curva un po' al limite. Come &
successo? :

Si, devo dire che mi sono trovato
molto a disagio e mi sono visto la roccia
all'esterno di quella curva molto vicina:

ho impostato una traiettoria, molto velo- -

ce, ho « alleggerito » al momento dell'en-
trata, poi ho schiacciato a fondo I'acce-

leratore: a questo punto la « Carrera »
avrebbe dovuto chiudere la curva con la
coda, cosi succede anche con le « for-
mula 1s: invece & andata diritta, pun-
tando decisamente col muso verso l'e-
sterno. Ogni tentativo di riprenderla con
lo sterzo non & riuscito, solo frenando,
sterzando e controsterzando sono riuscito
a rimetterla in linea, proprio per poco.

A che cosa pensi sia dovuto questo
comportamento?
La sezione delle ruote, la regolazione

delle sospensioni, la molta potenza imme-
diatamente disponibile con I'autobloccan-
te, come ho detto, determinano questo
comportamento. La causa pil probabile
secondo me & lo scarso equilibrio che c'é
tra le sospensioni anteriori e quelle poste-
riori: o quelle posteriori vanno troppo
bene, oppure quelle anteriori vanno rive-
dute. E' probabile perd che, presa mag-
giore confidenza con questa vettura, si
riesca a sfruttare meglio queste caratte-
ristiche, che di primo acchito possono
non entusiasmare. *
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ESTERNO ****

Naia circa quindici anni fa, la carrozzeria della 911" e oggi
sostanzialmente immutata. Indubbiamente la ""930" alias "Tur-
bo" mantiene nonostante I'eta, una delle linee piu personali
nell'attuale panorama delle coupé sportive di elevate presia-
zioni, personalita che la rende completamente diversa dalle
altre concorrenti. Ricordiamo inoltre che la sua carrozzeria
venne a suo tempo disegnata da "Butzi", nipote del grande

Ferdinand Porsche e figlio di Ferdinand II°, fondatore dell’azien-
da nel dopoguerra. Ora "Butzi”, che non fa piu parte della
Porsche, lavora come designer indipendente. | pochi "ritoc-
chi” consistono in un notevole allargamento della carrozzeria
cosi da poter montare gomme pil larghe; ha acquistato spoiler
ed appendici aerodinamiche, forse troppo vistose, che hanno
incrinato la originale purezza della linea, ma in compenso le
conferiscono un'aggressivita sportiva sconosciuta alle con-
correnti. Comunque tutti gli accessori sono assolutamente
funzionali, applicati cioé per adeguare la carrozzeria alle ele-
vatissime prestazioni. Abbastanza contenute le dimensioni
(4,29 x 1,78 m), come quelle di una berlina 2 litri.
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PORSCHE -
« 91t TURBO »

300 CV, oltre 260 all’'ora, 52 milioni. Bastano pochi numeri per inqua-
drare la "Turbo”, una delle piu prestigiose "supercar’ presenti sul
mercato. La Porsche pil cara e pili veloce mai prodotta in serie & un'auto
d’eccezione, che occupa un posto elevato nell’attuale aristocrazia delle
sportive, quali la Ferrari "BB"” o la BMW "M1". Anche tecnicamente la
"Turbo” ha una fisionomia personale: motore a 6 cilindri secondo la in-
consueta disposizione boxer (cioé a cilindri contrapposti), raffreddamen-
to ad aria, propulsore "fuoribordo"”, cioé a sbalzo del retrotreno. Costi-
tuisce in definitiva l'ultimo anello della lunga catena delle classiche
Porsche tutto dietro, serie che ebbe inizio pit di 30 anni fa. Il 6 cilindrl
boxer 3300 cc della "Turbo”, nato nel '66 in versione 2 litri & diventato
pit che mai attuale con I'applicazione del turbocompressore alimentato
dal gas di scarico, lo straordinario "accessorio” degli anni '80 che la
Porsche, con le sue numerose vittorie sportive e la sua eccezionale espe-
rienza tecnologica, ha contribuito a rilanciare anche industriaimente.

e "Turbo' & nata dalle esperienze svolte con un prototipo derivato dalla "911°
fCCFPaIrr nel 1‘9?4 ad arcw] gare del Campionato m te marche. Successiva-

ftime h
CV. Anche |

LA L‘ : I L . > .' agli ; G a -, finamica per la "24 Or
«TURBO »
DA CORSA
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WRASOCME 31 TURRBYD

Le principali misure di abitabilita e il grado di apertura delle por-
tiere e dei cofani da noi rilevati. | sedili anteriori hanno una escur-
sione longitudinale di 18 cm. Il bagagliaio ha capienza di 180 dmc.

INTERNO

ABITABILITA * % *

Posto per due sole persone e due
bambini: la "Turbo” non pud offrire di
piu. Fare anche brevi viaggl sui minu-
scoli strapuntini posteriori & scomodo an-
che per i viagglatori pii sportivi. Scomo-
da ovviamente anche I'accessibilita.

POSTO GUIDA + % % *

E' quasi tutto perfetto, soprattutto per
gll alti. Eccezionale il sedile profilato, de-
cisamente basso (si sta Infossati): trattie-
ne (anzi fascia) perfettamente il pilota
nelle curve veloci e nelle accelerazioni
piu violente. Volante, leva cambio e pe-
daliera sono bene allineati.

PLANCIA E COMANDI * % % *

Disegno e impostazione possono sem-
brare un po’ superati se confrontati con
quelll delle sportive piu recentl. Cié che
conta perd & che tutti i comandi, anche
quelli meno importanti, sono funzionali
ai fini di una guida sia tranquilla che
supersportiva. Unico neo in tanta per-
fezione: la pedaliera troppo alta per con-
sentire il punta-tacco: una mancanza im-
perdonabile in un’auto cosi sportiva.

A 60



Il bagagliaio anteriore della "Turbo™; la
ruota di scorta é alloggiata orizzontal-
mente sotto il piano di carico.

STRUMENTAZIONE ¥ % % % %

La grafica &€ semplice e chiarissima,
la dotazione pii che completa (c'é tut-
to: contagiri, contachilometri, manome-
tro del turbo, ecc.) .Non eccezionale in-
vece la visibilita: il volante a tre razze
e iroppo massiccio: cosi la leggibilita,
a causa anche dei numerosi riflessi, non
é delle migliori.
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base | molto |lai che co liene

La 311 Tur o" é ostanz

Imente una
Forsche 911" come lru_tlurFe'im osta- | al sug inlerno la molla barra i tor-
. |zione degli organi megcanici ma .t%prb-... sione.| Posteriormente lo schema & a.
senta ['ultima tappa della evoluzione di | bracci| oscillanti, costituiti| ‘ele-
‘lquesto imodello ed ¢ guindi il risultato di merrto
..tuﬂi i |perfezionamenti tecnici ad esso | puntone longitudinale incernierato sull:
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H ') 08sia co m,olol.
a sbalzo raffr ddato ad:-aﬂ
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ge lorg:' ta anzi.hé in
‘|awviene di norma. |
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VISIBILITA % % %

La "Turbo” & fatta soprattutto per i
guidatori di statura superiore alla media: I {
linea di cintura e cofano anteriore trop- hbabdiannnddudRRERRRRERSRNNRRARNAEINANARARA RERR2ARENY IEREENI
po alli, lunoito piccolo e grande aletione ' | ; | | |
posteriore ostacolano la visibilita, soprat- T
tulto in manovra. Velocissimi e quindi PR T LT 1M ! Rl 1
molto efficienti i tergi, qualita indispen- 1l . 4 hdRg bl a“ am :{ﬁ: : Tcl' ::
sabili date le prestazioni ottenibili. H ! ! ; | dall llgr:o
posti,
ne ad
Ivole

iterio son;

ghe| le&gex:jbr;m
nsioni (coh

CLIMATIZZAZIONE +* % % %

Di serie viene fornito il condizionatore;
cid naturalmente risolve i principali pro- |
blemi di temperatura. C'é perdo da dire R TRt : oy
che sia i comandi sia il numero (solo I f

oni| a erlori [hanno | un|

quattro) delle bocchette (tra l'altro di di- nspens
mensioni Itl,q?ltate) Im:un solo a:l a!}:zzg ?!I - schema Mc Pherson - nrn:'m nta Ie]lal‘é-"' i ! onl hyd mm
un’automobile costosa come la "Turbo”. . scopica e un || trian | Bloccol in lega al m gneslo Plﬁ' le gero

ACCESSORI * % % % | .

Per 52 milioni si pud pretendere molto, { vano motore deﬂa or. chq ”T'urb
anche per quanto riguarda la dotazione | coassiale ¢on J‘ah‘srdam e, mo
accessori. La "Turbo”, che ha il suo "Impianto di cd
"punto forte"” nella raffinatezza mecca- tone). Il radiato
nica, ha una buona dotazione di serie: !
aria condizionata, alzacristalli elettrici,
interno in pelle, tergi posteriore. Nume-
rosi gli accessori a richiesta (tra cui il
tetto apribile).

ore é3su
fredda

FINITURA * % % & %

Il disegno di cerie componenti & un
po' superato, pero la qualita (anche se
meno apprezzabile di quella dell’altra
Super-Porsche, la "928") & quale ci si
aspetta in una vettura prodotta dalla
casa di Stoccarda. Tutto da sensazione
di grande cura e meticolosita costruttive:
si va dagli eccellenti sedili, alla presso-
ché perfetta piccola componentistica, alla
pannelleria di buona classe indispensa-
bile, nonostante I'abbondante uso di pla-
slica. Anche all'esterno troviamo il con-
sueto “tocco” di eccellenza garantito dal
prodotto Porsche.

BAGAGLIAIDO + % *

Modeste le possibilita di trasporto del-
la "Turbo”. Il bagagliaio anteriore & pic-
colo (180 dmc) e pud contenere pochis-
sime valigie. In casi d'emergenza si pos-
sono utilizzare i due strapuntini poste-
riori trasformabili, ribaltando gli schiena-
li, in un pratico piano di carico, esposio
perd agli sguardi di tutti.
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| |

'LaﬂLdispos'z!or}e degli organi meccanic| e a impastazione genetale| delia Turbo™| & quelia T

{ | classida della serie 1917 perd |con moltissimi aggiornamenty tiquardanti praticamente tutti | RERRRNY
' barra di

ione elil motore, raffreddato lad aria|é collogato fongitudinaimente a sbalzo del r .
L r - it b

etrotreno.

(111 rorr
di 10 tg]|e i |cilindri| hanno! e canne ri- |1 ;
coperte sécor:doill qrocadlmenl_o ikasil
romatura); i pistoni| sono
‘con testa quasi piatta per abbas-

i componenti \della vettura. |Le sospensioni sone a ruote ind pen@derlfi con molle

RM) 2,437 : 1 - Comand [ trale - .
PRINCIPALI CARATTERISTICHE pia canics elicoidnts - Rapmeno ar iers %5

1 | ! : 1 (9138) - Differenziale autobloccante - Pneuma-
iy ie-' by i pati sk etk nmpre s_i_ope J 7‘: Motore: 6 cilindri orizzontali contrapposti - Ale- tici P7 205/55 VR/16 (anteriori), 225/50 VR1§ (po-
Modificati | an he gli lassi a camme, che u&gia 97 mm - Corsa 74,4 mm - Gilindrata Steriori). :
anno quattro upporti anzic Fre{HHHTH 39258 cc - Rapporto di compressione 7 :1 - Po- Corpo vetlura: Coupé 2+ 2 posti, 2 porte - Car- [
alimentazion 4 enza max. a giri/min. rozzeria portante - Avantreno a ruote indipeiden- |
L'ali ' gan | il s} t 300 CV (DIN) iri/min. (200 kW) ia portant 1 ote indipead '
stema | ad| iniezione| meccanich Bosch - Coppla max. 42 mkg ’DI a 4000 giri/min. ti tipo Mc Pherson con triangoli inferiori barre
mes ! . CA BS (412 rw - Potenza specifica 80,9 GV/litro (DIN) di torsione longitudinali - Retrotreno a semiassi
/| K-detronic; la ' press ne di| allmentazio- | (66,8 kWi/litro) - Valvole in testa - Un albero a oscillanti, bracci longitudinall di gulda, bare di
ne @ |limitata| a 0,8 bar da un sistema camme in testa per bancata di cilindri (catenal - torsione trasversali - Ammortizzatorl idraullci te-
di | 1azl hb' - (a vhivaid] Lubrificazione forzata - Filtro e radiatore olio - lescopicl anteriormente e posteriorments - Frenl
gl regolazione che comprende la valvo Carter secco - Capacitd serbatoio dell'olio 13 Idraullci (doppio circuito) a disco autoventilan-
| "wast gatie__ (che regola Ja pressione litri - lninzlonediamhi K'ﬁﬂmti:{z Tuzrbocom- g sulle 4 ruote 5 Seruott;e reno ‘a Idaipragzt;l:me -

’ un |~ Pressore a gas di scarico ; -2 pompe Freno a mano sulle ruote posteriori - Sterzo a
daq 9 ad: in Ires,so del!all rb|ll!;?t) 5 "':: | carburante elettriche - Candele Bosch W 280 P%1 cremagliera - Stabilizzatore idraulico telescopi-
senso 11| Aieurazza i el /e re - Impianto elettrico 12 V, alternatore 980 W, due co di sterzata - Capacitd serbatoio carburante
aspirazione. Per limitare I'effetto frenan- batteria 66 Ah - Raffreddamento ad aria 4 cir. 80 litri. ;
te sulllcompressore che si verifica |in Hi- colazione forzets. Dimensioni e pesl: Passo 2,27 m - Car;egsgintn
lascio |e abbreviare |cosi | |templ di ri- Trasmissione: Motore posteriore, trazione poste- anteriore 1,43 m - cemaggl_ala posteriore 1,5 m -

B | e Ll riore - Frizione a secco - Cambio a 4 velocita, Lunghezza 4,29 m - Larg 1,77 m - Altezza
sposta|  all'acceleratore, ’l' uscita  del tutte sincronizzate - Rapporti di trasmissione: 1,3 m - Altezza minima da terra 12 cm - Dia-
co sore Vi & un condotto che ricir- ) 225:1; 1) 1,3:1; 11) 0,893 :1; IV) 0,625:1; metro di sterzata 10,7 m - Peso a vuoto 13C0 Kg.

ria compressa a monte del com-
re stesso. ' (1|
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CONSUMl Cambio in IV

Velocit CONSUMO
in km/h  f}itri/100 km | km/litro
60 10,45 9,6
70 10,56 9,5
80 10,88 9,2
90 11,20 8,9
100 12,11 83
110 12,93 7.7
120 13,94 7,2
130 15,22 66
140 16,75 6,0
150 17,74 5,6
160 19,04 5,2

LE PRESTAZIONI FONDAMENTALI

ACCELERAZIONE E RIPRESA

SUL CHILOMETRO

ACCELERAZIONE a minimo carico con partenza

da fermo con uso del cambio:

Tempo impiegato: 24,3 sec., media: 148,1 km/h
velocita d'uscita: 204,4 km/h

PROVA SEMAFORO

400 METRI con partenza da fermo: 13,0 sec.

RIPRESA a minimo carico da 30 km/h in quarta:

Tempo impiegato: 35,2 sec., media: 102,3 km/h
velocita d'uscita: 185,7 km/h

ACCELERAZIONE RIPRESA IN IV

Velocitd | Tempo Velocita | Tem

in km/h | in secondi i :m;h in uc:::dl
0- 40 12

0-60 | 21 | | 30-40 | 28 |
0-8 | 31 B 3
000 | 48 -
0-120 6.3 30-100 18,2
040 |85 S0 | 222
0-160 | 11,7 30140 | 257
0-180 151 30-160 29,6

FRENATA Velocita | Spazio d'arre-
in km/h sto In metri
Sforzo medio
rilevato al pedale 60 _ 14,0
8 kg 80 251
100 4_3,5
120 65,1
140 1014
RUMOROSITA’ Velocita -
. in km/h dacihet
Rilevata all'interno della vettu-
ra, ai sedili anteriore e posle- a0 67
riore su strada pinnaggian!e.
rettilinea e di fondo buono. 60 71
Cambio velocita nel rapporto
superiore. 80 71
100 74
120 77
140 81
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PORSCHE "811 TURBO"iJﬂiﬁ'

Comportamento su strada

PRESTAZIONI * % # ¥ %

Cominciamo dalla velocita: la Porsche
dichiara olire 260 km/h. Dobbiamo cre-
derle sulla parola. Sul tachimetro abbia-
mo piu volte raggiunto tale limite, ma
non siamo riusciti a trovare le condizio-
ni adatte per potere sfruttare completa-
mente le possibilita del motore. L'accele-
razione & fulminante: la « Turbo » schiz-
za a 100 all'ora in 4,8 secondi (nessuna
altra auto "stradale” pud fare altrettanto)
e all'uscita dal chilometro con partenza
da fermo (che percorre nel tempo record
di 24,3 sec) esce gia a 204 km/h! Anche
in ripresa la "Turbo” si difende molto
bene, considerate la potenza e I'impo-

stazione della vettura: in quarta da
30 km/h percorre il chilometro in 35,2 sec.

MOTORE % % % % %
Un "super” 6 cilindri dalla

Le prestazioni assolutamente superiori
che la "Turbo” pud raggiungere sono de-
terminate soprattutto dal boxer a 6 cilin-
dri, una vecchia conoscenza degli ap-
passionati, le cui gia notevoli qualita so-
no state esaltate dalla sovralimentazione.
La sua caratteristica, a nostro avviso piu
entusiasmante, & la bivalenza: sino a
3000. giri & docile, elastico e persino si-
lenzioso; pud venire usato come un nor-
malissimo motore da famiglia senza dare
il benché minimo problema. A partire da

doppia t

3000 giri/min si trasforma in un motore
da Gran Premio, capace di accelerazio-
ni che "schiacciano” (non & una frase
fatta) pilota e passeggero contro gli
schienali. Nessun pericolo di danneg-
giare il motore: un limitatore di giri stac-
ca l'accensione a quota 6800 giri/min.

CAMB g o g

La Porsche questa volta si & acconten-
tata di soli quattro rapporti; tale soluzio-
ne pud sembrare criticabile in una spor-
tiva di cosi elevate prestazioni (tutte or-
mai hanno 5 marce). Perd sulla "Turbo”
non si avverte la mancanza della 5 in
quarta a soli 900 giri/min si viaggia sen-

ovE 5
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za problemi e si riprende rapidamente)
sino ai limiti pia elevati. Marce basse:
in prima si toccano i 90 all'ora, in se-
conda i 130, in terza i 200. Manovrabilita:
all'inizio non sembra certo... "dolcissi-
ma”, perd dopo un po' di pratica non
c'é possibilita d'errore perché la sua
precisione & quasi da macchina da cor-
sa. La frizione, necessariamente surdi-
mensionata, & piuttosto faticosa, specie
nel traffico piu intenso.

FRENI % % % % %
Allineati alle prestazioni

E' una componente che la Porsche
"doveva” curare alla perfezione, ade-
guandola alle elevatissime prestazioni, e
cosi & stato: gli spazi d’arresto sono con-
tenuti (occorrono 101 metri a 140 al-
I'ora). Lo sforzo al pedale & dolcissimo
(solo 8 kg) perdo consente di dosare
bene la frenata ed evitare bloccaggi pe-
ricolosi. Superba la resistenza alla fa-
tica, anche alle velocita d'impiego pil
gravose.

STERZO * % % &
Bene soprattutto in marcia

La "Turbo” non é leggera in mano-
vra, date anche le grosse gomme adot-
tate; perd in marcia e, soprattutto in
curva, il suo sterzo si dimostra pressoché

perfetto, sportivamente parlando. Preciso
(3 giri per una sterzata completa), veloce
nelle reazioni, per nulla affaticante (non
si alleggerisce troppo in autostrada), si
dimostra proprio l'ideale per una mac-
china quale la "Turbo™.

CONFORT % % % *
Buono per una vettura da 260 all'ora

La "Turbo” non &, in assoluto, una
vettura molto comoda, perd tra le “su-
persportive” é forse quella che offre il
miglior compromesso tenuta-confort. Le
sospensioni hanno il giusto grado di fles-
sibilita, la guida non & impegnativa, il
rumore non & mai fastidioso (almeno si-
no a quando le prestazioni si manten-
gono ragionevolmente veloci) e ['abita-
colo & accogliente per due persone.

TENUTA DI STRADA # % % % %

Cttima se non ci si
mano

prendere la

La "Turbo” & una sportiva che mette
a disagio chi guida, perché le sue possi-
bilita sono talmente elevate che solo i

piloti esperti sono in grado di sfruttarle
nel modo migliore. A velocita normali &
una veltura sicurissima; se perdo qual-
cuno ha il coraggio (e I'imprudenza) di
spingerla ai limiti potra notare che il suo
comportamento in curva é inizialmente

P

SR

sottosterzante, poi, sotto la violenta tra-
zione garantita dai 300 CV e dai 42 chi-
logrammetri, passa, abbastanza gradual-
mente, al sovrasterzo. Superata |'emo-
zione provocata dall’ "effetto turbo", che
si manifesta oltre i 3000 giri/min, basta
azionare |'acceleratore perché la « Por-
sche” stringa e allarghi la curva a secon-
da delle necessita. In sostanza si ha con
questa vettura una "tenuta’” sicura (gra-
zie anche alle sempre ottime "P7"’) se si
guida con criterio e "umilta”; molta at-
tenzione & indispensabile quando la si
guida "sportivamente”: ‘“strafare” con
una vettura del genere puo riservare sor-
prese amarissime. Occhio poi alla super-
ficie stradale: la "Turbo" & molto sensi-
bile alle disuguaglianze del fondo e la
sua aderenza in tali casi lascia perplessi.

CONSUMO * % %
Il turbo si "'paga’

. Il consumo & su sportive di questo tipo
{e di tale prezzo) uno “voce" di scarsa
importanza. La "Turbo”, comunque non
riesce ad essere economica. A 120 al-
I'ora (in quarta) consuma 14 litri per
100 km. A 160 all’ora non si percorrono
pit di 5,2 km con un litro. 5-6 km per
litro & il consumo pil frequente. Non &
poco, perd per una vettura dalle presta-
zioni cosi esaltanti si sarebbe disposti
a consumare anche di pil.




LA PAGELLA

% INSUFFICIENTE
%% SUFFICIENTE *
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Linea appesantita dalle numerose appendici aerodinamiche perd
ESTERNO personale e sempre valida.
3 ANTERIORE Abitabilita per due persone e, al massimo per due bambini. Stra-
ABITABILITA POSTERIORE - puntini posteriori ribaltabili. Sedili anteriori comodi. Accessibilitd po-
ACCESSIBILITA steriore poco agevole.
Assetto guida ottimo per i piloti di alta statura. Volante alto che
ASSETTO DI GUIDA pone qualche difficolta ai piloti bassi.
Plancia convenzionale perd ben costruita e molto funzionale. Co-
PLANCIA E COMANDI mandi razionali: pedaliera un po' alta poco adatta al punta tacco.
STRUMENTAZIONE Dotazione ottima. Leggibilita leggermente ostacolata dal massicclo
volante e dai riflessi.
CLIMATIZZAZIONE C'e il condizionatore di serie perd le bocchette sono piccole e i
comandi poco agevoli.
FINITURA ESTERNO Finitura eccellente in ogni elemento: dalla piccola componentistica
INTERNO al trattamento della carrozzeria.
VISIBILITA ANTERIORE Ostacolata dalla forma della carrozzeria (soprattutto dietro) e dal
POSTERIORE posto guida infossato.
ACCESSORI Dotazione di serie completa, anche considerando il prezzo elevato.
' Anteriormente lo spazio & limitato. E' possibile sistemare i bagagli
BABAGLIAID negli strapuntini posteriori ribaltabili.
POTENZA Potenza eccezionale e, soprattutto, coppia motrice molto elevata.
MOTORE ELASTICITA Silenzioso soprattutto ai bassi regimi. Buona elasticita: si pudé mar-
SILENZIOSITA ciare in quarta a soli 900 giri/min.
VELOCITA "Sicuramente” attorno ai 260 km/h. Non & stato possibile misurarla
esattamente.
ACCELERAZIONE Eccezionale: & la vettura piu brillante da noi provata.
RIPRESA Pud marciare molto bene anche in quarta a bassissimo numero
di giri: avvertibile |I' "effetto turbo".
FRENI EFFICIENZA Impianto frenante di grande efficacia a tutte le velocitd. Notevole
RESISTENZA resistenza alla fatica. Sfoizo al pedale non elevato.
MANOVRABILITA Scelta particolare: solo quallro rapporti pero con una quarta lunga
CAMBIO RAPPORTI struttabile in tutte le situazioni da 900 e 6.000 giri/min. Manovrabi-
SINCRONIZZAZIONE litA e sincronizzazione eccellenti.
FRIZIONE Robusta ma molto “pesante”
STERZO DOLCEZZA Sterzo un po’ pesante in manovra ma pressoché perfetto nella
PRECISIONE guida sportiva.
BASSE VELOCITA : Vi 3 e x
Anche guidando “tranquillamente” si consuma abbastanza. Gia a
CONSUMO  ALTE VELOCITA 140 km/h occorrono oltre 16 litri per 100 km.
_ URBANO
CONFORT Bucno considerando che si tratla di una "supersportiva” da 260 all’ora.
ASCIUTTO Eccellente se non si sfruttano a fondo le sue grandi prestazioni.
TENUTA BAGNATO Nella guida veloce richiede molta esperienza. Comporiamento qua-
DI STRADA SCONNESSO si neutro all'inizio della curva. Sovrasterzo finale notevole pero
graduale. Tenuta sensibile_allo sconnesso.
PREGI m SPORTIVA DIFETT! m ABITABILITA POSTERIORE
ECCEZIONALMENTE MIGLIORABILE
BRILLANTE B CONSUMO ELEVATO
m MOTORE DI B IMPEGNATIVA SE

GRANDI QUALITA
B BUONA TENUTA
DI STRADA

SFRUTTATA A FONDO

(Hiproduzione riservata - ex artt. 65 e 7 Reg. Legge dir. d'autore)
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PORSCHE «911 SCCABRIO»

PRINCIPALI CARATTERISTICHE FORNITE DAL COSTRUTTORE

Motore: 6 cilindri orizzontali contrapposti - Alesaggio 95
mm - Corsa 70.4 mm - Cilindrata 2994 cc - Rapporto di com-
pressione 9.8:1 - Potenza max. 204 CV (DIN) a 5900 giri/
min. (150 kW) - Coppia max. 27,2 mkg (DIN) a 4200 giri/min.
(267 Nm) - Potenza specifica 68,1 CV/litro (DIN) (50.1 kW/li-
tro) - Un albero a camme in testa per bancata di cilindri (ca-
tena) - Lubrificazione forzata - Filtro e radiatore olio - Carter
secco - Capacita serbatoio dell'olio 13 litri - Iniezione Bosch
K-Jetronic - Filtro aria a secco - Pompa carburante elettrica
- Raffreddamento ad aria a circolazione forzata.

Trasmissione: Motore posteriore - Cambio a 5 velocitd, tul-
te sincronizzate - Rapporti di trasmissione: 1) 3,18:1; Il)
1,83:1; 1) 1,26:1; V) 1:1; V) 0,7 RM) 3.32:1 - Comando
a leva centrale - Coppla conica elicoidale - Rapporto al pon-

te 3,875 1 - A richiesta differenziale autobloccante - Pneu-
matici 185/70 VR-15 (anteriori), 215/60 VR-15 (posterior).
Corpo vettura: Cabriolet 2 + 2 posti, 2 porte - Avantreno a
ruote indipendenti, bracci oscillanti trasversali, barre di tor-
sione longitudinali - Retrotreno a semiassi oscillanti, bracci
longitudinali di guida, barre di torsione trasversali - Ammor-
lizzatori idraulici telescopici anteriormente e posteriormen-
le - Freni (doppio circuito) a disco ventilato sulle 4 ruote -
Servofreno a depressione - Frenc a mano sulle ruote poste-
riori - Sterzo a cremagliera con ammortizzatore - Capacita
serbatoio carburante 80 litri,

Dimensionl e peso: Passo 2.27 m - Carreggiata anteriore,
1,37 m - Carreggiata posteriore 1,38 m - Lunghezza 4,29 m -
Larghezza 1,65m - Altezza 1,32 m - Peso a vuoto 1160 kg.

Corpo vettura

Un'accurata cabriolet vecchio stile

Pur senza avere la linea attraente e filan-
te della coupé che, malgrado i vent'anni,
mantiene intatta la sua personalita sportiva
e la sua grinta da vincitrice, questa cabrio-
let (piu adatta al ricchi californiani che agli
appassionati europel) pud essere conside-
rata, comunque, un bel «pezzo» per amato-
ri. Anche I'abitacolo rivela la sua derivazio-
ne da un'auto nata nel 1965 per I'imposta-
zlone un po’ sorpassata; i sedili bassi; |




comandi, da quelli guida a quelli pia sempli-
cl, non del tutto funzionali. L'assetto, condi-
zionato dalla posizione del volante, & adatto
soprattutto ai guidatori alti; gli altri non viag-
glano molto bene perché sterzo, sedile e
cambio non sono correttamente allineati e
mancano di molte regolazioni. Lo spazio da-
vanti é ottimo, madietro i due strapuntini con
lo schienale reclinabile lasciano posto a due
bambini piccoli 0 servono a un paio di valigie
(il bagagliaio & quasiinesistente). La capote
invece, é degnadiuna Porsche da cinquanta
milioni: curatissima nel dettagli, perfetta
nella struttura del suo telaio metallico, si
apre e chiude facilmente, non sbatte alle alte
velocita, & poco rumorosa, non fa passare
uno spiffero d’aria e neppure una goccia
d’acqua: in definitiva un piccolo capolavoro
nelsuo genere. Rimaneinlistino anche la se-
mi-cabriolet«Targa» pitpoliedricaelegger-
mente meno costosa (circa47 milioni).

VELOCITA MASSIMA
Dichiarata: 235 km/h

Effettiva: 235,950 km/h (in V)

CONSUMO cambioinv

ACCELERAZIONE E RIPRESA

1 CHILOMETRO con partenza da fermo:
Tempo impiegato: 25,5 sec. vel. d'uscita 201,5 km/h

400 METRI con partenza da fermo: 13,9 sec.
vel. d'uscita 160,3 km/h

, inV
Velocita itri/ A iro RIPRESA sul chllome_tro da 30 km/hin
Inkm/h g i Tempo impiegato: 36,6 sec. vel d'uscita 166,5 km/h
70 7.75 12,9
80 7,80 12,8 ACCELERAZIONE RIPRESAINV
90 8,20 12,2 VALORI Velocita Tempo Velocita Tempo
100 8,75 114 DICHIARATI: in km/h in secondi inkm/h in secondi
110 8,35 10,7 a 90 km/h 0- 60 25 70- 80 26
120 10,00 10,0 81/100 km 0- 80 41 70-100 7.7
130 10,75 93 a120 km/h 0-100 56 70-120 13.1
140 11,60 8,6 9.7 1/100 km 0-120 7.9 79-160 %
0-140 104 70-160 24‘0
0-160 13,8 ?’0-130 29.?
R UMOH OSITA Velocita decibel 0-180 17,9 .
Rilevata all'interno su strada pianeg- km/h ant.
glante, rettilinea e di fondo buono.
Cambio velocita nel rapporto superio- 70 75
re: vattura in m:calerlazior\s. 90 79 FR ENATA v o 9
100 80 in km/h in metr|
110 80 16.9
120 84 B0 30,1
130 85 100 47,0
140 87 120 67,8
140 92,2
RESISTENZA ALL'AVANZAMENTO
Potenza assorbitaa 100 km/h: 19,9CV
Efficienza motore: 6 CONDIZIONI DELLA PROVA
Dati rilevati con pilota e sir ; serb carb acirca 2/3.
Peso della vettura in prova: 1270 kg.
DIAMETRO DI STERZATA T Ba°c-p tmosterca 1018 miliar.

11,15m a destra; 11,40 m a sinistra

Umidita 67% - Vento 0-1 m/s.
Peso specifico carburante: 730 g/I.

LE PRESTAZIONI FONDAMENTALI
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ALBORETO:

«/l motore & eccezionale» sono le prime
parole di Alboreto, dopo le prove sulla Pi-
sta Pirelli,

«La 911" pero non é una macchina che da
confidenza, va studiata attentamente, capita,
perché non é facile intendersi subito con lei.
Molti piloti possono rimanere disorientati,
specie all'inizio, dal suo comportamento
“vacchio stile" cosi ricco di sfaccettature.
Piu che per la sua potenza mi ha colpito per la
sua eccezionale coppia motrice che si intui-
sce gid ai bassi regimi, ma che diventa prepo-
tente soprattutto a partire dai 3500 giri/min.
La cosa piu difficile é riuscire a coordinare i
movimenti dello sterzo e quelli dell'accelera-
tore. Guai a schiacciare a tavoletta senza
averci pensato bene: se le ruote non sono
perfettamente allineate la coda ‘“scappa’
quasi d'improvviso ed e un problema rad-
drizzare un'auto che scarica all'istante quasi
200 CV sul retrotreno. Per gli esperti tutto
cio é motivo di grande soddisfazione perché
hanno la precisa sensazione di domare




"'motore eccezionale, tenuta per intenditori"

un'auto assolutamente superiore alla media.

Anche il cambio é anomalo, un po’ vecchio
stile. Abbastanza veloce, ha innesti ben defi-
niti, ma esige abilita e precisione di manovra.
Stranissimo il pedale della frizione: duro al-
l'inizio, dolcissimo dopo un terzo della sua
corsa. Le prestazioni poi mi sembrano molto
buone. Cosa dicono i vostri strumenti?».

Hanno confermato i risultati d’eccezione
che cl si aspetta da una Porsche. La «Ca-
brio» & una sportiva difficilmente battibile.
Passa | 235 km/h, percorre il chilometro da
fermo in soli 25,5 sec., é un fulmine sui 400
metri ed é eccezionalmente elastica anche
la quinta. Inoltre consuma molto poco (per
una vettura di questo tipo): a 140 km/h ef-
fettivi rlesce a percorrere ancora 8 chilo-
metrl @ mezzo con un litro. Tu piuttosto
«raccontaci» le altre sue caratteristiche.

«Ha certe cose strane. Per esempio, lo
sterzo mi sembra impegnativo per una sporti-
va anni '80. E troppo duro in manovra, rimane

pesante nella guida sportiva, ma si alleggeri-
sce un po' troppo alle alte velocita. E preciso,
diretto, ma forse con un buon servosterzo
funzionerebbe meglio. Poi ci sono i freni. Po-
tentissimi, sempre efficienti anche quando
spingi la vettura al limite non ti abbandonano.
Forse tendono a bloccare un po’ troppo pre-
sto sull'avantreno. Mi hanno ricordato i freni
dicerte automobili da corsa».

E le sospensioni?

«Sono proprio sportive anche se si é cer-
cato di addolcirle un po'. Piuttosto rigide con
assetti particolari per attenuare al massimo il
sovrasterzo, quanto a confort vanno benissi-
mo sul liscio, limitano al minimo il rollio anche
se sono inferiori rispetto ad altre coupé d'im-
postazione piu moderna. Sui lunghi viaggi
credo accontentino gli amanti degli assetti
rigidi e del rumore sportivo, ma deludano un
po’ chi desidera soprattutto la comodita».

Sulla tenuta di strada | pareri sono con-
trastanti. C'é chi la giudica quasi perfetta,

ma c'é anche chi reputa improponibile una
sportiva con motore posteriore a sbalzo.
«E senza dubbio Porsche e con una strana
personalitd. In questi anni si é cercato di ri-
mediare a certe sue caralteristiche di com-
portamento con assetti particolari soprattut-
to per attenuare il suo micidiale sovrasterzo
che specialmente con un po' di pioggia diso-
rientava i meno esperti. Adesso pero mi sem-
bra che sia a posto. E persino leggermente
sottosterzante all'inizio, tanto che non é faci-
le inserirla in traiettoria e spesso tende addi-
rittura ad uscire di muso anche sterzando al
massimo. Quando, invece, si accelera con
decisione ecco che si sente I'azione violenta
del potentissimo boxer che proietta la coda
verso l'esterno della curva. L'abilita sta nel
prevedere e conciliare queste due tendenze
con una grande finezza di guida. Nel com-
plesso, una vettura divertente che mi piace
molto e che dopo vent'anni é ancora gradita
ai tifosi della Casa di Stoccarda». O
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Audi «Quattro Sport»

' PER LE GARE

Destinata quasi esclusivamen-
te alle competizioni e sviluppata
alla luce delle esperienze acquisi-
te con la prima vettura a trazione
integrale, la Audi «Quattro Sport»
sara presente, probabilmente so-
lo in forma statica, in attesa del-
I'omologazione in «gruppo B»
che le permettera di correre so-
stituendo il modello precedente.

La «piccola Quattro» (& questa
ormai la denominazione non uffi-
ciale piu corrente) e stata proget-
tata per rimediare a quelli che
erano | difetti principali della
«Quattro» normale, almeno per
quanto riguarda la sua utilizzazio-
ne nelle competizioni: infatti & pit
compatta, quindi meno ingom-
brante e pilt maneggevole e pil




e Volkswagen «Passat Tetra»

E PER | GRANDI VIAGGI

leggera. Inoltre adotta un nuovo
motore molto sofisticato ed ec-
cezionalmente potente.

La «Quattro Sport» ha il passo
accorciato di 25 cm e variazioni
marginali alla carreggiata; il siste-
ma di trasmissione e le sospen-
sioni sono le stesse dell'attuale
modello da corsa, e il pianale &
sostanzialmente derivato da quel-
lo di serie (che a sua volta deriva
da quello della berlina «80»).

Il motore, sempre a 5 cilindri, &
un 2140 cc con distribuzione bial-
bero a 4 valvole per cilindro; ali-
mentazione a iniezione elettroni-
ca; vi & un singolo turbocompres-
sore e I'aria compressa viene raf-
freddata attraverso un intercoo-
ler. Nella versione di serie, se cosi

si pud dire, la potenza é di 300 CV.

La «Quattro Sport», la cui omo-
logazione ¢ prevista per il prossi-
mo aprile, verra commercializza-
ta in numero di esemplari molto
ridotto in quanto la produzione &
limitata alle 200 unita richieste dai
regolamenti sportivi.

La giardinetta integrale

LaprimavetturaVolkswagen ad
adottare la trazione integrale sara
la «Passat Variant» (cioe la giardi-
netta) che in questa versione as-
sume la denominazione, poco feli-
cealmeno per|’ltalia, di«Tetra».

Meccanicamente le modifiche
sono dello stesso tipo di quelle
apportate alla Audi «80 Quattro»
e anche il motore, almeno inizial-

I L O

mente sara il cinque cilindri a
iniezione di 2,2 litri. E ormai con-
fermata la tendenza generale del
gruppo Volkswagen-Audi ad af-
fiancare a ogni modello anche
una versione a trazione integrale:
dopo la «80» e la «<Passat» sara la
volta della «100 Avant» e succes-
sivamente anche della «Golf».

£861 FYGNTLLIS - 5¢¢ 'N ILONYOYLLVYNO




QUATTRORUOTE N.382 - AGOSTO 1987

96

La «911», ormai un classico
della produzione mondiale, é
entrata di diritto nell’aristo-
crazia delle «supercar». La li-
nea, invariata da oltre 20 an-
ni, mantiene inalterato tutto il
suo fascino. Immutato anche
lo schema tecnico (motore 6
cilindri boxer e trazione po-
steriori), che le conferisce un
carattere da sportiva di razza.
Le prestazioni sono ancora
entusiasmanti e poche vettu-
re sono in grado di tenere il
suo ritmo. La finitura & im-
peccabile. Il prezzo é di
74.754.000 lire chiaviin mano.

a linea, sebbene modificata e mi-

gliorata in qualche particolare, ri-
mane sostanzialmente la stessa dal
1965. Il suo fascino e indiscutibile e,
per quanto la Casa di Stoccarda abbia
proposto negli ultimi anni altri modelli
seducenti e tecnologicamente avan-
zati, per molti appassionati la «vera»
Porsche rimane la «911». L'abitabilita
e buona per chi & davanti, ma basta
un'occhiata ai due strapuntini dietro
per rilevare che la vettura e in realta
una due posti che consente, all'occor-
renza, di sfruttare la parte posteriore
dell'abitacolo per una parte del baga-
glio; solo due bambini, seduti dietro,
possono affrontare senza stancarsi
tragitti brevi. Buona |'accessibilita per
una sportiva. | sedili sono ben confor-
mati ed e facile raggiungere la posi-
zione di guida ideale grazie alle ampie
possibilita di regolazione (elettrica in
altezza, manuale per [linclinazione
dello schienale e per la distanza dalla
pedaliera); solo i piu alti, con il sedile
«tutto indietro», sono costretti a stac-

CASA COS‘I‘HI.I‘I"I‘IIIG

Dr.ing.h.c.F. Porsche A lisch P

strasse 42; Stuttgart Zutfenhausen {Gemmh]

IMPORTATORE PER L'ITALIA: Porsche Italia S.p.A.

Via Ca Stimabile, 1 - 35129 Padova

PREZZO CHIAVI IN MANO

CON DOTAZIONE DI SERIE: L. 74.754.000

VETTURA IN PROVA EQUIPAGGIATA CON:

Aria condizionata, cerchi in lega fucinati (16") e pneu-

matici rati, chiusura centralizzata - Prezzo to-

tale L.

POTENZA FISCALE: 27 CV

BOLLO ANNUALE: L. 265.400

TERMINE DI CONSEGNA: 60 giorni

FORMA DI GARANZIA: Per 24 mesi senza limitazio-

ne di chilometraggio, comprendente i materiali e la
Esecuzione a entro 2000 km di

canti). La carrozzeria é garantita per 10 anni da difetti
di corrosione passante e per tre anni da difetti di ver-
niciatura.

DATI VETTURA IN PROVA: Motore n. 83H02277 - Te-
laio n. WPOZZZ912HS101678 - Pneumatici GoodYear
W-: anteriori 205/55 VR16, posteriori 225/50
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PORSCHE «911 CARRERA»

care leggermente la spalla dallo schie-
nale per inserire la terza e la quinta; il
volante di pelle, a quattro razze, e
quasi verticale e consente di tenere le
braccia in posizione corretta; si pud
richiedere (con supplemento) il pian-
tone rialzato di 3 centimetri. La plancia
e i comandi hanno un'impostazione
«vecchio stile», la palpebra superiore
del cruscotto & un po’ troppo vicina al
volante e la chiave di accensione é a
sinistra del volante; difficilmente rag-
giungibili i pulsanti del lampeggio di
emergenza e del lunotto termico (al-
I'altezza del pedale dell'acceleratore
sulla console centrale), comodo quel-
lo per la regolazione dell'altezza dei
fari. La pedaliera, incernierata in bas-
so, richiede un breve periodo di as-
suefazione, ma i comandi si azionano
perfettamente. La strumentazione, in-
teramente analogica, & raccolta nei
cinque classici strumenti circolari che
sono nel cruscotto. La grafica e chiara
e le indicazioni interpretabili con un
colpo d'occhio; il grande contagiri, al
centro, proprio davanti al pilota, ricor-
da la vocazione agonistica del model-
lo; considerati prezzo della vettura e
prestazioni si potrebbe desiderare
qualche indicazione in pit (mancano
check control, termometro dell'olio e
dell'aria esterna); alcuni indicatori,
inoltre, sono parzialmente coperti dal-
la corona del volante. La vettura della
nostra prova era dotata di condiziona-
tore la cui regolazione non & delle pit
semplici: due manopole variano, infat-
ti, rispettivamente la temperatura e la
portata d'aria e si & costretti a modifi-

care continuamente I'una o I'altra per
mantenere la temperatura desiderata
anche al variare delle condizioni di
marcia; facile, invece, regolare il ri-
scaldamento. La finitura & curata nei
minimi dettagli: ad esempio, all'aper-
tura del bocchettone di riempimento
del carburante, esce una protezione
di gomma (sulle Porsche degli anni
'60 era di pelle di daino) per evitare
che eventuali gocce di benzina scivo-
lino sulla carrozzeria. All'interno gli
abbinamenti sono fatti con altrettanta
cura; la componentistica & di qualita
elevata e i rivestimenti molto ben finiti.
La visibilita & complessivamente otti-
ma in marcia, gli ingombri si percepi-
scono perfettamente e anche dietro si
vede molto bene grazie ai grandi retro-
visori (i due esterni regolabili elettrica-
mente); in manovra I'unico problema
puo essere rappresentato dai passa-
ruota posteriori invisibili dal posto gui-
da e molto pit larghi di quelli anteriori.
La dotazione di serie & discreta relati-
vamente al prezzo della vettura, in
compenso la lista degli accessori a ri-
chiesta @ molto lunga e ne comprende
alcuni interessanti, anche se costosi.
Le dotazioni di sicurezza sono solo di-
screte; non & possibile, ad esempio,
montare ['impianto antibloccaggio
ABS. Il bagagliaio (anteriore) ha una
capienza limitata a 180 dm® perché
gran parte dello spazio & occupato dal
serbatoio carburante e dal ruotino pie-
ghevole di scorta; come abbiamo det-
to sopra, ribaltando lo schienale dei
due strapuntini si pud sfruttare la parte
posteriore dell'abitacolo per traspor-
tare qualche valigiain piu.

DOTAZIONI DI SICUREZZA * % * /| prezzo della vettura autorizza a chiedere di piu.
Non é infatti possibile montare I'ABS neanche con supplemento di prezzo, mancano di-
spositivi utlli quali il segnalatore di pericolo di ghiaccio sull'asfalto e di imperfetta chiu-
sura delle porte e non sono previste luci o catarifrangenti sulla battuta delle porte.

L'impostazione
meccanica
della «Carrera»

é sempre quella

delle precedenti

«911» con motore
posteriore

a sbalzo. L'ampio
alettone

posteriore & a richiesta.

CARATTERISTICHE TECNICHE

Motore: Posteriore longitudinale a sbalzo - 6 cilindri
boxer - Alesaggio 95,0 mm - Corsa 74,4 mm - Cilin-
drata 3164 cm’ - Rapporto di compressione 10.3:1 -
Polenza max 170,0 kW (231 CV) a 5900 giri/min -
Coppia max 284.0 Nm (29,0 kgm) a 4800 giri/min -
Potenza specifica 53,7 kW/litro (73,0 CV/litro) - Va-
lori secondo norme CEE - 2 valvole per cilindro - Di-
stribuzione: un asse a camme in testa per bancata
con i ) - Lubrificazione a carter sec-
co, con due radiatori olic in serie e valvola termosta-
tica - Capacita circuito 13,0 litri - Filtro olio sul circui-
to principale, a cartuccia - Alimentazione a iniezione
elettronica (multipoint) Bosch DME-Jetronic - Pom-
pa carburante elettrica - Fillro aria a secco, cartuc-
cia - Accensione elettronica digitale Bosch DME-
Jetronic - Candele Bosch WR 4 CC - Rafireddamen-
to ad aria, circolazione forzata - Impianto elettrico
12V - Alternatore 90 A - Batteria 88 Ah
Trasmissione: Trazione posteriore - Friziona mo-
nodisco a secco con comando idraulico - Cambio a
5 rapporti: 1) 3,500:1; ) 2,059:1; 1) 1,409:1; V)
1,074:1; V) 0,861:1; RM) 2.857:1 - Riduzione finale
a coppla conica elicoidale con rapporto 3,444:1 -
Differenziale autobloccante al 40% a richiesta -
Pneumatici anteriori: 205/55 VR 16, cerchi ruota in
lega leggera 6J 16 - Pneumatici posteriori: 225/50
VR 16, cerchi ruota in lega leggera 7J 16

Corpo vettura: Coupé, 2 porte, 2 posti + 2 -
Scocca portante - Sospensioni: avanireno a ruote
indipendenti, braccio trasversale con montante le-
lescopico (schema MacPherson), barra di lorsio-
ne longitudinale, barra stabilizzatrice. retrotrenoc a
ruote indipendenti, braccio obliquo, barre di tor-
sione trasversali, barra stabilizzatrice - Ammortiz-
zatori: idraulici - Freni: a disco autoventilanti su
tutte le ruote, con servofrenc a depressione -
S la guida a cr a - Capacild serbaloio
carburante 85 litri

Dimensionl e massa: Passo 2,272 m - Carreggiata
anteriore 1,372 m - Carreggiata posteriore 1,380 m
- Lunghezza 4,291 m - Larghezza 1,652 m - Allezza
1,320 m - Altezza minima da terra 13.0 cm rilevata a
pieno carico - Diametro di sterzata 10,9 m - Massa
veicolo: 1210 kg (in ordine di marcia)




LA TECNICA

La Porsche «911» & fra le vetture piu
ammirate e desiderate dagll appassiona-
ti pur se I'impostazione tecnica é ormal
datata. Caso quasi unico ¢ amata anche
per «caratteristiche» considerate su altri
modelli come difetti. Per questi utenti le
altre Porsche a motore anteriore, «trop-
po perfette» e con meno personalita, non
hanno il fascino e non regalano le emo-
zioni delle «911». Non & una questione
solo di apparenze e di amore per una
certa immagine (come accade per certe
vetture inglesi vecchio stile), c'é di pid. |
tecnici del Centro Sviluppo di Stoccarda,
una «miniera di cervelli» tanto avanzata
da lavorare addirittura per Il 70% su la-
vori commissionati da altre Case auto-
mobillistiche, sono impegnati in un conti-
nuo lavoro di alfinamento e ricerca: sotto
I'immutabile linea della carrozzeria molte
cose sono cambiate rispetto alle prime
versioni, tanto che neppure un pezzo
meccanico & rimasto Invariato dal 1963 a
oggi. Il lavoro non & stato certo semplice
perché un motore posteriore a sbalzo e
raffreddato ad aria e una carrozzeria di-
segnata quasi 25 anni fa non sono certo
le migliori premesse per ottenere una te-
nuta di strada adeguata alla potenza di-
sponibile, un confort di marcia accettabi-
le, consumi favorevoli e ridotte emissioni
inquinanti (elementi fondamentali negli
Stati Uniti, il pid importante mercato per
la Porsche). |l modello '87 ha un motore
a 6 cllindri contrapposti (boxer) di 3164

cm’ raffreddato ad aria che, con un rap-
porto di compressione di 10,3:1, eroga
170 kW (231 CV) a soli 5900 giri/min. Do-
po una serie di versionl con basamento
di magnesio, che consentiva di ridurre il
peso di 10 kg ma presentava complica-
zioni produttive e qualche problema a
causa delle differenti dilatazioni termiche
rispetto alle teste in alluminio, ora é inte-
ramente d'alluminio: si tratta di un ritor-
no alle originl come quando era un 1991
cm’. Le canne cilindro sono ricavate di-
rettamente nell’alluminio del basamento,
indurito con il procedimento Nikasil (of-
fre caratteristiche superiori a quelle della
cromatura). La lubrificazione & di tipo
corsaiolo, con carter secco e quindi ser-
batoio separato per I'olio (si sostituisce
solo ogni 20.000 km in concomitanza col
servizio di manutenzione programmata)
e prevede due radiatori per il raffredda-
mento: uno nel vano motore sotto la gri-
glia della presa aria e I'altro nel parafan-
go anterlore destro. Il raffreddamento é
assicuraro da una ventola con una porta-
ta di ben 1500 litri d'arla al secondo
quando || motore funziona al massimo
regime. L'alimentazione e I'accensione
sono assicurate da un sistema intera-

mente eletironico Bosch. La trasmissione
é totalmente nuova, con frizione monodi-
sco a secco comandata idraulicamente, e
nuovo ¢ il cambio a cinque marce con re-
tromarcia in alto a sinistra anziché in bas-
s0 a destra. L'impianto frenante, servoas-
sistito, & a quattro dischi autoventilanti e
non prevede, neppure a richiesta, I'im-
pianto antibloccaggio ABS. La «911» im-
piega solo 6,5 secondl (168 metrl) per fer-
marsi a 210 km/h e durante tale frenata |
dischi raggiungono la temperatura di
450°C; se si rlaccelerasse ancora e si ri-
petesse la frenata | dischl supererebbero
1600 °C. Tale valore da un'idea dei proble-
mi tecnologici che sono stati risolti. Le
sospensionl sono quasl interamente in le-
ga leggera e presentano anterlormente
un braccio oscillante trasversale e poste-
riormente un braccio obliquo triangolare.
Gli elementi elastici sono a barra di tor-
sione sulle quattro ruote e la barra stabi-
lizzatrice anteriore ha un diametro di 22
mm e quella posteriore di 21 mm. La
«911» (come tutte le Porsche) & garantita
per 10 anni contro la ruggine passante,
grazie alla completa zincatura a fuoco
delle parti d'acciaio e al largo uso di parti
in alluminio per la carrozzeria.

£861 OLSOODV - 8% N FLONYOILIVNO
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PORSCHE «811 CARRERA»

GLI ACCESSORI DI SERIE
E A RICHIESTA (prezzi con IVA)

Accendisigari [
Alette parasole orientabili °
Alzacristalli elettrici anteriori °
Airbag -
ABS -
Ammartizzatori sportivi L 578.000
Antenna radio [ )
[ Appoggiatesta .
Aria condizionata L 4.233.000
liaio apribile dall'interno [ ]
Bocchette aerazione laterali [ ]
Cambio a 5 velocita .
Cerchi in lega e pneumatici maggiorati L 2.456.000
Cerchi fucinati in lega e pneum. magg. L 3.923.000
Check-control e
Chiusura li L 725.000
Cinture di sicurezza anteriori [ )
Cinture di sicureza posteriori -
Comand riscaldamento illuminati ®
o & vieai -
Contachilometri parziale ]
Contagiri ®
Cristalli atermici ®
Differenziale autobloccante al 40% L 1.613.000
Fari allo jodio °
Fari antinebbia [ ]
Faro posteriore antinebbia [
ianto lavatari L. 450.000
Indicatore livello olio [
Interno tulto in L 5.122.000
[ Luce bagagiaio o
Luce vano molore L]
[ Luci & emergenza o
Luci di retromarcia [ ]
| _Lunotto termico .
Manometro olio L]
[“Orologio B
Parabrezza stratificalo [ ]
Paraurti con ammortizzatori L 613000 |
Regolatore di velocita P
Regolazione luci strumenti 3
Regolazione fari dall'interna ]
ione lombare sedile antenore L 988.000
Sedile in alterza .

Sedile ant. sx regolabile elettricamente L 918.000
Sedile ant. dx regolabile elettricamente L 1.375.000

Sedile .
Sedili in pelle L 2,491.000
Sedili reclinabili .
Sedile riscaldabile L 357.000
Servolreno [ ]
|_Servosterzo -
Specchietto esterno reg. eletiricamente

Specchietto esterno riscaldabile -

[ Specchieto desio =
Specchietto dx reg. dal posto guida ]

| Specchietio di cortesia L]

| _Spia cinture di sicurezza L]

|_Spia freno a mano L]

| Spia porte aperte -
§ﬁ riserva carburante ®
Spia usura freni [

|_Spoiler anteriore e posteriore L 3.496.000
Ti in su L 8.127.000
Tasche portiere anteriori ]

[ Temporizzatore plafoniera -

| Temporizzatore tergieristallo L

| Tergicristallo a pii velocit L]

[ Tergilunotio L 590.000
Termometro acqua [ ]
Tetto apribile eletiricamente L 2.713.000
Ventilatore a piu velocita L
Vernice metallizzata L 1.678.000 |
Vernice su campione L 3.228.000

Volante in pelle con piantone rialzalo L 123.000
Voltmetro -

@ di serie, — non previsto

Dichiarata: 245 km/h
Effettiva: 243,923 km/h (inV)

CONSUMO cambioinV

'LE PRESTAZIONI FONDAMENTALI

| VELOCITA MASSIMA

ACCELERAZIONE E RIPRESA
1 CHILOMETRO con partenza da fermo:

Tempo impiegato:
25,9 sec. media 138,835 km/h
velocitad'uscita 201,950 km/h

400 METRI con partenza da fermo:  14,2sec. |
velocitd d'uscita: 158,500 km/h |

RIPRESA sul chilometro da 30 km/h in V
Wm o/ | 1riz100 kem | km/iitro Tempo impiegato:
36,8 sec. media 97,733 km/h
o0 68 14,8 velocita d'uscita 160,050 km/h
70 71 14,1 ACCELERAZIONE RIPRESA INV
80 7,5 134 Veloolta | T Velocitd | Tempo
1: ;;; :::: intowh | moscondt | | ks | wsecons
VALORI . 70- 80
110 9,1 110 | DICHIARATI: :, : ;.': 70-100 ;'.:
120 | 99 101 1 290 km/h 0- 80 a4 70-120 | 128
130 10,8 93 | 68 1/100km |- o0 70-140| 18,5 .
140 1.6 86 | a120 km/h = : - = '
180 16,9 59 | 90 I/100km :_ :z 1::: R i
0-160 | 144 |
0-180 | 18,8 -
RUMOROSITA [Veioora 0-190 21,4 ;
Rilevata all'interna della | Mkm/h | ant. | post. | |70-200 253 ’
e posterion sy strada | 60 | 68,3 | 698
7 70 | 694 | 718 arresto
. Cam Velocita | Spazio ¢!
temarenae [ Tnalna] FENATA  [wesy eebrs
to superiore. 90 721 | 749 80 151
100 | 766 | 76,1 | 80 26.9
110_| 765 | 760 100 420
120 | 76,1 | 786 | 120 60,5
130 | 781 | 795 140 82,4
140 | 79,2 | 805 180 136,1
RESISTENZA AVANZAMENTO CONDIZIONI DELLA PROVA

Potenza assorbita a 100 km/h: 15,0 kW (20,4 CV)
Rendimento energetico a 100 km/h: 19,7%

DIAMETRO DI STERZATA
11,22 m a destra; 11,40 m a sinistra

| dati vengono rilevati con il solo pilota e le appa-
recchiature; serbatoio carburante a circa 2/3.

Peso della vettura in prova: 1350 kg.




. )

Comportamento su strada

MOTORE * * «# % || 6 cilindri
boxer di 3164 cm® & potente (170 kW -
231 CV) e pronto ad ogni regime; la
coppia é elevata fin da basso regime
(circa 21-22 kgm a 1000 giri/min), con
una punta massima di 29 kgm a 4800
giri/min. L'ago del contagiri sale molto
rapidamente fino alla zona rossa e an-
che oltre con una rumorosita (tipica
delle Porsche «911») dal tono pieno e
particolarmente piacevole. Ad ecce-
zione della sostituzione delle candele
(piuttosto complessa), la piccola ma-
nutenzione non pone particolari pro-
blemi; molto agevole, in particolare, il
controllo dello spinterogeno, dell'olio
e della tensione delle cinghie del ge-
neratore e del condizionatore.

VELOCITA k & & & * Abblamo
sfiorato | 244 km/h a 6800 giri/min in
quinta, un valore che non ha bisogno
di commenti. La punta massima si
raggiunge rapidamente, ferme restan-
do le riserve dovute ai limiti di velocita
e a quelli dettati dal buon senso.

ACCELERAZIONE
Progressione eccezionale: in meno
di 6 secondi si raggiungono i 100
km/h e in meno di 11 si tocca la massi-
ma velocitd (140 km/h) ammessa in

LR i S R

ltalia su strade aperte al traffico. La
classica distanza del chilometro da
fermo viene percorsa in 25,9 secondi
(velocita d'uscita 201,950 km/h), con-
tro i 26,3 secondi della Porsche «944
Turbo~. Al di la di tali valori bisogna di-
re che la progressione & entusiasman-
te, propiziata da una eccellente trazio-
ne e dall'ottima scalatura dei rapporti.

RIPRESA * & & & L'eccellente
tempo sul chilometro da 30 km/h in
quinta (36,8 secondi) testimonia la
grande elasticita del 6 cilindri boxer,
che consente di riprendere senza pro-
blemi pure da velocitd molto ridotta
con le marce alte; non si sente quasi
mai la necessita di scalare marcia, an-
che su percorsi misti molto tormentati
oltre che in autostrada; generalmente
& sufficiente inserire la terza o la quar-
ta e manteneria. Buone anche le ripre-
se da media velocita: occorrono meno
di 25 secondi per passare da 70 a 160
km/h in quinta.

FRENI * % & * Spazi di arresto
molto contenuti. La vettura della no-
stra prova, equipaggiata con cerchi
fucinati e pneunatici opzionali piu lar-
ghi, garantiva una aderenza notevole:
4?2 metri per fermarsi a 100 km/h, 82,3

metri a 140 km/h e 136 metri a 180
km/h. Sforzo al pedale perfettamente
modulabile; peccato che I'ABS non
sia previsto neanche a richiesta.

CAMEIO * * * &+ Rapporti perfet-
tamente scalati, con quinta di poten-
za. Manovrabilita da sportiva: il selet-
tore e preciso, gli innesti senza incer-
tezze e con escursione abbastanza
breve; perfetta la sincronizzazione.
L'unico appunto riguarda la retromar-
cia che non ha un blocco di sicurezza
ed e affiancata alla prima. La velocita a
1000 giri/min & di quasi 36 km/h in
quinta e 29 km/h in quarta.

STERZO * * + Preciso e progres-
sivo, ma pesante in manovra e sensi-
bile alle variazioni del fondo stradale. Il
diametro di sterzata (tra muri) & abba-
stanza elevato (11,3 metri); la demolti-
plicazione non & eccessiva (3 giri al
volante per la sterzata completa), ma
su una vettura cosi «vivace= i piloti pit
smaliziati potrebbero desiderare un
comando ancor piu diretto. Il «ritorno»
é violento. Quasi tutti i problemi po-
trebbero essere risolti con I'adozione
del servosterzo.

CONSUMO Contenuto
per una sportiva di queste prestazioni,
soprattutto a velocita costante; a 100
km/h si percorrono quasi 12 chilome-

L g
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tri con un litro, a 140 km/h si fanno an-
cora 8,6 chilometri @ a 200 km/h circa
5 chilometri con un litro. Pit che sod-
disfacente I'autonomia garantita dal
serbatoio carburante (85 litri), anche
su lunghi tratti autostradali percorsi a
velocita elevata.

CONFORT * % * Non.é quello di
una berlina ma, considerate le caratte-
ristiche supersportive della vettura,
puod essere definito discreto. | sedili
consentono agli occupanti dei posti
anteriori un assetto molto corretto e si
puo viaggiare a lungo senza stancarsi.

Rollio e beccheggio sono molto con-
tenuti, la rumorosita meccanica, inve-
ce, e piuttosto sensibile ai regimi ele-
vati, ma la tonalita del 6 cilindri & sicu-
ramente gradita agli appassionati.

TENUTA DI STRADA * * * % E
piuttosto elevata ma ben pochi piloti
riescono a sfruttare tutto il suo poten-
ziale. La «911» segue fedelmente ogni
minimo comando, perfettamente sot-
tomessa fino a un certo limite; oltre,
cioé a velocita molto elevata, si com-
porta come un purosangue e segue
gli ordini solo dei piu esperti. Non ci

SUPERCAR: PRESTAZIONI A CONFRONTO

SONO mezze misure: se non viene do-
minata prende il sopravvento e ci si
puod trovare in situazioni molto criti-
che, soprattutto sul bagnato dove il
passaggio dal sottosterzo al sovra-
sterzo &, a volte, troppo deciso. A ri-
chiesta disponibile il differenziale
autobloccante al 40 %, ma con la vet-
tura della nostra prova, equipaggiata
con pneumatici maggiorati (da 16"), la
trazione é venuta parzialmente meno
poche volte (in forte accelerazione al-
I'uscita di curve strette).

STABILITA * % # # Rispetto alle
«911» degli anni '60 sono stati fatti
consistenti passi avanti. La versione
attuale ha una buona stabilita nono-
stante la posizione del motore e la
trazione posteriore; rilasciando I'ac-
celeratore in curva la coda tende ad
allargare, ma il sovrasterzo diventa
deciso solo quando alla condizione di
rilascio dell'acceleratore in curva si
sovrappone un alleggerimento dovu-
to, ad esempio, a un dosso.

EFFICIENZA AERODINAMICA E
MECCANICA * * & Per avanzare
a 50 km/h sono necessari 3,9 kW, a
100 km/h 15,0 kW e a 140 km/h 33,9

PRINCIPALI CARATTERISTICHE Veloowa [Accelersz | Ripreea | CSRCRC
M= m;: Tﬁg;;om anteriore; m d.“h:no da 'n;llclun!h 2110 a 140
dam/h | kmvh_|
o pastsg ek by 243923 | 0259 | o289 91| 116
1591 o', 167 kW (254 OV1.SW TP (e/ssr) | 251856 | 26,4 | 27,8 | @97 [0122
gt g (6r86+) | ©256,000 262 | ©27,3| ©8,0 |©104
%ﬁﬂ'ﬁ?ﬁ%ﬂ%&’f’sﬁm o wmu:gm] ©243,000%| ©27,6* == = =
e oo s v | 2307 | | am7] es 1o
m&mﬂ“ﬁg&ﬁ;ﬁ;}“mmﬁ,mj 244,000 274 | ®289| 82 (0104

kW. Il rendimento energetico & del

© Prestazione migliore © Prestazione inferiore
Fra 111 fascicolo di «Quatt vi

su cul & stata pubblicata la prova su strada.

* Prestazioni rilevate su «GTS» - ® Rllevazionl a cura di «Auto Motor und Sport.

14,6 % a 60 km/h, del 18,7 0/ a 100
km/h e del 23,3 %0 a 140 km/h.

Oltre alla dotazione di serle la vettura provata aveva il
condizionatore d'aria (4.233.000 lire in pid), la chiusura
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ESTERNO

Il disegno é datato, ma molto personale. Ha una grinta Inconfon-
dibile e per moltl appassionati rimane la «vera» Porsche.

ABITABILITA

POSTO GUIDA

Buona per chi & davanti, sacrificata dietro, anche per due
bambini. Buona P'accessibilith per una 2 posti + 2.

Posizlone ideale per la guida sportiva. Volante verticale e sedile
amplamente regolabile anche in altezza (elettricamente).

PLANCIA E COMANDI

Comandi d'Impostazione «vecchio stile». La palpebra superiore
del cruscotto é, perd, un po’ troppo vicina al volante.

STRUMENTAZIONE

Interamente analogica é raccolta in cinque strumenti circolari.
La corona del volante copre In parte le indicazionl del quadranti.

CLIMATIZZAZIONE

Condizionatore migliorabile: temperatura e portata sono regola-
bili separatamente e richledono Interventi frequenti. :

VISIBILITA

Ottima. Verniciatura e montagglo delle lamiere impeccabill. Ri-
vestiment! e componentistica dl ottimo livello.

Buona in marcia davanti e diétro. In manovra bisogna abi-
tuarsi ai larghi e poco visibili passaruota posteriori.

ACCESSORI

DOTAZIONI
DI SICUREZZA

BAGAGLIAIO

Dotazione di serie discreta per la categoria e Il prezzo della vet-
tura. Molto lunga e allettante la lista degli accessorl a richlesta.

Solo discreta per la categoria; tra le altre cose manca
Pimpianto ABS: non & previsto neppure a richiesta.

Il vano ha una capacita limitata (180 dm’), ma sl pud utilizzare la
parte posteriore dell’abitacolo ribaltando gli strapuntini.

Potente e pronto a ogni regime. L’ago del contagiri sale ra-
pidamente e anche oltre la zona rossa. Piccola manuten-
zione agevole ad eccezione della sostituzione candele.

| * INSUFFICIENTE * * SUFFICIENTE

* % * DISCRETO

* % * * BUONO

* % & & * OTTIMO




centralizzata (725.000 lire in piu) e cerchi da 16" fucinati
neri in lega leggera con pneumatici maggiorati (3.923.000

lire in piu). Questi supplementi hanno influenzato il giu-
dizio sulla climatizzazione e sulle qualita stradali.

VELOCITA

ACCELERAZIONE

Stfiora | 244 km/h a 6800 giri/min in quinta, un valore ottimo anche

per una supersportiva di razza e raggiungibile in breve.

Eccezlonale. Poche vetture al mondo sono in grado di compete-
re con la «911 Carrera». Chilometro da fermo in 25,9 secondi.

I 6 cllindri boxer ha una coppia notevole fin da basso regime. So-
no necessari 25 second| per passare da 70 a 160 km/h in quinta.

Spazi di arresto molto contenuti e frenata molto ben mo-
dulablile; peccato che PABS non sia previsto. La vettura
provata aveva cerchi fucinati e pneumatici maggiorati.

CAMBIO

Rapporti ben scalati, con quinta dl potenza. Manovrabilita e sin-
cronizzazione ottime. Non c’é blocco per la retromarcia.

STERZO

Preciso e progressivo, ma pesante in manovra e sensibile
alle variazioni del fondo stradale. «Ritorno» violento; dia-
metro di sterzata elevato. Sarebbe gradito il servosterzo.

CONSUMO

Contenuto per una sportiva di queste prestazioni. A 100
km/h si percorrono quasi 12 chilometri con un litro. Il ser-
batoio da 88 litri garantisce un’autonomia soddisfacente.

CONFORT

Non é quello di una berlina, ma consente di fare viaggi lunghi
senza stancarsi. | sedili anteriorl sono ben conformati.

TENUTA DI STRADA

Buona anche se pochi piloti sono ih grado di sfruttare a
fondo il suo potenziale. Reazioni «vivaci» sul bagnato con
passaggio rapido da sottosterzo a sovrasterzo.

STABILITA

Buona nonostante motore e trazione posteriori. Solo rila-
sciando Pacceleratore in curva durahte un alleggerimento
(dosso) la coda tende ad allargare in modo deciso.

EFFICIENZA A/E.

Discreta. Per avanzare a 100 km/h richiede 15,0 kW (20,4 CV). Il
rendimento ehergetico a 100 km/h é del 19,7%.

| commenti alle «voci» pil importanti sono evidenziati in nero.
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er fare un'integrale moderna,
sportiva e ad alta tecnologia la
Porsche ha realizzato la «959», auto-
mobile esclusiva per prestazioni e
prezzo. Il lavoro per trasformare in
«4x4» permanente la «911 Carrera» &
invece consistito non solo nell'adat-
tare a un corpo vettura gia definito i
concetti della nuova trasmissione, ma
anche nel «ripensare» una notevole
quantita di particolari costruttivi per
ottenere una generale modernizza-
zione del modello. E, questo, lo stile
della Casa di Stoccarda, che non si li-
mita ad aggiornare ma ogni volta ten-
de a proporre contenuti d’avanguar-
dia. Un gran numero di novita tecni-
che nascoste sotto una carrozzeria
vincolata a un'estetica per certi
aspetti «immutabile» & dunque la nota
fondamentale della «911 Carrera 4».
La linea, sempre molto apprezzata, é
stata completamente ritoccata nei
particolari per migliorare |'aerodina-
mica (minore resistenza di avanza-
mento e minore portanza del retrotre-
no) e ottimizzare i flussi d'aria.

| paraurti integrati e il frontale arro-
tondato, i pannelli laterali, il parabrez-
za «a raso», lo studio dei condotti di
flusso dell'aria permettono di ridurre
il Cx da 0,395 del «911 Carrera» all'at-
tuale 0,32, lasciando quasi invariata la
superficie frontale che ora & di 1,79
m? (in precedenza 1,76 m?).

La portanza, cioé la tendenza del
veicolo a «sollevarsi» in velocita, é
stata minimizzata sia per migliorare il
comportamento in sterzata, aumen-
tando I'aderenza dell'avantreno, sia
per migliorare la stabilita, «schiac-
ciando» git il retrotreno. In pratica la
«911 Carrera 4» non si alza da terra
grazie allo spoiler posteriore (a
estrazione automatica in funzione
della velocita: esce a 80 km/h e rien-
tra a passo d’'uomo), ai pannelli sot-
toporta e al sottoscocca conformato
a diffusore in modo quindi da ridurre
le pressioni di sollevamento sotto la
vettura. La distribuzione dei pesi in
marcia rimane dunque quella statica,
corrispondente a 600 kg all'avantre-
no e 850 al retrotreno (percentual-
mente circa 40/60).

L'abitacolo ha richiesto la revisione
di alcuni comandi: in particolare, la
climatizzazione col condizionatore ri-
sulta ora effettivamente moderna e la
pedaliera, sempre piuttosto verticale
(come il volante, del resto), & mano-
vrabile agevolmente. E stato poi rea-
lizzato un conveniente appoggio del
piede sinistro mentre risulta piu alto il
tunnel centrale, che alloggia I'albero
di trasmissione longitudinale. La visi-
bilitd rimane indisturbata anche po-

(segue a pag. 88)

| due strapuntini posteriori con schie-
nalesribaltabile utilizzabill per | bagagli.

M

La manopola Sulla console per I bloccag-

glo dei differenziali centrale e posteriore.

Il posto guida pur sostanzialmente Inva-
riato offre un po’ piu di spazio al pliota.

Il bagaglialo della «Carrera 4» mantie-
ne una scarsa capacitda di carico.



La Porsche ha mantenuto
I'interno con la tipica
impostazione delle «911»
con plancia e cruscotto
decisamente classicl e
volante a quattro razze.
A sinistra, il particolare
flusso dell’aria per il
raffreddamento del gruppo
propuisore, del radiatore
olio e del condizionatore.
Nel disegno a destra, il
nuovo impianto di
climatizzazione studiato
appositamente per la
versione a quattra ruote
motrici. Ha una efficienza
paragonabile a quella dei
migliori implanti
convenzionali.

6861 ONONID - #0¥ ‘N ILONYOILLVNO

La rolazlone elettrica in altezza del
sedile & disponibile solo a pagamento.

| comandi dell’'implanto di aria con- Sempre nella parte centrale della plan-

cia altri comandi e la radio (a richiesta).

dizionata (optional, L. 4.392.000).
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(segue da pag. 86)

steriormente, dove |'alettone, quando
estratto, & appena visibile. Il confort,
per quanto riguarda rumorosita, vi-
brazioni e climatizzazione, & decisa-
mente migliorato. Il motore, potenzia-
to, & parzialmente incapsulato; inoltre
la distribuzione utilizza tenditori di
plastica per la catena e il raffredda-
mento ha una ventola con palette di
nuova inclinazione. Lo scarico ha un
silenziatore in pit mentre gli altri due
sono stati maggiorati. La trasmissio-
ne «transaxle» garantisce elevata si-
lenziosita e isolamento grazie ai sup-
porti a smorzamento idraulico. Note-
voli modifiche sono state portate alle
sospensioni anteriori, in considera-

zione della funzione di trazione ad es-
so affidata e dell'alloggiamento del
differenziale. Si & realizzato uno
schema MacPherson con braccio tra-
sversale di alluminio e montante tele-
scopico inclinato e posto dietro i se-
miassi. |l punto d’attacco inferiore del
montante & singolarmente basso a
causa del limitato spazio verticale,
mentre la posizione arretrata riduce
I'influenza sullo sterzo degli squilibri
alle ruote, compresi quelli dovuti all'e-
stensione delle sospensioni in fase di
accelerazione. |l supporto d’acciaio
che collega il braccio trasversale del
MacPherson al montante regge la
pinza del freno d'alluminio a quattro
pistoncini. La barra stabilizzatrice ha

una geometria e un sistema di attac-
co tali che in sterzata non aggiunge
sollecitazioni causate dalla funzione
anti-rollio. Un telaio sorregge l'intera
sospensione anteriore, compresa la
scatola dello sterzo (a cremagliera), e
consente un collegamento rigido e
rapido alla scocca. La geometria & re-
golabile in convergenza (agendo, co-
me al solito, sulla tiranteria dello
sterzo), campanatura (regolazione
del montante telescopico) e inciden-
za (tramite eccentrico sullo snodo
dello sterzo). Quest*titimo valore &
relativamente elevato per migliorare
I'«autoallineamento», cioé la direzio-
nalita in rettilineo. Contenuto attorno
ai valori minimi anche il «braccio a
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PRINCIPALI CARATTERISTICHE FORNITE DAL COSTRUTTORE

Motore: posteriore longitudinale a sbalzo - 6 cilindri bo-
xer - Alesaggio 100 mm - Corsa 76,4 mm - Cilindrata 3600
cm® - Rapporto di compressione 11,3:1 - Potenza max
184 kW (250 CV) a 6100 giri/min - Coppla max 310 Nm
(31,6 kgm) a 4800 giri/min - Potenza specifica 51,1 kW/I
(69,4 CV/I) - Valori secondo norme CEE B0/1269 - 2valvo-
le per cilindro - Distribuzione: un asse a camme in testa
per bancata con bilancleri (catena) - Lubrificazione a car-
ter secco, con due radiatori olio in serie e valvola termo-
statica - Capacita circuito 11,5 litri - Filtro olio sul clrcuito
principale, a cartuccla - All lone e lone a
controllo Integrato, inlezione elettronica (multipoint)
Bosch DME-Jetronic con dispositivo cut-off - Pompa
carburante elettrica - Filtro aria a secco, cartuccia - Ac-
censione elettronica (2 distributori, con 2 candele per ci-
lindro) - Raffreddamento ad aria, circolazione forzata -
Dispositivi anti-inquinamento: catalizzatore a tre vie - Im-
planto elettrico 12 V - Allt e 115 A - Batteria 72 Ah,
Trasmissione: trazione Inlsgrala permanente con ripar-
tizione della coppla (In condizioni normali di guida e di
aderenza) 31% anteriore e 69% posteriore - Frizione
monodisco a secco con smorzatore vibrazioni torsiona-
Ii, comando Idraulico - Camblo a 5 rapporti; I) 3,500:1:

) 2,118:1; W) 1444:1; V) 1,086:1; V) 0,868:1;
RM) 2,857:1 - Riduzione finale (al differenziale) a coppla
conica elicoidale con rapporto 3,444:1 - Differenziale
autobloccante e bloccabile manualmente (centrale e
posteriore) - Pneumaticl anterior: 205/55 ZR 16, cerchi
ruota in lega leggera 6J 16 - Pneumatici posteriori:
225/50 ZR 16, cerchi ruota in lega leggera 8J 16.
Corpo vettura: coupé, 2 porte, 2 posti+2 - Scocca por-
fante - Sospensioni: avantreno a ruote indipendentl,
braccio trasversale con montante telescopico (schema
MacPherson), molla elicoidale; retrotreno a ruote indi-
pendenti, bracclo obliquo, molla elicoldale, barra stabi-
lizzatrice anteriore e posteriore - Ammortizzatori: idrau-
lici - Freni: a disco autoventilanti con pastiglie senza
amianto su tutte le ruote, dispositiva antibloccaggio
ABS - Scatola guida a cremagliera, servocomando
Idraulico - Capacita serbatolo carburante 77 1.
Dimensionl @ massa: passo 2,272 m - Carreggiata ante-
riore 1,380 m - Carregglata posteriore 1,374 m - Lun-
&hem»iﬁﬁ()m-urglnazaheszm-ﬁnsm 1,320m -
tezza minima da terra 13,0 cm rilevata a pleno carico -
Diametro di sterzata 10,9 m - Massa velcolo: 1450 kg in
ordine di marcia.

terra» sempre per ottenere stabilita di
direzione, ma questa volta in frenata.

L'avantreno «pesante» e I'incidenza
accentuata hanno richiesto il servo-
sterzo a comando idraulico.

La sospensione posteriore & una ri-
elaborazione dello schema della «911»
con sostituzione delle barre di torsio-
ne con molle concentriche agli am-
mortizzatori; si & ottenuto pit spazio,
inferiormente, per i bracci orizzontali

‘cui si collegano tutti gli elementi fre-

nanti (compreso I'ABS) e oscillanti. La
sospensione ha un comportamento
«autosterzante» (ruote posteriori che
sterzano nello stesso verso di quelle
anteriori) anche sotto I'effetto di forze
trasversali, che normalmente, essen-
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do la ruota a sbalzo dietro, tendereb-
bero a far divergere, togliendo direzio-
nalita al veicolo. Non siamo alle «quat-
tro ruote sterzanti» ma il principio é lo
stesso. Con la sua preponderanza di
peso al retrotreno la «911 Carrera 4»
puo contare su un'aderenza posterio-
re elevata e quindi sfruttare conve-
nientemente in frenata anche le ruote
dietro: i freni, autoventilanti, hanno di
conseguenza tutti e quattro dimensio-
ni analoghe. L'ABS controlla ogni ruo-
ta, mentre il comando idraulico «se-
lect low» agisce indipendentemente
davanti e in abbinamento dietro. Il fre-
no di stazionamento & a tamburo inte-
grato nei dischi dei freni posteriori.

La trasmissione, cuore della trazio-
ne integrale, ha uno schema meccani-
co che richiama quello dell'Audi, in
quanto utilizza una distribuzione a dif-
ferenziale centrale con albero cavo in
uscita dal cambio. Al suo interno pas-
sa 'albero di trasmissione che dal dif-
ferenziale centrale ritorna verso il mo-
tore, collegandosi al differenziale po-
steriore. La distribuzione eseguita dal
differenziale centrale epicicloidale di-
vide la coppia 3190 all'avantreno e
69%0 al retrotreno. Il blocco centrale
e a comando elettronico con aziona-
mento idraulico, a pressione d'olio;
esso & possibile a partire dalla secon-
da marcia. Un sistema analogo é pre-
visto per il differenziale posteriore. Il
comando elettronico utilizza una «lo-
gica» che consente la normale azione
differenziante tra assali e tra ruote
dello stesso asse quando si percorre
una curva in buone condizioni di ade-
renza. Utilizzando i sensori dell'ABS,
la centralina calcola la velocita di rota-
zione delle singole ruote, quella degli
assi e quelle di ogni coppia di ruote
per lato nonché le rispettive accelera-
zioni confrontandole tra loro. In base
alla velocita della vettura e alla sua ac-
celerazione trasversale partono i co-
mandi all'impianto idraulico.

L'azionamento del pedale del freno
provoca l'interruzione di ogni tipo di
blocco per permettere il funzionamen-
to dell’ABS. E possibile il blocco ma-
nuale dei due differenziali (centrale e
posteriore) che rimane attivo fino a 40
km/h, dopo diche laregolazione passa
dinuovoal «cervello» elettronico.

Per quanto riguarda il motore, il clas-
sico 6 cilindri «boxer» raffreddato ad
ariaraggiunge i 184 kW (250 CV) grazie
all'aumento di cilindrata, che sale da
3,164 a 3,600 litri. La coppia massima
varia da 265 Nm a 310 Nm a 4800 giri/
min. Costruttivamente la novita pit im-
portanteriguardaladoppiaaccensione
che ha permesso un rapporto di com-
pressione moltoelevato (11,3:1) corre-
dato, ovviamente, da un controllo auto-
maticodelladetonazione.

Nella «Carrera 4» ritroviamo tutte le
esperienze compiute dalla Porsche
sulla trazione integrale applicata per
la prima volta sulla «911» vincitrice
della Parigi-Dakar del 1984 e succes-
sivamente adottata sulla «959». Lo
schema pud essere considerato simi-

| le a quello delle Audi «quattro» con
| motore anteriore. Infatti il primario &

collegato al secondario (cavo) che
trasmette il movimento al differenzia-
le centrale e successivamente a quel-
lo anteriore. Dal differenziale centrale
il movimento «torna» a quello poste-

L’integrale Porsche ha cinque anni

riore tramite un corto albero coassiale e
interno a quello cavo. Interessante il ri-
partitore centrale costituito da un giunto
epicicloidale (intregrato da dischi a fri-
zione a bagno d'olio) che trasmette Il
31% della coppia all'avantreno e il 69%
al retrotreno. Il ripartitore a controllo
elettronico si autoblocca a seconda del-
le necessita (e cioé della differenza di
rotazione delle singole ruote) oppure
puo essere bloccato (insieme al differen-
zlale posteriore) dal pilota mediante la
manopola sulla console centrale che co-
manda un circuito idraulico.
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B Coppia motrice all'ingresso del cambilo Coppla motrice all'avantreno (31%)

Il motore della «Carrera 4» deriva direttamente dal
6 cilindri boxer della «911» di 26 anni fa. Ora ha una
cllindrata di 3,6 litri (invece del 3,2 della «Carrera» :
normale) con 250 CV (invece di 231) e un rapporto e

alesaggio/corsa molto elevato (1,3). Nel disegno si e . '

nota la caratteristica distribuzione monoalbero con /. S \wl'= =N :

bllacleri e valvole a V. Per migliorare il f e B e

funzionamento al bassi regimi ci sono anche le due (/- ' WA P : S r——
candele per cilindro. La lubrificazione & a carter 2 S _ ' : . 3
secco. Completamente rinnovate le sospensioni = z i,
composte da un avantreno MacPherson con - z N
triangoli inferiori, montanti telescopici,.molle o ' /5
elicoidall e barra antirollio. Il retrotreno, sempre a g ’ -

ruote indipendenti, & formato da massiccl bracci . ;0 (R
triangolari obliqui sui quall poggiano i gruppi - g

elastici integrati da una barra antirollio, b, \ mal >
\y 7
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Sportivamente sicura

Immaginate di essere al volante di
una Porsche «911» a trazione po-
steriore. Inmaginate di poterle toglie-
re tutti i pochi difetti di comportamen-
to e di migliorare i suoi molti pregi. Se
questa magia fosse possibile otterre-
ste la «Carrera 4», una delle piu inte-
ressanti, piacevoli e sicure trazioni in-
tegrali del mercato. Lo storico 6 cilin-
dri boxer ha ricevuto tali e tante modi-
fiche da poter essere considerato uno
dei migliori rappresentanti della cate-
goria. |l gia notevole «tiro» ai bassi re-
gimi & stato ulteriormente incrementa-
to tanto che ora si pud tranquillamen-
te viaggiare in quinta a poco piu di
1000 giri (come su una comune utilita-
ria). Inoltre, appena si preme |'accele-
ratore la «Carrera» schizza avanti co-
me le migliori Gran Turismo. Lo con-
fermano gli ottimi tempi rilevati nei
test di accelerazione sui 400 metri e
sul chilometro con partenza da fermo,
ottenuti senza particolare impegno da
parte del pilota. Anche la ripresa, e
conseguentemente la marcia da bas-
sa velocita ha tratto vantaggio da que-
sto propulsore che non da la minima
incertezza. Anche tutte le altre com-
ponenti meccaniche hanno compiuto
notevoli progressi, a cominciare dallo
sterzo che, finalmente servoassistito,
ha perso la pesantezza delle «911»
precedenti. Ora il comando & piu pre-
ciso, leggero al punto giusto e grade-
volmente manovrabile in ogni condi-
zione d’impiego. Anche nella guida
pil sportiva «aiuta» notevolmente a in-
serirsi nella traiettoria piu corretta e
ad eseguire le eventuali correzioni. Il
ritorno, rapido e graduale, non & affat-
to impegnativo. | freni, determinanti
per la sicurezza di marcia, sono dav-
vero impeccabili grazie all'adozione
del tanto sospirato impianto antibloc-
caggio ABS che oltre a garantire la si-
curezza assoluta sul bagnato da otti-
mi risultati anche sui terreni asciutti e
regolari. Infatti gli spazi d’arresto sono
diminuiti di oltre il 15%0 (con decelera-
zioni medie superiori a 1 g). Molto be-
ne gli altri aspetti: facile e graduale la
modulabilitd del comando, ottima la
distribuzione dello sforzo al pedale,
impeccabile la resistenza alla fatica
anche nell'impiego sportivo. Tutt'al
pit si pud discutere sullo scarso spa-
zio disponibile per la pedaliera (molto
«verticale») che non facilita le mano-
vre rapide. La nuova trasmissione in-
tegrale non ha modificato la funziona-
litd del cambio, sempre buono, con
caratteristiche tipicamente sportive e
quindi con rapporti esattamente sca-
lati e una quinta, owiamente di poten-

za, pill lunga di quella precedente (38
km/h a 1000 giri invece di 36) e che le
permette di passare da 70 a 130 km/h
in meno di 14 secondi, quasi un prima-
to per sportive del genere. La «Carre-
ra 4» rimane una coupé sportiva dalla
quale non si pud certamente preten-
dere la morbidezza di una Mercedes.
Sullo sconnesso la vettura si irrigidi-
sce e quasi rimbalza quando gli osta-
coli diventano pil evidenti. Per fortuna
i sedili ben fatti, adeguatamente im-
bottiti e profilati, attenuano in parte la
rigidita del corpo vettura. Ottima, inve-
ce, l'insonorizzazione grazie alla cura
meticolosa posta nell’'eliminare la
maggior parte dei rumori molesti. Il
motore raffreddato ad aria ha perso
parte della sua voce sportiva, cosi for-
te e affascinante agli alti regimi. La te-
nuta di strada e la stabilita costituisco-
no forse il lato piu interessante della
personalita della nuova Porsche. Co-
me detto all'inizio, i tecnici tedeschi
hanno fatto un lavoro da certosino per
garantirle una aderenza eccezionale
in tutte le condizioni senza stravolge-
re la personalita e il comportamento
tipico delle «911» tutto dietro. Gia la
proporzione con cui viene ripartita la
coppia (69% al retrotreno) lascia in-
tuire il comportamento del nuovo mo-
dello: come quello a trazione poste-
riore mantiene un leggero sottosterzo
all'inizio della curva ma segue molto
meglio le traiettorie previste senza de-
viare dalla linea ideale della curva, po-
co sensibile a eventuali eccessi di po-
tenza sulle ruote. All'uscita dalle curve
permane il tipico accenno del «sovra-
sterzo Porsche» che poteva procura-
re qualche batticuore ai meno esperti
della guida sportiva. Ora i suoi effetti
non sono affatto preoccupanti, al con-
trario aiutano a «chiudere» nel modo
migliore la curva. | proprietari di que-
ste ultime «911» finalmente non deb-
bono temere il bagnato perché la
«Carrera 4» puo sfidare i terreni pitl in-
sidiosi senza il minimo problema. I
comportamento rimane uguale a quel-
lo rilevato sull'asciutto. Tutto come se
il «velo» d'acqua sul terreno non esi-
stesse, con reazioni cosi attenuate e
graduali che il meno preparato dei gui-
datori & in grado di dominarle. Anche
la stabilita & migliorata perché il rila-
scio dell'acceleratore & assai meno
impegnativo. Non ci si deve neppure
preoccupare del rientro dopo un sor-
passo veloce, dato che il riallineamen-
to @ sempre corretto, privo dei pendo-
lamenti o delle scodate tipiche di altre
vetture a motore posteriore. Il consu-
mo & uguale a quello della «911».

VELOCITA MASSIMA
261,656 km/h in V (dichiarata 260 km/h)
CONSUMO inv
yorocht | inrir100km | kmviitro
60 7.6 13,2
70 7.8 12,8
80 8,1 124
90 8,4 1,9
100 89 1,3
110 94 10,6
120 10,0 10,0
130 10,8 92 | vaLoRI
. O 85 | DICHIARATI:
150 12,8 7.8 a90km/h
160 140 72 | 801/100km
| ot 85 | a120kmm
[Te0 | tes 59 | 950/100km



Pl PP .
S PR ARNG :ﬂ,g.-mnuam

=

LE PRESTAZIONI FONDAMENTALI

ACCELERAZIONE E RIPRESA RUMOROSITA

1 CHILOMETRO con partenza da fermo: Rilevata all'interno della
Tempo impiegato: 25,2 s (media 142,6 km/h) vettura, al sedili anterio-

- ri @ posteriori, su strada
velocitd uscita 209,4 km/h Coaaciints. Sen

400 METRI con partenza da fermo: 139s @ di fondo buono. Cam-
velocita d'uscita: 162,1 km/h bio velocitd nel rappor-

to superiore.
RIPRESA: sul chilometro da 40 km/h in quinta
Tempo impiegato: 32,9 s (media 109,4 km/h)
velocita uscita 174,7 km/h

ACCELERAZIONE RIPRESA in quinta
o |t |

In secondl
(o8 | 22 | pEGISTENZA AVANZAMENTO

Potenza assorbita a 100 km/h:
15,9 kW (21,6 CV)
Rendimento energetico a 100 km/h: 20,000

DIAMETRO DI STERZATA
11,40 m a destra; 11,48 m a sinistra

FRENATA
con ABS

CONDIZIONI DELLA PROVA

| dati vengono rilevati con il solo pilota e le appa-
recchiature; serbatoio carburante a circa 2/3. Le
velocita superiori ai limiti ammessi sono accertate

Massa della vettura in prova: 1555 kg.
Temperatura 9,7 °C.

Pressione atmosferica 1019 millibar.
Umidita relativa 83% - Vento 0-2 m/s.
Peso specifico carburante: 732 g/I.
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DOPPIA TRAZIONE NUOVA GIOVINEZZA

IL TEST DI IVAN CAPELLI

Come si comportano in pista le
superintegrali che, secondo | tecnici,
sono destinate a diventare le sporti-
ve del futuro? Per quanto riguarda la
«Carrera 4» lo abblamo chiesto a
Ivan Capelli che I'ha provata sulla pi-
sta Pirelli di Vizzola Ticino (Varese).

«Su strada é eccezionale, insensibi-
le a tutte le variazioni di fondo. Non si
scompone mai “pennellando” le tra-
iettorie desiderate. Sembra un‘auto
perfetta. Pero in'pista quando viene
spinta ai suoi elevatissimi limiti tale
perfezione non sempre aiuta. | guida-
tori normali si trovano sicuramente
bene perché la “Carrera 4", a differen-
za della “911" da cui deriva, non ha
violenti sovrasterzi neppure sul ba-
gnato impegnativo. Chi vuole osare un
po’ di piu e saggiare i limiti estremi
della vettura dovra considerare alcuni
aspetti del suo comportamento. | piu
esperti sanno che alcune vetture otti-
me su strada non sempre sono adatte
alla pista o, al contrario, auto impe-
gnative su strada possono essere ot-
time su pista. Nel comportamento del-
la “Carrera 4" ho notato un deciso
sottosterzo iniziale che ritarda un po’
l'ingresso in curva. Una volta inseritasi
segue moilto bene le traiettorie ma,
quasi inatteso, pud manifestarsi un
sovrasterzo di potenza che fa sentire
la presenza del motore posteriore.
Tutto cio rende la vettura meno agile
in pista, sgcie nelle curve piti lente».

SU STRADA MEGLIO CHE

C’é qualche altra particolarita?

«La vettura sente molto i trasferi-
menti di carico: cabra o punta verso il
terreno a seconda della potenza forni-
ta alle ruote. Abbastanza rigida su
strada mi sembra un po’ morbida in pi-
sta con rollio e beccheggio piuttosto
pronunciati. Sono sfumature del suo
comportamento ma € bene tenerne
conto, per ottenere il miglior rendi-
mento nelle varie condizioni».

Come puo essere corretia?

«Ha una meccanica cosi ben calco-
lata che non é facile riprenderla se si
supera il limite preventivato dai tecnici
Porsche. Tanto piu che si passa molto
rapidamente dal sotto al sovrasterzo».

Ma lo sterzo non aluta.... ?

«/l servocomando va benissimo.
Leggero a bassa velocita, preciso, ra-
pido anche nelle manovre al limite, da
sempre l'esatta sensazione di quello

che awiene sulla vettura, anche se
non sempre riesce a modificarne le
traiettorie. Nel complesso pero é una
componente molto buona».

Elfreni ?

«Tutto fila liscio con I'ABS: si evitano
pericolosi bloccaggi nelle frenate limite.
Permette didosare lo sforzoalmeglioan-
che nellaguida sportiva. Laresistenzaal-
lafatica ha dimostrato un limite molto ele-
vato e, nonostante spingessi a fondo,
nonhomaiavvertito segnidifading».

Del sei cilindri che cosa pensi?

«E uno diqueimotoriche vanno bene
in tutte le occasioni. Docile, flessibile
quando sivapiano, ha un'ottima coppia
a basso numero di giri e una notevole
regolaritd di funzionamento in ogni
condizione. Diventa potente e grintoso
quando occorre disporre di tutta la po-
tenza; sale abbastanzarapidamente si-
no ai regimi massimi e non teme il fuori-
giri dato il limitatore. Mi sembra anche
abbastanza silenzioso».

Il cambio si é comportato bene ?

«E ideale su strada e in pista dove la
precisione degli innesti e la velocita di
manovra mettono il pilota in condizio-
ne di cambiare quasi come se fosse a
bordo di un’auto da corsa. Non é dol-
ce e progressivo come quello delle
normali vetture da turismo ma lo riten-
go quasi ideale per una guida sportiva.
| rapporti ben spaziati permettono di
avere il sei cilindri sempre “in tiro"». O

La nostra pagella
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Una delle sportive plu scattanti. E anche piu nervosa della «Carrera» tutto dle-
tro. Percorre un chilometro da fermo In 25,2 secondi; 0-100 km/h In 5,7 s.

E notevolmente piu elastica della versione precedente soprattutto ai regimi
pii bassi. Da 70 a 140 km/h in quinta guadagna un paio di secondl.

Con l'implanto ABS tutto funziona molto meglio. wmwmdm
sto sono diminuiti del 15%. Sul bagnato é garantita la massima
mmwmm&wﬂmﬂmmmm
rapida e sporiiva e un po’ «dura» secondo quanto richlede la vettura.

Il servocomando elimina I problemi di «pesantezza» della versione precedente.

Buona precisione di manovra, m'!ommmldo graduale, mmmu

Nonostante la trazione integrale e I'aumento di cilindrata, In pratica é uguale a
quello della «Carrera» normale. A 100 km/h si percorrono ancora 11,3 chilome-
tri con un litro. A 160 se ne fanno pid di 7. Buona In generale I'autonomia.

eqummowmwmwmmwm sedill comodi, ma so-
spensioni rigide sullo sconnesso. Migliorata I'insonorizzazione dell'abitacolo.

trazione Integrale ha risolto | problemi di tenuta sul bagnato e sul fondi con
TENUTA DI STRADA > 40 . db 4b . db. ¢ mm mm:mmwwnmm
vettura condizioni. Sottosterzo iniziale e sovrasterzo
Si mmmmm durante | bruschi
m.. o oot Bions possiits 3 tainesment anche n oot

amm (data anche la trazione dcﬂam
| armcumnza amnooms. ||k | | | e e o e o ) et

E In grado di superare i 260 km/h (vent] in piu della «911» normale) dopo un lan-
V| clo breve. Quinta che consente viaggl veloci a basso numero di giri.

ALLA VELOCITA NON VIENE ASSEGNATO IL Vi




PORSCHE «911 SPEEDSTER»

VOLERE VOLARE
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Spartana e aggressiva come
un aereo da combattimento,
da come poche altre
macchine Pebbrezza della
guida sportiva a cielo aperto.
«La pia cattiva» di Stoccarda,
tirata in 2200 esemplari, si N e
trova ancora in qualche
salone per cifre che vanno dai e
140 ai 200 milioni di lire. L= v
L’abbiamo provata, anche su hg

pista, con la collaborazione di
una firma della «formula 1,

il pilota lvan Capelli. -
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VOLERE VOLARE
Non sono molte le macchine, oggi, che
puoi riconoscere dal rumore del moto-
re, a occhi chiusi. La Porsche & una di que-
ste. E, massimo dello snobismo, la molla
che spinge a riconoscerla e a desiderarla &
forse la sottile parentela che il suo rumore
ha con quello di un'auto che é stata alla por-
tata di tutti nel mondo, piu di qualunque al-
tra, la Volkswagen «Maggiolino». Il rumore
del motore posteriore raffreddato ad aria:
una sorta di borbottio pervaso da un soffio,
un linguaggio meccanico che all'orecchio
parla con apparente semplicita e lascia intui-
re manovellismi elementari. Naturalmente
non & cosl. Queste sono geometrie della
mente piti che dell'ingegneria motoristica,
ma hanno il loro peso, anche perché é diffi-
cile non lasciarsi catturare dal meccanismo
del desiderio quando su un'opera semplice
come la «O» di Giotto & posto un cartellino
che ne esplicita il valore: al di sopra comun-
que dei 100 milioni di lire.

Visto che oramai ci siamo incamminati sul
filo sottilissimo di questi ragionamenti, con-
tinuiamo questa sorta di autoanalisi mentre
@ in corso il primo approccio con la «311
Speedster»: rara, capricciosa, elitaria, co-
stosissima anche se «antiquata» rispetto al-
le pit evolute «911 Carrera 4» e «Carrera 2».
Perché? Il nome anzitutto, che & ancora
quello inventato nei primi anni Cinquanta
(vedi riquadro qui sotto).

Poi ci sono anche altri segnali che fanno in-

tendere questa «911» come una Porsche
molto speciale: essisonoil parabrezza pitin-
clinato di 5 gradirispetto a quello dellanorma-
le «Cabriolet»; la soppressione dei due posti,
gia di fortuna, nella parte posteriore dell’abi-
tacolo; le due vistose gobbe che, a vettura
scoperta, costituiscono il coperchio sotto il
quale riporre la leggera capote.

In pit c'¢ il discorso della tiratura limitata:
che fiore all'occhiello, o al cancello di casa,
questa «Speedster» che per averla bisogna
proprio volerla e andarsela a cercare! | soldi,
tanti, non bastano; ci vuole anche l'intenzio-
ne. 2200 esemplari, dei quali, quando la
macchina era in listino in Italia (nella prima
meta dell'89), poco pitl di un centinaio di-
sponibili da noi. E soltanto nella versione
«Turbo Look», che si distingue soprattutto
dai passaruota allargati. In Germania e altro-
ve c'era anche la versione normale, «Slim»
(magra), che nel gergo porschistico italiano
va sotto il nome di «stretta», ma dei 100
esemplari prodotti (e che vanno sottratti ai
2200 del totale), soltanto una decina sono
arrivati nel nostro Paese, quasi clandestina-
mente, per il tramite di importatori paralleli.

Costava, di listino, 113 milioni di lire pid
pochi spiccioli, ai quali, volendo essere siba-
ritici, si potevano aggiungere optional per
un'altra decina di milioni: uno di natura tec-
nica, il differenziale autobloccante, gli altri di
natura voluttuaria e cioé il condizionatore, gli
interni di pelle e la vernice metallizzata. Ed

ecco affiorare una ulteriore ragione che giu-
stifica la caccia alla «Speedster» oggi in atto.
| motivi che nell'89 potevano far preferire a
un cliente Porsche una normale cabriolet
(per non parlare della «Targa» e della «Cou-
pé») con la cessazione della produzione si
sono ribaltati: allora la «Speedster» poteva
essere considerata troppo poco flessibile
nell'uso; oggi quella scarsa flessibilita & di-
ventata un segno di distinzione.

Capita cosi che un esemplare full optional
rimasto immacolato in un salone di provincia
si possa portare via oggi con circa 140 milio-
ni di lire (poco pill di un aggiornamento
ISTAT), ma capita anche che in saloni vip di
qualche grande citta si fratti sulla base dei
180 milioni, per arrivare ai 210 nel caso di
una delle dieci «Slim».

Sostenere che la «Speedster» la si ap-
prezza soltanto a capote calata, una teoria
che pare autorizzata dalla Casa stessa (ve-
dremo come), forse & un tantino riduttivo:
bisogna dire infatti che, chiusa, questa vet-
tura & bellissima sia da fuori sia da dentro.
Da fuori si avverte maggiormente I'accen-
tuata inclinazione del parabrezza; la tela ne-
ra della copertura passa radente sopra I'abi-
tacolo (nascondendo le gobbe del coper-
chio che in tal caso restano all'interno) e tut-
to I'insieme, almeno per cid che riguarda la
«Turbo Look» oggetto della nostra prova, ha
I'aggressivita e la temibilita di un felino ac-
quattato. Dentro, |'emozione non cambia,

SULLE PRIME HERR PORSCHE DISSE NO
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u Maximilian Hoffman a inventare
su misura per la Porsche «356
Spider», negli anni Cinquanta, la for-
mula della «Speedster» e a trovarle il
nome. Era, questo signore, I'impor-
tatore per gli Stati Uniti delle piu pre-
stigiose sportive europee, comprese
guelle di Stoccarda. Penso di offrire
agli americani appassionati di guida
scoperta una Porsche piu spartana |
ma anche piu a buon mercato. Lo
propose a Ferdy Porsche e questi
sulle prime grido allo scandalo. Poi,
forse suggestionato dalle spider
«America» del carrozziere Hans
Klenk, il «genio del tutto dietro» diede
il proprio assenso. La «356 A Speed-
ster», che a New York costava appe-
na 2995 dollari, ebbe un successo
folgorante: essenziale nell'allesti-
mento, con parabrezza piu basso e
avvolgente di quello della «Spider»
(l'altezza totale passava da 130 a 120
cm), contrastava con gli orpelli in uso
sulle vetture statunitensi, ma cattu-
ré molti nomi famosi. Sopra tutti,
quello dell’astro nascente della mito-
logia hollywoodiana, James Dean. Il |
quale, tuttavia, quando moriin un in- |
cidente, non era alla guida di una |
«Speedster», come narra la leggen- |
da, ma di una «1500 RS» da corsa.
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soprattutto perché parabrezza e vetri latera-
li, che sono alti una spanna, ti lasciano os-
servare I'ambiente intorno come da una feri-
toia orizzontale: e gli altri che incontrerai
sulla tua strada saranno tutti avversari da
battere, direbbe lo psicologo.

A capote occultata, la «Speedster» man-
tiene ovviamente la sua grande bellezza, che
poggia su canoni estetici ormai «storica-
mente» affermati, visto che la «911» calca
con successo da oltre 27 anni le scene del
motorismo mondiale. Ma la caratteristica sa-
liente & quella di suggerire, anche nel dise-
gno, un modo di andare in giro plein air non
romantico o sdolcinato, ma quasi sferzante,
in lotta col vento e con la stagione come ai
tempi in cui velocitd e motori esaltavano la
fantasia dei poeti futuristi.

Si accennava prima al fatto che il costrut-
tore autorizzi in certo qual modo ad apprez-
zare la «<Speedster» pil aperta che non chiu-
sa. Ecco come awviene cio sul libretto di uso
e manutenzione. Vi si legge: «La 911 Speed-
ster é stata progettata appositamente per gli
appassionati della guida a macchina scoper-
ta ed & quindi la classica “automobile per il
bel tempo”. A differenza del modello 911
Cabriolet, che & munito naturaimente di una
capote di pregiata qualita, la Vostra 911
Speedster & equipaggiata con una capote
leggera di emergenza. Il comfort pud per-
tanto essere eventualmente compromesso
da correnti e fruscii d'aria o dalla penetrazio-
ne dell'acqua nei punti di congiunzione tra la

capote e la carrozzeria o i cristalli delle por-
tiere, causati da particolari condizioni di im-
piego e dalle condizioni atmosferiche. La
911 Speedster non & adatta all'impianto di
lavaggio e va pertanto lavata solo a mano.
Gentile cliente, Le auguriamo moltissimi
giorni di sole, una piacevole guida con la
macchina scoperta e buon viaggio».

La concezione spartana dell'andare in gi-
ro con un'auto sportiva non & pit quella, ov-
viamente, della vecchia «Speedster»: ci so-
no sl gli alzavetri a manovella, ma tutto il re-
sto & assal raffinato: la qualita e la cura po-
ste nell'allestimento dell'abitacolo sono pa-
lesi. Ottima pelle per sedili e pannelli, ottima
plastica I& dove serve. | sedili sono awol-
genti, il volante ha una buona impugnatura,
la leva del cambio & ben raggiungibile e si
manovra con immediatezza; dal posto guida
si regolano elettricamente tutt'e due gli
specchietti esterni, che sono di grande aiuto
sia nel traffico sia in manovra, viste le scarse
informazioni che arrivano dal retrovisore in-
terno, il cui campo visivo @ ridotto dalla
schiena alta della vettura.

Elencati questi pregi, andiamo a verificarli
con il nostro esperto di guida sportiva, non-
ché prestigiosa firma della «formula 1», lvan
Capelli.

Siamo sul circuito di Monza, in una giorna-
ta di cielo molto minaccioso, ma l'asfalto &
asciutto e non presenta insidie. Tuttavia — e
ne facciano tesoro i troppo disinvolti spac-
coni del volante — il primo giro di pista con

UNA TECNICA
D’ANNATA




on c'é molto da scoprire neila tecnica
della «Speedster» che, come é natu-

rale, utilizza quasi completamente la
meccanica di base della «Carrera 3.2»
con lievi variazioni per accentuarne lo
spirito e il comportamento sportivo. Ri-
troviamo infatti gli elementi pit caratteri-
stici del «tutto dietro» di Stoccarda: il bo-
xer 6 cilindri raffreddato ad aria, le so-
spensioni a barre di torsione e la scocca
in lamiere zincate. Il motore, tutto in lega
leggera, ha la consueta distribuzione mo-
noalbero con assi a camme comandati da
catena e valvole a V. Per |'alimentazione
ritroviamo I'impianto d'iniezione Bosch in
versione Jetronic. Nata prima delle norme
antinquinamento, la nostra «Speedster»
era priva di marmitta catalitica. La sua po-
tenza & di 170 kW-231 CV, quasi 20 CV me-

no dell'attuale «Carrera 2». Le sospen-
sionl rimangono quelle classiche, quasi
vecchio stile, della «911», regolate con
'assetto delle versioni «Turbo»; I'avan-
treno prevede larghi triangoli inferiorl,
barre di torsione longitudinali e articola-
zlone superiore di tipo MacPherson. Die~
tro, i ben noti bracci oscillanti longitudi-
nali con barre di torsione trasversali. Il
caratteristico  miniparabrezza della
«Speedster» & di 8 cm piu basso e di 5
gradi piu inclinato di quello della «cabrio»
normale: il suo telaio d'alluminio pué an-
che essere smontato togliendo i quattro
bulloni sui due vani porta. Il pianale & sta-
to rinforzato nei punti di maggior solleci-
tazione ma, grazie alla maggior semplici-
ta degli allestimenti, la «Speedster» pesa
70 kg meno della «Cabrio» normale.

PRINCIPALI CARATTERISTICHE

Motore: posteriore longitudinale a sbalzo - 6 cilindri contrapposti - Alesaggio 95 mm - Corsa 74, 40 mm - Cilindrata 3164
cm’ -Rapporto dicompressione 10,30 : 1-Potenza max 170kW (231 CV) a 5900 giri/min - Coppia max 284 Nm (29 kgm)
a4800 giri/min - Valori secondo la direttiva CEE 80/1269 - Potenza specifica 53,7 kW/I (73 CV/I) - Albero motore su 8
supporti di banco - 2 valvole per cilindro, a Vin testa- Unasse a in testa per b con bilancieri (catena) -
Lubrificazione a carter secco, con due radiatori olio in serie e valvola - Capacita circuito 13 itri - Filtro olio
sul circuito principale, acartuccia- A ionee neacontrolloi iezione elettronica (multipoint)
Bosch DME-Jetronic - Candele Boschcmdlsposnhrucul-oﬂ Pompﬂcarbumntneletmcn Filtroariaasecco, cartuc-
cla - Accensione alettramca dlgl!ﬂe Bosch DME-Jetronic WR 4 CC - Raffreddamento ad aria.

Tr issi trazion iore - Frizione monodisco a secco con smorzatore vibrazioni torsionali, comando
idraulico - Cambio a § mpporti 1) 3 500:1;11) 2,059:1, 1) 1,409:1; V) 1,074 :1;V) 0,868 :1; RM) 2,857 : 1 - Riduzio-
ne finale a coppia conica elicoidale con rappurto 3.444:1- Differenziale autobloccante al 40% (a richiesta) - Pneu-
matici anteriori 205/55 ZR 18, cerchi ruota in lega leggera 6Jx16 - Pneumatici posteriori 245/45 ZR 16, cerchi ruota
in lega leggera 8J 16.

Corpo vettura: spider - Scocca portante - Avantreno a ruote indipendentl, braccio lrasvarsnie con rnantnnla lerescaA
pico (schema MacPherson), barra di torsione longitudinale; retrotreno a ruote indi i, braccio

braccio obliquo, barra dl torsione trasversale, barra stabilizzatrice anteriore e posierlorc Arnrnurtizzalon idraullci
Frenl a disco autoventilanti, su tutte le ruote - Scatola guida a cremagliera - Capacitd serbatoio carburante 851,
Dimensionl e massa: passo 2,272 m - Carreggiata anteriore 1,372 m - Carreggiata posteriore 1,405 m - Lunghezza
4,291 m - Larghezza 1,775 m - Altezza 1,320 m - Massa veicolo in ordine di marcia 1260 kg.

Capelli assomiglia pit a un normale trasferi-
mento in taxi che non a un'emozionante
contesa con le leggi fisiche. Soltanto dopo
un po’ il piede del pilota affonda con decisio-
ne, la mano destra lascia in extremis il volan-
te per scalare marcia, la frenata si fa decisa
e arriva (apparentemente) quando non c'é
piti niente da fare. Sono manovre secche, al
primo inserimento nelle curve, seguite da un
dolcissimo controllo di sterzo e accelerato-
re: la «Speedster» derapa senza scomporsi,
pur trascorrendo dal cordolo interno a quel-
lo esterno; & un balletto che da tensione a
chi osserva da terra, ma che lascia, invece, il
passeggero piu ammirato e sereno che non
preoccupato. E un pilota, Capelli, che infon-
de sicurezza. Anche a parole sa tradurre in
termini rassicuranti cid che, se capitasse ad
altri, finirebbe in maniera davvero amara.
«All'entrata in curva — dice — questa
“Speedster” presenta un forte sovrasterzo,
ma, in situazioni come quelle determinate da
un sinistra-destra in una chicane, la si ri-
prende con grande rapiditd e si arriva alla
seconda curva in piena agilita. Pud essere
assai piu difficile da controllare se dopo la
curva c'é da riprendere in linea retta: nella
seconda fase della manovra, infatti, bisogna
fare i conti con un notevole sottosterzo che
si manifesta, soprattutto in coincidenza con
una frenata, con una forte perdita di potere
direzionale dell'avantreno. Comunque &
molto divertente. Sull'asciutto».
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VOLERE VOLARE
VELOCITA MASSIMA ACCELERAZIONE E RIPRESA
241,521 km/h in V (dichiarata: 245 km/h) 1 CHILOMETRO con partenza da fermo: 263 s
( ) velocita d'uscita: 198,1 km/h
400 METRI con partenza da fermo: 14,4 s
CONSUMO inv velocita d'uscita: 156,5 km/h
Velocit RIPRESA sul chilometro da 40 km/h in V: 34,3 s
inkm/h |1ri/100km | km/iitro velocita d'uscita: 162,7 km/h
ACCELERAZIONE RIPR inVv
60 6,9 14,5 e
80 7,6 13,1 b e (S e Velocita | T
= 8:1 12:‘ inkm/h | Insecondi mkm | In :lwndl
100 8,6 11,6 :' 12 :; 70- 80| 25
110 9,3 10,8 0:121; o 70 - 100 77
120 | 100 100 | VALORI o0 | s 70-120) 130
130 10.8 92 DICHIARATI: 70 - 140 18,5
: a 90 km/h 0-160 | 151 70-160 | 24,6
140 11,8 8,5 7.8 1/100 km 0 - 180 19,6 70- 180 31,0
160 1§ 140 72 1 2120 km/h
180 16,6 6,0 10,1 1/100 km
FRENATA Velocita | Spazio d'
In km/h in metri
RUMOROSITA [ verocr dB (A) pes
Rilevata allinterno della in km/h ant. L
vettura, ai sedili anterio- 2 " 80 27,3
ri su strada pianeggian- 67,6 100 426
Bine bl vk | 8 724 120 514
ta nel rapporto superio- 100 75,7 140 83,5
2 120 77.8 160 109,1
130 78,5 180 138,1
140 79,8
160 83,2 CONDIZIONI DELLA PROVA
Dati con pilota e apparecchiature; serbatoio a circa 2/3.
Le velocita superiori ai limiti ammessi sono accertate.
RESISTENZA AVANZAMENTO Massa della vettura: 1369 kg - Temperatura 15°C - Pres-
Potenza assorbita a 100 km/h: 15,0 kW (20,4 CV) slone atmosferica 1009 millibar - Umidita relativa 43%
Rendimento energetico a 100 km/h: 19,4% Vento 0-2,9 m/s - Peso specifico carburante: 748 g/l.

Che cosa significa una macchina come

questa per un professionista del volante?

«E sempre una macchina affascinante,
molto tecnica e quindi di soddisfazione».

Pud valere lo stesso discorso per un gui-
datore comune?

«Su strada, magari sul bagnato e nei lun-
ghi curvoni autostradali ci vuole molta pru-
denza. E una macchina che occorre studiare
bene prima di poterla padroneggiare».

In pista, a parte il comportamento in cur-
va, come ti & sembrata?

«Ho trovato un po’ scomodi i pedali di ac-
celeratore e freno, troppo distanziati per
consentire una facile manovra di punta-tac-
co. Comunque ci si arriva. Il cambio & abba-
stanza agevole, anche se ritengo che po-
trebbe essere un po’ pill veloce. | freni,
quando ho messo la vettura un po’ alla fru-
sta, hanno retto bene allo sforzo, ma ho I'im-
pressione che, con un pill lungo affatica-
mento, entrerebbero leggermente in crisi.
Una cosa che mi & mancata & la possibilita di
tenere sotto controllo la pressione dell'olio:
lo strumento, il primo da sinistra dei cinque
“orologi”, & coperto dal volante. Poi, sem-
pre rispetto alle condizioni che si determina-
no su pista, ho rilevato che il sedile, pur se
awvolgente, non trattiene quanto si vorrebbe
nei repentini spostamenti laterali».

La «Speedster», come si & detto, appar-
tiene a quella generazione di «911» che ha

preceduto la grande rivoluzione realizzatasi
con le «Carrera 4» @ «2»,

, Avantreno con sospensioni a ruote indi-
pendenti, ancora a braccio trasversale con
montante telescopico e barra di torsione
longitudinale; retrotreno a ruote indipen-
denti, braccio obliquo, barra di torsione tra-
sversale; barra stabilizzatrice anteriore e
posteriore. Niente servosterzo e niente anti-
bloccaggio in frenata. Il motore & ancora il
sei cilindri di 3164 cm® montato a sbalzo sul-
I'asse posteriore, capace di 170 kW - 231 CV
di potenza massima a 5900 giri/min.

«Ce n'é abbastanza — dice Capelli — per
avere prestazioni molto gratificanti. E vale la
pena sottolineare che a velocita elevata (sui
rettifili di Monza abbiamo ampiamente supe-
rato i 200 allora), anche scoperta, la
“Speedster” ha un'ottima rigidita torsionale.
Lalinea poi, cosl accattivante ed aggressiva,
& particolarmente riuscita anche dal punto di
vista aerodinamico: alle alte velocita & ben
incollata al suolo».

Nel traffico normale, anche sullo sconnes-
50, le sospensioni non fanno soffrire troppoiil
pilota, tutto preso a dominare la vettura. Un
po’ di piti il passeggero. Il quale si arricchira,
se schiavo delle sigarette, di una nuova virtl:
smettera di fumare, scoraggiato dal dispera-
to impegno che cid richiede in questo abita-
colo, dove il vento lafa da padrone, infilandosi
amulinellofinodentroal portacenere. O
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PORSCHE

«911 CARRERA RS>

e automobili non si ven-
dono a peso. Men che
meno la Porsche «811» che,
anzi, col modello «Carrera
RS» fa apparentemente pa-
gare circa 300.000 lire ogni
chilo «limato» alla «Carrera
2» da cui deriva. Se poi si vo-
lesse scendere ancora, si
possono togliere un'altra
ventina di chili al prezzo spe-
ciale di quasi un milione al
chilo. Una cura dimagrante
impegnativa, che toglie il pe-
so dove serve, cioeé dove
puo essere considerato su-
perfluo dal punto di vista
della sportivita e non certo
da quello della sicurezza.
Qui c¢i troviamo, oltretutto,
infatti, con un motore piu
potente di 7 kW-10 CV del
normale 3600 cm®, perché
una taratura appropriata del-
l'elettronica di accensione e
di alimentazione porta a un
livello di 191 kW-260 CV la
potenza sviluppata.

A informazione dei lettori,
che spesso ci chiedono se
sia possibile spremere mag-
gior potenza proprio lavo-
rando sulle ceniraline elet-
troniche, la «911 Carrera
RS» esemplifica un approc-
cio tecnicamente corretto:
pitl potenza, ma anche nuo-
vo assetto (40 millimetri piu
basso), sospensioni rinfor-
zate, freni maggiorati, il tutto
approvato e collaudato dalla
Casa costruttrice.

Le rinunce al confort sono
sostanzialmente legate a
tutta quella serie di comodi-
ta cui la Porsche ci aveva
abituati sui modelli piu re-
centi, ma che, nel caso della
ventisettenne «911», erano
state progressivamente in-
stallate in occasione dei nu-
merosi aggiornamenti. Co-
mandi elettrici (vetri, chiusu-
ra ceniralizzata, regolazioni
varie), aria condizionata, se-
dili posteriori, insonorizza-

Zioni e persino il servosterzo
non fanno piu parte dell’e-
quipaggiamento. Una ricer-
ca nella riduzione del peso
che si é spinta fino alla sosti-
tuzione delle maniglie inter-
ne delle portiere con una fet-
tucceina di stoffa e fino all’eli-
minazione di qualsiasi rego-
lazione interna degli spec-
chietti retrovisori laterall,
che vanno orientati a mano.
Nessun risparmio sugli
elementi essenziali (o alme-
no ritenuti tali dalla Porsche,
giustamente) per la sicurez-
Za, pur trattandosi di com-
ponenti di un certo peso co-
me l'impianto ABS e le ruote
da 17 pollici, con pneumatici
Yokohama 205/50 davanti e
255/40 dietro. Neppure si é
ceduto sul piano dell’ecolo-
gia, in quanto la «AS» é re-

A DIETA CON GRINTA

golarmente catalizzata (e,
d‘altra parte, ormai é Ia leg-
ge che lo esige).

| sedili alleggeriti e dalla
conformazione finalizzata al
contenimento delle grandi
spinte laterali completano la
trasformazione della «Carre-
ra RS» in funzione della sua
vocazione sportiva.

La guida della «RS» non
differisce da quella solita se
ci si mantiene alle velocita e
alle accelerazioni compatibili
con il traffico. Un po’ piu di
rigidezza ben sopportabile e
una progressione in fase di
ripresa che limita il ricorso
all'uso del cambio. La rumo-
rosita é elevata, ma é quasi
un'indispensabile caratteri-
stica del modelio.

In pista, dove la scoperta
delle doti della «RS» richiede

Passano gli anni, si avvicendano le versioni, ma I'interno della
«911» & semprelo stesso. L'unicacaratteristica che lascia subitoin-
tendereleattitudini corsaiole della «RS» (costacircal.145.000.000)
sono i sedili avvolgenti, che contrastano meglio le spinte laterali.




Motore: posierium hngﬂudinnie a sbalzo - 6 cilindri contrapposti - Cilindrata 3600 cm®
- Potenza max 191 kW (260 CV) a 6100 giri/min - Coppia max 314 Nm (32 kgm) a 5000
'ﬁm'min 2 \raivola  per cilindro - Un asse a camme in testa per bancata con bilancieri

ne e lone a controllo integrato, iniezione elettronica
mulﬁpudm} con dispositivo cut-off - Catalizzatore a tre vie.
Trasmisslone: trazione posteriore - Cambio a cinque rapporti.
Corpo vettura: coupé, 2 porte, 2 posti + 2 - Avantreno a ruote indipendenti, braccio
trasversale, molla elicoidale; retrotreno a ruote indipendenti, braccio longitudinale e
braccio obliquo, molla elicoidale, barra stabilizzatrice anteriore e posteriore - Ammor-
tizzatori I.draullcl Freni a disco autcvenhtarm su tutte le ruote, dispositivo antibloc-
caggio ABS - Scatola guida a
Dimensionl e massa: passo 2,272 m - Lunghezza 4,250 m - Larghezza 1,652 m - Altez-
za 1,320 m - Massa veicolo in ordine di marcia 1250 kg.
Prestazioni: velocita max 260 km/h - Consumi non dichiarati.

gualche tempo di assuefa-
zione, il comportamento é
caratterizzato da una tenuta
indubbiamente elevata. Il dif-
ferenziale autobloccante eli-
mina le perdite di trazione
nelle curve strette, ma insi-
stendo con l'acceleratore in
prima e seconda marcia si
arriva al sovrasterzo di po-
tenza, sfruttabile per un ra-
pido riallineamento all'uscita
dalle curve. Il peso prepon-
derante al retrotreno provo-
ca sensibili variazioni d'as-
setto quando si rilascia il pe-
dale dell’acceleratore in cur-
va, fenomeno che puo esse-
re sfruttato in fase di inseri-
mento per una maggiore
agilita del veicolo, ma che va
tenuto in debita considera-
zione nell'uso corrente di
questa Porsche. Straordina-
ria I'efficacia dei freni, sem-
pre pronti e costanti nelle lo-
ro caratteristiche di funzio-
namento anche dopo un uso
prolungato e impegnativo.
Ben manovrabile il cam-
bio, nonostante una lieve in-
certezza quando si scala
dalla terza alla seconda mar-

cia, a causa della possibilita
di andare con la leva troppo
a sinistra, verso la zona pre-
vista per la retromarcia.

Lo sterzo, pur senza assi-
stenza, non affatica assolu-
tamente e lascia una correi-
ta sensazione delle condi-
zioni di aderenza dell’avan-
treno; diretto e preciso, eli-
mina ogni incertezza nella
scelta delle traiettorie.

La «RS», costruita in un
numero limitato di esemplari
(circa 2000, if doppio di quel-

li necessari per l'iscrizione di

omologazione nel Gruppo
N/GT), si manifesta come
una risposta commercial-
mente indovinata all'offensi-
va giapponese, in atto anche
nel campo delle super spor-
tive. Un nome di grande fa-
scino, una tradizione glorio-
sa, un valore di mercato de-
stinato a durare e probabil-
mente a crescere nel tempo,
prestazioni di cui non era
dato di dubitare e un'affida-
bilita consolidata dalle mille
vite del «boxer» di Stoccar-
da sono le sue armi vincenti.

CARLO SIDOLI
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Un concentrato di tecnologla e cavalli, m
soprattutto un’auto per farsi trasportare
dlll'emo zior oh servono troppe
‘ A nuova Porsche «911 |
alle linee poderose
v g Ryt




408 CV, 3600 cm?,

55 kgm di coppia,
trazione integrale,
290 km/h dichiarati.
Bastano questi dati
per fare un ritratto
veloce della «911
Turbo», la piu cara
delle vetture di
Stoccarda. E la regina
delle auto provate da
«Quattroruote» questo
mese e costa quasi
254 milioni di lire.
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PORSCHE «911 TURBO»

Auna Porsche cosi ci si avvicina
con rispetto. La si guarda per
bene da fuori, facendo un ampio gi-
ro e ci si sofferma sulla coda. Im-
pressionante. Sembrano i muscoli
di un felino pronto a scattare, quel-
le lamiere arrotondate a coprire lo
smisurato assale posteriore. Giran-
do lentamente per assaporare la li-
nea della fiancata, si arriva davanti
e ci si accorge che anche li la «911»
ha qualcosa di belluino: una conno-
tazione di potenza trattenuta a fati-
ca. Poi, di colpo, s’intuisce il per-
ché della straordinaria bellezza di
questa carrozzeria: la «911» sembra
muoversi anche quando é ferma. E
dinamismo allo stato puro. Non c’é
un dettaglio, una rifinitura, un rac-
cordo che non richiamino lo scatto
o la velocita, o entrambe le cose. |
cambiamenti esteriori e quelli, piu
profondi, che hanno riguardato la
meccanica sono evidentemente il
risultato di un lavoro non casuale
da parte degli stilisti di Stoccarda,

che, pur introducendo importanti
novita estetiche, sono stati atten-
tissimi a non allontanarsi troppo da
quello styling che, nel 1963, de-
creto il successo della prima «911».

Nella «Turbo», com’era prevedibi-
le, la caratterizzazione sportiva &
piu evidente, ma non ha generato
un «mostro» di automobile; al con-
trario, le appendici aerodinamiche
anteriori e posteriori si fondono ar-
moniosamente con il resto. Il gran-
de alettone ha la doppia funzione di
dare maggior aderenza al retrotre-
no e di contenere gli intercooler
per raffreddare I'aria in ingresso ai
turbocompressori. Anche la linea
dei passaruota e rinnovata, pe
la «911 Turbo» ha gommatura
possente rispetto alla «<norma
cerchi d’alluminio a razze |
hanno 18 pollici di diamef

disegno delle razze, che lascian
scoperte ampie zone dell'impianto




frenante sia per favorire il raffred-
damento sia per rendere un dover-
so tributo «visivo» a questo ele-
mento della meccanica, assoluta-
mente «state of the art». Nella zona
anteriore abbondano le prese
d’aria, come fauci aggressive a
mordere la strada. La fanaleria, di
tipo complesso, segue armoniosa-
mente la fisionomia dei lunghi pa-
rafanghi ed e integrata da proiettori
di profondita incastonati nello scu-
do anteriore, che svolge anche la
funzione di paraurti. Manca un solo
lato da esaminare di questa coupé:
quello inferiore. Di solito lo si tra-
scura, ma nel caso della «911» &
anch’'esso degno di nota, visto che
e completamente chiuso e piatto,
per evitare danni alle parti mecca-

La «911» in prova sulla nostra
pista di Vairano. La posizione di
guida & adattabile sia ai percorsi
misti, dove occorre girare molto il
volante, sia all'autostrada.
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PORSCHE «911 TURBO»

Cerchi di lega
leggera specifici
per la «Turbo»
con le cosiddette
«razze cave». I
peso delle
quattro ruote si
riduce, grazie a
questa esclusiva
tecnologia, di
oltre il 20%.

Il tergilunotto posteriore
non & la parte migliore
della «911 turbo», ma &
molto utile ed efficiente.
La modanatura di plastica
sul bordo superiore

del vetro sostiene

la terza luce di stop.

niche, in particolare al lungo albero di
trasmissione (la «Turbo» & un’integra-
le), e favorire i flussi d’aria.

La tipica impronta Porsche & ancora
piu percepibile all'interno dell’abita-
colo, arredato sobriamente, ma in
modo un po’ caotico. Del resto, uno
stravolgimento della plancia per inte-
grare meglio certe componenti era
assolutamente improponibile (qualcu-
no avrebbe finito per dire «...non & piu
la Porsche di prima»), cosi certi co-

mandi, come quelli del condizionato-
re, sono scomodi e un po’ nascosti,
altri sono anacronistici, come la chia-
ve d’'accensione a sinistra del volante,
altri sono quasi introvabili, come la re-
golazione dell'intervallo di battuta del
tergicristallo. La plancia, pero, ha an-
che molti punti a favore: la strumenta-
zione, per esempio, & perfetta, ricca
d’indicatori e spie ben leggibili. Il vo-
lante & fisso, ma il pilota ha possibilta
di regolazioni (elettriche) del sedile

Il faro anteriore vale, solo lui,
cinque minuti di contemplazione;
si tratta in realta di un doppio
fanale che reca al centro il
proiettore anabbagliante
omofocale. Notate anche i
raccordi con la carrozzeria.

La maniglia della porta & anch’essa
perfettamente raccordata e
inconfondibilmente Porsche nello
styling. La vettura & dotata di un
sofisticato impianto d’allarme che
blocca il motore e le porte

per mezzo di un telecomando.

La «911» non & certo una
vettura adatta a chi non ama
farsi notare, in particolare per
questo massiccio spoiler
posteriore. A differenza che
sulla «Carrera», I'ala é fissa
per favorire lo scambio

d’aria con gli intercooler.

tanto ampie da trovare facilmente un
assetto di guida preciso e adatto a
ogni circostanza. |l «guscio» che ac-
coglie le anche e le spalle del guida-
tore & sagomato in modo sportivo,
ma non esageratamente. La pedaliera
e quella di sempre, raccolta e incer-
nierata sul pavimento, con un impor-
tante «plus» rispetto alle versioni pre-
cedenti: la frizione & dotata di ser-
voassistenza, un meccanismo che la
rende dolce nell'innesto e leggera da
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Lo scudo paraurti anteriore &
specifico per la «Turbo», con
ampie prese utilizzate anche per il
trattamento dell’aria condizionata.
Sotto, le regolazioni elettriche del
sedile, intuitive da usare.

premere, alla portata delle signore.
Una volta ben sistemati, & apprezza-
bile anche la visibilita attraverso i ve-
tri, compresa la percepibilita degli in-
gombri della vettura. Gli specchietti
sono grandi e protesi verso I'esterno
per abbracciare un campo visivo il
piu ampio possibile. La Porsche
«911 turbo» & dotata di tutto cid che
si puo desiderare su una vettura di
questo livello, compresi i pit recenti
ritrovati per la protezione attiva e
passiva dei passeggeri. L'elettronica
€ padrona di tutte le componenti del-
la vettura; per quelle specifiche che
riguardano il motore, come I'<OBD
lI» o la gestione dei turbocompresso-
ri, rimadiamo all’'apposita sezione
tecnica, mentre per la sicurezza van-
no ricordati il doppio airbag e I'ABS;
I’ABD, che fornisce un valido aiuto al
differenziale autobloccante posterio-
re a velocita inferiori ai 70 km/h, ser-
ve per disimpegnare pil rapidamente
la vettura in uscita da curve lente
con fondi sdrucciolevoli.

La profilatura dei sedili & gia
molto buona per la guida
sportiva, ma, a richiesta e
senza sovrapprezzo, &
possibile ottenere una
conformazione delle poltrone
ancora piu esasperata.

Il cambio a 6 marce &
stato meccanicamente
aggiornato per migliorarne
manovrabilita, leggerezza
e velocita. Lo sforzo per
ridurre I'innesto della
prima e della seconda &
stato ridotto del 40%.
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DATA LA CONFIGURAZIONE con il
motore posteriore a sbalzo, ben il
61% della massa della vettura, e
cioé 970 kg su un totale di 1595,
grava sul retrotreno. Questa solu-
zione garantisce una grande motri-
cita alle ruote posteriori; per con-
tro, comporta un innalzamento del
momento d’inerzia attorno all’as-
se verticale che pud dare proble-
mi di stabilita e maneggevo-
lezza. Il grande spoiler
contribuisce a rendere
nulla la portanza
aerodinamica.

{Nm
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| 400
| - 350
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I 1 [
1000 2000 3000 4000 5000 6000

giri/min

ELETTRONICA
AL POTERE

| motore della «Turbo» & stato svi-

luppato sulla base del classico 6 ci-
lindri boxer con cilindrata di 3.6 litri, 2
valvole per cilindro e accensione sin-
gola. La vera novita risiede nel tipo di
sovralimentazione, che ora & gestita
dall’elettronica ed & affidata a 2 tur-
bocompressori KKK-K16 abbinati a 2
intercooler aria/aria. Grazie alla pre-
senza di un misuratore di portata a fi-
lo caldo, che determina ad ogni istan-
te la quantita d'aria aspirata, la cen-
tralina che gestisce I'impianto d'inie-
zione (Bosch Motronic M5.2) controlla
anche le due valvole wastegate che li-

Il grafico a sinistra riporta i valori di
coppia (linea verde) e potenza (linea
rossa) del 6 cilindri della «Turbo».
L'azione dei due turbocompressori &
evidente oltre i 2000 giri/min.




mitano la pressione di sovralimenta-
zione. In questo modo, il sistema € in
grado di adeguarsi automaticamente
a variazioni di pressione e temperatu-
ra dell’'ambiente esterno e di garantire
in ogni circostanza il miglior rendi-
mento del motore. La potenza passa
cosi dai 265 kW (360 CV) del prece-
dente modello agli attuali 300 kW
(408 CV), con un altrettanto cospicuo
aumento della coppia motrice e una
drastica riduzione dei tempi di rispo-
sta del sistema di sovralimentazione.
A questo & abbinato un nuovo cam-
bio a 6 marce che trasferisce il moto
direttamente alle ruote posteriori e,
con l'interposizione di un giunto vi-
scoso e un lungo albero di trasmis-
sione, a quelle anteriori. Il sistema,
molto semplice, ha il duplice pregio di
essere leggero e di sapersi adattare
automaticamente alle condizioni di
aderenza del fondo. Di norma la «Tur-
bo» & una trazione posteriore; si tra-
sforma in integrale, con ripartizione
della coppia limitata sull’anteriore,

SULLE RUOTE ANTERIORI grava
soltanto il 39% della massa della
vettura. Dato il tipo di trazione in-
tegrale sceito, senza differenziale
centrale, ma con un semplice
giunto viscoso, in condizioni nor-
mali la coppia che fluisce
all’avantreno & nulla. Le ruote an-
teriori diventano motrici soltanto
quando quelle posteriori perdono
aderenza e cioé quando inter-
viene il giunto viscoso. La
portanza aerodinami-
ca sull’avantreno
& nulla,

soltanto quando le ruote posteriori
perdono aderenza. |l differenziale an-
teriore & classico, mentre quello po-
steriore & del tipo autobloccante con
taratura al 25% in tiro e 40% in rila-
scio. Infine, per migliorare la motricita,
sul retrotreno agisce anche il sistema
elettronico ABD, che, fino alla velocita

ruota che tende a pattinare in modo
da trasferire coppia su quelle con
maggior aderenza.

L'impianto frenante & stato ulterior-
mente potenziato; sia davanti sia die-
tro, vi sono pinze fisse a quattro pi-
stoncini con dischi di grandi dimen-
sioni (322 mm) autoventilati e forati

di 70 km/h, interviene frenando la per migliorarne il raffreddamento.

CARATTERISTICHE TECNICHE FORNITE DAL COSTRUTTORE

Motore: posteriore longitudinale a sbalzo - 6 cilindri contrapposti - Alesaggio 100,00 mm - Corsa 76,40 mm - Cilin-
drata 3600 cm” - Rapporto di compressione 8,00:1 - Potenza max 300,0 kW (408 CV) a 5750 giri/min - Coppia max
540,0 Nm (55,0 kgm) a 4500 giri/min - Valori secondo norme CEE - Potenza specifica 83,3 kW/l (13,3 CV/|) - 2 val-
vole per cilindro - Un asse a camme in testa per bancata con bilancieri (catena) - Lubrificazione forzata, a carter sec-
co - Alimentazione a iniezione e accensione a controllo integrato, iniezione elettronica (multipoint) Bosch Motronic
M5.2 - Sovralimentazione con 2 turbocompressori e 2 intercooler aria/aria - Pompa carburante elettrica - Filtro aria a
[ secco, cartuccia - Accensione elettronica - Raffreddamento ad aria, circolazione forzata - Due catalizzatori a tre vie
& ricircolo dei gas di scarico - Controllo istantaneo dei gas di scarico (normativa OBDII) - Alternatore 115 A,
Trasmissione: trazione integrale ad inserimento automatico (giunto viscoso) - Frizione monodisco a secco a coman-
do idraulico - Cambio a 6 rapporti: 1) 3,818:1; Il) 2,150:1; 1ll) 1,560:1; IV) 1,212:1; V) 0,873:1; VI) 0,750:1; RM) 2,857:1
- Riduzione finale a coppia conica elicoidale con rapporto 3,444:1 - Differenziale posteriore autobloccante (25% in
trazione, 40% in rilascio) - Controllo elettronico della trazione (sistema ABD).
Pneumatici: anteriori 225/40 ZR 18, cerchi in lega 8J x 18 - Posteriori 285/30 ZR 18, cerchi in lega 10J 18.
Corpo vettura: coupé, 2 porte, 2 posti + 2 - Scocca portante - Avantreno a ruote indipendenti, braccio trasversale,
- molla elicoidale - Retrotreno a ruote indipendenti, bracci trasversali, molla elicoidale - Barre stabilizzatrici anteriore e
posteriore - Ammortizzatori idraulici telescopici - Freni a disco autoventilanti su tutte le ruote, ABS - Scatola guida a
cremagliera, servocomando idraulico - Capacita serbatoio carburante 74 litri (a richiesta 92 litri).
Dimensioni e massa: passo 2,272 m - Carreggiata anteriore 1,411 m - Carreggiata posteriore 1,504 m - Lun-
ghezza 4,245 m - Largslazza 1,795 m - Altezza 1,285 m - Diametro di sterzata 11,8 m - Massa 1500 kg - Capa-
cita bagagliaio 123 dm".
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PORSCHE «911 TURBO»

A lezione di fisica
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QT PORSCHE 911 3.6 TURBO
1,0 = Accelerazione da fermo
' m Il grafico riporta i dati di
accelerazione istantanea in
i1 funzione del tempo rilevati
08 = sulla «Turbo» durante il test.

Impressionanti i valori
espressi in prima marcia,
. quasi 1g, merito della
0,6 = n favorevole distribuzione dei
pesi e della trazione integrale.
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04 H

0,2

0,0

Secondi

Sr’amo fermi. Le apparecchiature di
controllo, il «g-Analyst» che ci
dara i valori di accelerazione ogni de-
cimo di secondo e il Datron che ci
fornira gli spazi percorsi e le varie ve-
locita, sono pronte. Portiamo il moto-
re attorno ai 4500 giri/min, ancora un
istante e affondiamo tutto mentre con
il piede sinistro rilasciamo con molta
attenzione la frizione. Accompagnati
dai soffio delle turbine, i 408 cavalli si
scaricano sulle ruote motrici. | grandi
" PZero non ce la fanno a trasmettere
tutta la coppia motrice e si mettono a
pattinare, immediatamente interviene
il giunto viscoso che trasferisce cop-
pia sull'avantreno. La «Turbo» riacqui-
sta aderenza e prende velocita con

una rapidita impressionante.
ACCELERAZIONE
Velocita Tempo Accelerazione | Spazio percorso
in km/h in secondi ing in metri
0- 40 1,22 0,93 7.4
0- 60 2,06 0,67 20,1
0- 80 3,20 0,50 423
~ 0-100 4,35 649, | 715
0-120 5,06 0,35 121,1
" 0.- 140 7,58 0,33 180,3
0-160 9,82 025 | 2744
0-180 12,19 024 | 3868
% 0 - 200 15,43 0,17 559,0
0-220 19,12 0,15 774,8
Pl 0-240 | 2476 | 0,10 1371
; ~ 0-260 33,16 0,07 17226
CAMBI MARCIA (a 6800 giri/min)
Sl ot | Ve W .
Prima/Seconda 59,8 3800 girl/min
Seconda/Terza 106,8 4950 giri/min
Terza/Quarta 146,9 5300 girl/min
Quarta/Quinta 189,0 5500 girl/min
Quinta/Sesta . 2353 5250 giri/min |
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PORSCHE «911 TURBO»

Torniamo con i piedi per terra e cer-
chiamo di inquadrare dal punto di vi-
sta fisico il problema «accelerazione».
Cominciamo, innanzitutto, dalla defi-
nizione matematica di questo concet-
to. Consideriamo un corpo in movi-
mento, «fotografiamolo» in due istanti
diversi: supponiamo che all’istante t,
esso abbia velocita v, e che all’istante
t, la sua velocita sia diventata v, Si

efinisce come accelerazione di un
corpo la variazione di velocita (v,-v
avvenuta nell’'unita di tempo (t-t).
Sinteticamente quindi:

accelerazione a = Av/At

Ora, poiché nel Sistema Internazio-
nale le velocita si misurano in m/s
(metri al secondo) e il tempo in s (se-
condi), le accelerazioni vengono cal-
colate in m/s? (metri al secondo qua-
drato), unita che in pratica ci dice di
quanti metri al secondo é variata la
velocita di un corpo nell’intervallo di
tempo di un secondo. Non si tratta di
una unita di misura facile e intuitiva,
per cui spesso si finisce per misurare

73 CV - 1099 kg - 0,07 CV/kg

Fiat «Punto 75»

0-100 km/h in 12,5 s - 0-400 m in
18,330 s (vel. uscita 119,1 km/h)
- acc. media 0,18 g.

le accelerazioni in g, cioé confrontan-
done il valore con quella media di gra-
vita, che e pari a 9,8 m/s®.

E ora chiediamo aiuto a Newton. La
prima delle sue tre leggi della dinami-
ca afferma che «un corpo libero persi-
ste nel suo stato di quiete o di moto
rettilineo uniforme», cioé si muove
sempre con velocita costante (al limite
zero), comunque senza accelerazione.
La seconda, invece, ci dice che se si
vuole fare in modo che un corpo subi-
sca un’accelerazione (a) bisogna agire
su di esso con una forza (F) che deve
essere tanto pit grande quanto piu
elevata é la massa (m) del corpo stes-
so. In definitiva:

accelerazione a=F/m

Ora vediamo di analizzare il proble-
ma inquadrandolo sul corpo che é og-

408 CV - 1595 kg - 0,26 CV/kg

Porsche «911 Turbo»

0-100 km/h in 4,3 s - 0-400 m in
12,445 s (vel. uscita 182,7 km/h) -
acc. media 0,42 g.

104,4 km/h
83 m

getto delle nostre discussioni, cioé
I'automobile. La forza (F) non é altro
che una parente stretta della coppia
motrice che il motore é in grado di
erogare, la massa (m) é quella dell’au-
tomobile. Ed ecco una prima conside-
razione estremamente importante: ai
fini dell’accelerazione, la coppia del
motore (e quindi, in definitiva, la po-
tenza) vale quanto la massa. In altre
parole, é altrettanto importante avere
un motore potente quanto una massa
il pit possibile ridotta. E il «credo» che
da sempre guida i progettisti di auto
da corsa quando definiscono nei det-
tagli le loro «creature».

Digerito questo primo concetto fon-
damentale, affrontiamo subito il passo
successivo: definita la massa della
vettura (la piu piccola possibile), resta
il problema di trasferire al terreno la
potenza del motore, che, come abbia-
mo visto, deve essere la pitl elevata
possibile. Per la fisica, la forza longitu-
dinale che la ruota pué scambiare con
il terreno e direttamente proporzionale
alla forza verticale che agisce su di
essa e al coefficiente d’aderenza esi-
stente tra ruota e terreno. La forza
verticale & la somma di una compo-
nente statica, e cioé la percentuale di
forza peso che grava su quella ruota,
e di una dinamica, dovuta alla forza
d’inerzia. Quest’ultima si oppone al

750 CV - 620 kg - 1,2 CV/kg

Ferrari «412 T2» 1995

0-100 km/h in 2,1 s - 0-400 m in
8,493 s (vel. uscita 270,5 km/h) -
acc. media 0,9 g.

208 km/h
143 m




movimento della vettura e si scarica 7
sulle ruote sotto forma di reazioni 7 EoF Al |
verticali, che vanno ad aggiungersi Falenza/Resy (GW/ke) |
alla forza peso su quelle posteriori;
viceversa su quelle anteriori. Se ne | | Dragster |
deduce subito che le vetture a trazio- - ) e e W SRR ) [ _(SS00CV-S16ky)
ne posteriore sono avvantaggiate, in |
accelerazione, rispetto a quelle a tra-
Zione anteriore. Il top e rappresenta- |
to dalle auto che hanno il motore si- |
stemato dietro, meglio ancora se a | SRS |
sbalzo come nel caso della «Turbo».

L’altro parametro importante, e |
cioé il coefficiente d’aderenza, di- |
pende, invece, essenzialmente dal a
tipo di pneumatico e di asfalto; con i
moderni pneumatici super-ribassati
si ottengono coefficienti d’aderenza
ampiamente superiori a 1. In questo
modo, la «Turbo» riesce a scaricare 3
a terra fin dai primi metri quasi tutti i
suoi 408 cavalli, sviluppando accele-
razioni prossime a 1 g.

'I
: !
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Per accelerare occorre potenza, ma, 2 iR
per spuntare i tempi di una «formula 1»
o di un dragster, occorre avere cavalli in
abbondanza e una massa molto ridotta.
Nel grafico a destra, un confronto fra
vari veicoli e i corrispondenti valori di L R S
potenza/peso e accelerazione media. Fiat «Punto 75»

: (73 CV - 1099 kg)

«911 turb
(408 CV - 159

5500 CV - 916 kg - 6 CV/kg

‘__‘“s
S

Accelerazione media sui 400 m (g)

14.515 kg di spinta (esclusa
catapulta) - 16.600 kg di massa

Dragster «Top Fuel»

0-100 km/h in 0,9 s - 0-400 m in
4,726 s (vel. uscita 497,2 km/h) -
acc. media 3 g.

MD-Douglas «F18C Hornet»*

0-100 km/h in 1 s - 0-400 m in
4,737 s (vel. uscita 485,0 km/h) -
acc. media 2,9 g *(con catapulta).

Pronti? Via! Sulla nostra ideale base di
400 metri si confrontano alcuni tipi di
veicoli (terrestri e no) nella classica prova
di accelerazione. | risultati ottenuti da
ciascuno sono a corredo delle foto. Sotto
alla linea verde, invece, sono indicati
rispettivamente i metri percorsi e la
velocita istantanea al momento in cui il
dragster taglia il traguardo dei 400 metri.

481,7 km/h
398 m

497,2 km/h
200 300 wom”  400m
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| [l Porsche «811 mnmm
| M Ferrari «F355» | i

co "'nua a salire con una progressio-
ne sconcertante. 250, 260 km/h; la 60

«Turbo» & ancora perfettamente gui-
dablie. anzi sembra_migliorare le pro-

300 km/h. La Ianoetta del contaglri @
: g'?lna glla zona rossa, il «Correwt»

3!?&3&"51116, qu ennesima, po-
tentissima versione della coupé di
Stoccarda. La si puo usare tranqguilla-
mente anche a 50 km/h in citta, ma

) anermemente m cappia € po-

idiri-

20 130 140 150 160

km/h

Il grafico a sinistra
riporta I'andamento
dell’indice di
&rﬂeolazlone (A.L)
ato a bordo della
posti
riurt

‘andamento &
abbastanza
favorevole a bassa
velocita, meno a
quelle pii elevate,
dove & avvertibile
una notevole
rumorosita
aerodinamica
(i riferimenti migliore

e peggiore sono

la BMW «740i»
e la Seat «<Marbella»).

~sposta del sistema di mlfmenta-
zione. Riprende bene anche da meno
di 2000 giri/min, per poi scatenarsi ol-
tre i 4000 in un crescendo entusia-
smante che viene interrotto soltanto
dal limitatore, tarato a quota 6800. II
campo di utilizzazione, quindi, diver-




LE PRESTAZIONI FONDAMENTALI
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VELOCITA MASSIMA ACCELERAZIONE FRENATA con ABS
289,750 km/h in VI a 6450 giri/min Velocita Tonio Velocita Spazio d'arresto
(dichiarata 290 km/h) i s i in km/h inmetd
CONSUMO in VI 0- 60 2,1 & 60 13,0
0-100 4,3 100 36,2
Velocita g e = ’
in km/h litri/100 km| km/litro 0-130 g'; 130 61,2
MLt S OIS s 160 026
%0 | 80 12,5 ALORI e
: 15,4 200 144,7
120 10,7 9,3 | DICHIARATI 0-200 o
130 11,7 8,6 a 90 km/h 1 km con partenza da fermo: 22,7 s
" 140 | 126 79 8,2 1/100 km velocita d'uscita: 233,7 km/h I
: : a120km/h 400 m con partenza da fermo: 12,48 | yelocita
160 14,5 8,9 10,3 1/100 km \;r_eloc1ta d't_JSCita: 182,7 km/h inkm/n | dB(a) |
Condizioni della prova RIPRESA inVlI
Massa della vettura in prova: 1595 kg TR e i -
Temperatura:19,6 °C ‘::m ln%
Pressione atmosferica: 1012 millibar
Umidita relativa: 38% - Vento: 0-2,7 m/s 70 - 120 11,6
Peso specifico carburante: 748 g/l 70-130 13,2
Diametro di sterzata [ 3N 16
11,9 m a destra; 12,2 m a sinistra i 77: 180
RehtUics Sl Ge et ol - 0-200 |

1 km da 40 km/h in VI: 33,7 s

Potenza assorbita a 100 km/h: 16 kW (21,7 CV)
0 velocita d'uscita: 19

Rendimento energetico a 100 km/h: 19,9%
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samente dal modello precedente, &

0 e pud essere ancor meglio
sfruttato grazie al nuovo cambio a
sei marce, che, oltretutto, a dispet-
to della coppia che deve gestire, ha
manovrabilita eccellente. ;

| freni si sono mostrati sempre

all’altezza della situazione. Potan-
tissimi, con una modulabilita da
to da corsa, attentamente assis

dell’ultima nmerazlona,

o di raggiungere valori di

razione prossimi a 1,1 g. E

momento d'inel
posizione del .
tro le ruote poste
vettura segue s '

le traiettorie imp e con lo ster-
zo, ha limiti di tenuta elevatissimi e
reazioni rapide, da vera sportiva,
ma sempre prevedibili. Non si
scompone mai a meno che non la
si provochi volutamente.

In definitiva, i tecnici di Weissach
sono riusciti a rendere divertente e
facile anche la «Turbo»: un risulta-
to davvero eccellente.

ncano mai.

integrale e la s.ospsnsione poste--
ore multilink. Il risultato é a dir

poco sorprendente. La «Turbo» rie-

sce a sfruttare al massimo la

de motricita garantita dai qu

le chilogrammi che gravan

retrotreno senza apparente-

mente risentire dell’elevato

La nostra pagella
Esasperata, ma elegante e funzionale, Ia linea della «Turbo» & come sempre,
Esterno inconfondibile. Non lascia dubbi sulle capacita della vettura.

PP e ' g Lo spazio davanti é piu che sufficiente anche per persone di alta statura.
Abitabilita Dietro é possibile alloggiare comodamente soltanto due bambini.
: E quello di sempre. Si guida piuttosto infossati con le gambe e le braccia
Posto guida semidistese. Il sedile ha numerose possibilita di regolazione (elettriche).

Il volante e il cambio sono ok, mentre alla pedaliera, che é incernierata in
basso, & necessario fare I'abitudine. Comandi secondari un po’ sparsi.

Plancia e comandi

R Classica, consente di tenere perfettamente sotto controllo la meccanica.
Strumentazione Comprende anche un computer di bordo.
R . Dispone di serie del climatizzatore semiautomatico gia apprezzato sulla
Climatizzazione «Carrera». L’impianto é risultato potente e dj facile regolazione.

o Molto curata fin nei minimi particolari sia all'interno sia all’esterno. Molto
Finitura belli, in particolare, i rivestimenti di pelle e la selleria.

PRI : Diversamente da altre sportive «estremes, sulla «Turbo» si riesce a vedere
Visibilita piuttosto bene in ogni direzione. Bene la fanaleria.
: : Di serie vi & tutto quanto ci si aspetta di trovare su di una granturismo di que-
Accessori sto calibro. A richiesta (senza sovrapprezzo) i sedili da corsa.
Dotazione * * * * Molto curata per una sportiva. Oltre all’ABS (ultima generazione), comprende
di sicurezza ] di serie anche gli airbag per il pilota e il passeggero.
. e Ridotta ai minimi termini la capacita del vano anteriore. In compenso, si puo
Bagagliaio sfruttare lo spazio dietro ai sedili anteriori.

* INSUFFICIENTE +** SUFFICIENTE * %+ DISCRETO ** %% BUONO #*%%** OTTIMO

140



Motore

Accelerazione

Ripresa

Freni

Cambio

Sterzo

Consumo

Confort

Tenuta di strada

|k ok ok | ok
|k ok ok ok
|k ok ok | ok
|k [k | ok ok
|k k| ok | &
|k |k 5k
|k [k

|k

k| [k ok | ok

Con la soluzione biturbo raggiunge valori di coppia e potenza eccezionali. |

tempi di risposta ora sono davvero ridotti. Il campo di utilizzo € molto ampio.

Lo 0-100 km/h bruciato in 4,35 secondi é la miglior prestazione da noi mai rile-
vata su auto di serie. La «Turbo» spinge forte fino alle velocita piu elevate.

La VI, molto lunga, la penalizza un poco nel test da 70 km/h. Superati i 2500-
3000 giri/min, comunque, la spinta é incredibilmente forte anche in V e in V1.

Consentono valori di decelerazione impressionanti, ben superiori a 1 g. Non si
arrendono mai, neppure quando li si strapazza in pista. Ottima modulabilita.

I primi cinque rapporti sono piuttosto corti e ravvicinati, I'ideale per sfruttare
a fondo le potenzialita del motore. Manovrabilita eccellente. Frizione ok.

Pronto, diretto, giustamente pesante, consente di controllare agevolmente la
vettura in ogni situazione. Risente un poco delle disuguaglianze della strada.

Non rientra tra i pregi della «Turbo», ma non & neppure cosi spaventosamente
elevato. Si va dai 7-8 km/l a meno di 4 quando si sfrutta a fondo la meccanica.

Ad aita velocita il rumore é quasi tutto aerodinamico e di rotolamento pneu-
matici. L’assorbimento delle sospensioni & degno di un’auto da corsa.

Ha limiti elevatissimi. L’inserimento in curva é rapido, per nulla penalizzato
dalla trazione integrale; Ia si puo fare sotto o sovrasterzare a piacimento.

La nuova sospensione posteriore multilink rende la «Turbo» a prova di errore.

Stabilita Il riallineamento & immediato, nonostante il motore posteriore a sbalzo.

. . La Casa dichiara un Cx pari a 0,34 con valori di portanza nulli sui due assali.
Aerodinamica Un buon risultato per una granturismo di questo tipo.
Velocita ALLA VELOCITA NON VIENE 290 km/h. Quanto basta per soddisfare anche gli sportivi pit esigenti. La si

ASSEGNATO IL VOTO

raggiunge con una notevole facilita.
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PiOYA D) PORZA

La sesta generazione della Porsche «911», tutta nuova dentro e fuori
scende in pista e trova ad accoglierla una Ferrari «<F355», normale
solo in apparenza. Perché in realta & la cosa piu vicina a una
«formula 1» che si possa guidare per la strada. Un confronto
economicamente impossibile (sono 80 i milioni di differenza fra le
due a favore della tedesca), che si sviluppa invece sui temi tecnici
cari ai progettisti e agli appassionati. Meglio un motore centrale o
uno posteriore? Cambio tradizionale o semiautomatico? Contano pit
i cavalli, il peso o Pindole stradale? Proviamo a dare una risposta.
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TrnanT

Diverse di carattere

e Ferrari e le Parsche de-
gli ultimi anni sembrano
seguire linee evolutive del tut-
to diverse. Mentre le vet-
ture col Cavallino si
specializzano e si
identificano sem-
pre piu col fascino
delle auto «estre-
me», la «911 Carre-
ra» abbandona i pa-
rafanghi smisurati da
«muscle car», si ingrandisce,
s'ingentilisce. Perde un po’ di
grinta, ma, come vedremo,
soprattutto nella forma, per-
ché la sostanza & ancora
piuttosto buona. L’'aspetto

pit evidente di questo salto
generazionale & I'aumento
della lunghezza che raggiun-
ge ora i 443 cm, quasi 20 in
pit della versione preceden-
te. Anche I'aspetto anteriore &
cambiato; sono stati adottati i
fari della «Boxster» e una di-
versa e piu favorevole ango-
lazione del cofano bagagli col
parabrezza. L’abitacolo, poi,
& irriconoscibile: dove sono fi-
niti i cingue strumenti circolari
che occupavano quasi tutta
la plancia? Ora il tutto & inco-
niciato nella corona del volan-
te dove, forse, sei indicatori
analogici e cinque digitali

|

FRIZIONE ADDIO. In alto,
I'abitacolo della «<F355» non é
cambiato, ma il pedale della
frizione non c’e piu (foto a
destra). Tutta la cambiata &
gestita dalle due levette ai

lati del volante e dai
programmi «auto» e «bassa
aderenza», a sinistra.

Come in corsa

uella sigla, «F1», non puo lasciare

dubbi: su questa «F355», la «pic-
cola» di Maranello, c’é qualcosa di di-
verso dalle altre, e dev'essere qualcosa
che ha a che vedere con le corse. La
leva del cambio & scomparsa per la-
sciare il poso a due piccole levette ai
lati del volante del tutto simili a quelle
impiegate sulle monoposto da Gran
Premio, quella di destra per salire con i
rapporti, quella di sinistra per scalarli.
Sul tunnel e rimasta solo una piccola
levetta d'alluminio che serve per la re-
tromarcia. | vantaggi di un simile siste-
ma di cambiata sono evidenti: non e
pit necessario staccare le mani dal vo-
lante, non si rischia di sbagliare I'inne-
sto, nessuna esitazione con la frizione,
non si deve nemmeno rilasciare il gas.
Il tutto, gestito con abbondanza di elet-
tronica, che controlla la compatibilita
dei regimi di rotazione ruote/motore,
rende decisamente grintosa la cambia-
ta (e la rigidezza
delle sospensio-
ni) quando ‘si
preme il tasto
«sport» e gesti-
sce due pro-
grammi di guida
speciali, quello
«full auto», dove
la cambiata av-
viene senza in-
terventi a un re-
gime massimo
di 7000 gqiri, e
quello «bassa
aderenza» dove
il regime massi-
mo autorizzato e
di 2700 gir/min.




stanno un po’ strettini. Lo svi-
luppo della zona centrale del-
la plancia & ora verticale piut-
tosto che orizzontale e preve-
de un impianto di climatizza-
zione completamente auto-
matico e molto efficiente an-
che nella stagione invemnale.
Ben posizionata anche 'auto-
radio. La leva cambio & corta,
ma correttamente disposta.
L'insieme del volante, del se-
dile e della pedaliera (che fi-
nalmente e diventata «norma-
le», incernierata in alto) favori-
scono maggiormente i piloti
di statura medio-bassa. Le
«taglie alte» avrebbero ap-
prezzato maggiori possibilita
di regolazione del sedile e,
pit in generale, va rimarcata
la quasi totale assenza, esclu-
se le tasche sulle porte, ‘che
sono scomode, di vani per ri-
porre gli oggetti. In compenso
e stato intelligentemente pre-
visto un supporto per il telefo-
no cellulare. La finitura & ec-
cellente in ogni punto dell’abi-
tacolo e all’esterno, anche
nelle zone meno visibili, e la
dotazione di accessori & pro-
porzionata al prezzo. Tra I'al-
tro, & da notare che questa
«911», piu dotata rispetto alla
precedente, costa molto me-
no: 150 milioni contro 157
(sotto questo aspet-
to, la «F355 F1» con
i suoi 235,8 milioni
di lire stacca di 14 :
milioni la versione a TR
cambio manuale). ;

8661 OIVNNID - £05 N ILONJOYLLYNO

L'’ORDINE DEI COMANDI. La nuova
«911» ha un abitacolo decisamente
pit ordinato e moderno, ma ancora
sobrio ed elegante; é stata eliminata
la maggior parte dei difetti della
disposizione precedente (comandi
«sparsi» e non illuminati),
conservando la tradizionale posizione
a sinistra della chiave d’accensione.
La strumentazione é molto completa,
ma «fitta», a scapito della leggibilita.
L’accenno di sedili posteriori é adatto ai
bambini. Freni e cerchi sono allo «stato
dell’arte» con pinza a monoblocco i
primi e a razze cave i secondi.
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TRASPARENZE DIVERSE

E il momento di fare la «radiografia»
alle nostre GT e andare alla sco-
perta dei loro segreti meccanici. La
soluzione del motore posteriore ac-
comuna i due modelli, ma con un'im-
portante differenza: quello della
«911» &, da sempre, un boxer «fuori-
bordo», che grava con la maggior
parte del peso sull’assale posteriore,
con il cambio rivolto verso I'abitaco-
lo, ora dotato di raffreddamento ad
acqua anziché ad aria. Una soluzione
simile offre alcuni vantaggi e alcuni
svantaggi: & evidente, per esempio,
una distibuzione dei pesi non ottima-
le fra i due assali, che farebbe pensa-
re a un retrotreno «pesante» da con-

trollare. Invece, adottando soluzioni
sofisticate per le sospensioni, una
profilatura aerodinamica efficiente e
un’intelligente distribuzione delle altre
masse in gioco, danno vita a una vet-
tura dinamicamente equilibrata, che
riesce oltretutto a sfruttare come un
vantaggio il maggior carico sul retro-
treno per assicurarsi maggior motri-
cita. Il motore «piatto» e spostato

all’indietro, inoltre, concede agli 4
stilisti certi «lussi» sconosciuti ad
altri costruttori: il baricentro &
basso, c’é la possibilita di dise-

gnare una «coda» bassa e fi-
lante e persino due strapuntini

posteriori. Il lavoro svolto |

Motore: posteriore/centrale longitudinale - 8 cilindri a
V (90°) - }Iesaggb 85 mm - Corsa 77 mm - Cilindrata
3496 cm’ di compressione 11:1 - Potenza
max 280 kW-380 CV a 8200 girl/min - Coppia max 360
Nm-36,7 kgm a 6000 giri/min - Potenza specifica 80,1
kW/I-108,7 CV/I - Albero motore con 5 supporti di
banco - 3 valvole di aspirazione 2 valvole di scarico -
Due assi a camme in testa per bancata, punterie
idrauliche (cinghia dentata) - Lubrificazione forzata, a
carter secco - Filtro olio sul circuito principale - Ali-
a iniezi & accensione a controllo inte-

grato, iniezione elettronica (multipoint) Bosch Motronic
2.7 - Condotti di aspirazione e scarico di lughezza va-
riabile, con una farfalla per cilindro - Pompa carburan-
te elettrica - Filtro aria a secco - Accensione elettroni-
ca, 4 bobine - Raffreddamento a liquido - Quattro ca-
talizzatori a tre vie - Alternatore 163 A - Batteria 70 Ah.
Trasmissione: trazione posteriore - Frizione monodi-
sco a comando idraulico - Cambio meccanico semiau-
tomatico sequenziale a controllo elettronico, a 6 rap-

«F355 F1 BERLINETTA»: | DATI DELLA FERRARI

trasversali, molla elicoidale, barra stabilizzatrice
- Retrotreno a ruote indipendenti, bracci trasver-
sali, molla elicoidale, barra stabilizzatrice - Ammor-
tizzatori idraulici a taratura programmabile - Freni a
disco autoventilanti, su tutte le ruote, ABS - Scato-
la guida a cremagliera, servocomando idraulico -
Capacita serbatoio carburante 82 litri.
Dimensioni e massa: passo 2,45 m - Carreggiata
anteriore 1,514 m - Carreggiata posteriore 1,615 m
- Lunghezza 4,25 m - Larghezza 1,9 m - Altezza 1 17
m - Massa 1350 kg - Capacita bagagliaio 220 dm®.

porti: 1) 3,087:1; Il) 2,158:1; Ill) 1,609:1; IV) 1,269:1; V)
1,034:1; Vi) 0,861:1; RM) 2,8:1 - Riduzione intermedia
con rapporto 1,22:1 - Riduzione finale a coppia cilin-
drica - Differenziale autobloccante al 25% in accelere-
zione e al 45% in rilascio.

Pneumatici: - Anteriori 225/40 ZR 18, posteriori
265/40 ZR 18, cerchi di lega leggera - vet
tura provata con Pirelli «PZerow,
Corpo vettura: coupé, 2 porte, 2
posti - Scocca portante piu
traliccio di tubi - Avan-
treno a ruote indi-
pendenti,
bracci

CAVALLI IN CENTRO.
La «F355 F1» in trasparenza

e, in alto, la distribuzione
statica delle masse.




sull’aerodi-
namica, poi, &
davvero notevo-
le. Non si tratta-
va, com’é ovvio,
solo di ridurre il Cx a
vantaggio della capacita
di penetrazione della vettu-
ra, ma anche e soprattutto di
ridurre la portanza, cioé la
spinta che la carrozzeria riceve
verso l'alto con I'aumentare dell’an-
datura. Ora la «911» risponde meglio
ai comandi, anche se il leggero squi-
librio verso il retrotreno di questa
spinta ha I'effetto di alleggerire un
po’ I’avantreno e, di conseguenza, lo
sterzo ad alta velocita.
. La «F355» non ha mutato nel tempo
la propria impostazione di sportiva di

«911 CARRERA COUP

Motore: posteriore longitudinale - 6 cilindri contrappo-
sti -SAIesagglo 96 mm - Corsa 78 mm - Cilindrata 3387
cm” - Rapporto di compressione 11,3:1 - Potenza max
221 kW-300 CV a 8800 giri/min - Coppia max 350
Nm-35,7 kgm a 4600 giri/min - Potenza specifica 65,2
KW/I-88,6 CV/| - Albero motore con 7 supporti di ban-
co - 4 valvole per cilindro - Due assi a camme in testa
per bancata, punterie idrauliche e fasatura variabile
(catena plurima) - Lubrificazione forzata, a carter sec-
co, con scambiatore di calore acqua/olio - Capacita
circuito 10,3 litri - Filtro olio sul circuito principale - Ali-
mentazione a iniezione e accensione a controllo inte-
grato, iniezione elettronica (multipoint) Bosch DME -
Condotti aspirazione di lunghezza variabile - Pompa
carburante elettrica - Filtro aria a secco - Accensione
elettronica digitale con distribuzione statica dell'alta
tensione, 6 bobine - Rafireddamento a liquido - Capa-
cita circuito 22,5 litri - Due catalizzatori a 3 vie - Alter-
natore 120 A - Batteria 70 Ah.

Trasmissione: trazione posteriore - Frizione monodi-
sco a comando idraulico - Cambio a 6 rapporti: [}

MECCANICA A SBALZO. Sempre uguale

e diversa, la «911» & pitl lunga ma piu
Bk leggera della versione
precedente.

»: | DATI DELLA PORSCHE

3,82:1; 1) 2,2:1; 1) 1,52:1; V) 1,22:1; V) 1,02:1; VI)
0,84:1, RM) 3,55:1 - Riduzione finale a coppia conica.
Pneumatici: anteriori 205/50 ZR 17, cerchi 7J x 17 -
Posteriori 255/40 ZR 17 9J 17 in lega leggera - opzio-
nali anteriori; 225/40 ZR18 - opzionali posteriori:
265/35 ZR 18 - vettura provata con gommatura opzio-
nale Continental «Sport Contacts,

Corpo vettura: coupé 2 porte, 2 + 2 posti - Scocca
portante - Avantreno a ruote indipendenti, braccio tra-
sversale con montante telescopico (schema MacPher-
son), malla elicoidale, barra stabilizzatrice - Retrotreno
a ruote indipendenti, bracci multipli, molla slicoidale,
barra stabilizzatrice - Ammortizzatori anteriori oleo-
pneumatici (doppi) posteriori cleopneumatici - Freni a
disco autoventilanti, su tutte le ruote, ABS - Scatola
guida a cremagliera, servocomando idraulico - Capa-
cita serbatoio carburante 64 litri.

Dimensioni e massa: passo 2,35 m - Carreggiata an-
teriore 1,455 m - Carreggiata posteriore 1,5 m - Lun-
ghezza 4,43 m - Larghezza 1,765 m - Altezza 1,305 m
- Massa 1320 kg - Capacita bagagliaio 130 dm™.

pura razza: il motore & posto central-
mente col cambio trasversale rivolto
all’indietro e, per questa versione
«F1», dotato di selettore sequenziale.
Le dimensioni sono abbastanza com-
patte in senso longitudinale (anche
tenendo conto della lunghezza non
indifferente dell’'unitd motrice), il po-

sto guida & spostato parecchio in
avanti, le carreggiate sono tra le piu
larghe in assoluto. Il bilanciamento
delle masse & «quasi» ideale gia stati-
camente e diventa equilibrato quando
il guidatore & a bordo e la vettura si
muove in velocita per effetto della de-
portanza sull’assale anteriore.
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*
Estato definito unanimemente un
«capolovaro» d’ingegneria per le
strabilianti doti di potenza, le soluzioni
tecnologiche avanzate come le 5 val-
vole per cilindro o il sistema di scarico
«intelligente». Un’unita che, con i suoi
110 CV/litro e I'ampio uso dell’elettro-
nica, sembrava difficile migliorare an-
cora. Qualcosa, pero, si poteva ancora
cambiare: il cambio. Cosi, svilppando
e adattando quanto gia fatto per la
«formula 1» & nato il «selettore elettro-
idraulico», una specie di «<mano» mec-
canica, velocissima e invisibile, che
provvede alla selezione e all'innesto
dei rapporti in 200 millesimi di secon-
do, lo stesso tempo di un pilota pro-
fessionista. La sua installazione non ha
richiesto modifiche sostan-

~ CO-PILOTA B

p— . =y

CURVE E ACCELERATE
Il motore della «F355
F1» predilige i regimi alti
e le cambiate a 8000 giri
sono nella norma, se
si vuole ottenere il
massimo delle
prestazioni.

Per quanto
surdimensionata, la
gommatura posteriore
non sempre riesce a
scaricare sul terreno
P’esuberante coppia, che
raggiunge il massimo a 6000 giri.
A sinistra, il «gioiello» Ferrari, il V8
con bancate a 90° di 3496 cm’.

potenza kW
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ziali al cambio stesso, solo
un foro in pit nel carter e, di-
cono a Maranello, altre vettu-
re col Cavallino potrebbero
esserne dotate facilmente.
L’elettronica tiene tutto sotto
controllo e impedisce le ma-
novre sbagliate. Con questo
insieme motore-cambio, la
«F355 F1» esprime davvero il
massimo per una GT, spo-
standosi pero verso il limite
estremo di questo mercato,
quasi esclusivamente riser-
vato a facoltosi semi-profes-
sionisti della guida.

CAMBIO E ASSETTO
COL MICROCHIP.
L’adozione del cambio
sequenziale ha
permesso di raccordare
le funzioni elettroniche
anche con le
sospensioni, cosi da
integrare il programma
di cambiata «spori» con
un assetio decisamente
pitl rigido. Gli schemi dei
gruppi elastici anteriori
e posteriori sono
tradizionalmente
sofisticati.




TA-TE

n casa Porsche i cambiamenti sono

lenti, ma, quando arrivano, sono dra-
stici. Il primo segno di un generale rin-
novamento della produzione era gia ar-
rivato con la «Boxster», la Porsche
«economica», & la nuova «911» prose-
gue su questo cammino che é fatto
anche di unificazione delle componenti
(per esempio i fari) e di razionaliz-
zazione della produzione. Il moto-
re 6 cilindri boxer in comune col
vecchio ha soltanto 'architettu-
ra generale; la ci-
lindrata & scesa,
la potenza e sa-
lita, le valvole
sono 4 per cilin-
dro, gli assi a
camme due per
bancata e la fa-
satura e variabile.
E, soprattutto, il vetu-
sto sistema di raffredda-

QUI E D’ALLUMINIO. Sospensioni

anteriori MacPherson, come la «Boxsier», %
e posteriori multilink, ma pi semplicie 3

leggere di prima. Freni da corsa,
sviluppati dalla Brembo
appositamente per la «911»,

SUPERQUADRO COMPATTO. La
«sogliola» made in Stoccarda
dispone ora di 300 CV, ha il
raffreddamento ad acqua e ha
ridotto notevolmente le dimesioni.
I valori di coppia sono esaltanti e
permetitono di sfruttare I'unita con
qualsiasi rapporto.

>NICA
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mento ad aria nato con il «<Maggiolino»
lascia il posto a un modernissimo flus-
so incrociato di liquidi che raffreddano
separatamente la testa e le canne cilin-
dro per ottenere la piu assoluta unifor-
mita di temperatura. Una modifica non
da poco, che ha consentito di ridurre
anche le dimensioni complessive di 70
mm in lunghezza e di 120 in altezza,
facendo guadagnare spazio nell’abita-
colo. | 300 CV non dicono tutto sulle
qualita del motore. Molto piu significa-
tivo & il valore di coppia che si
mantiene costantemente so-
pra i 300 Nm da 2700 a
7000 giri. Uno dei compiti
piu difficili per i motoristi &
stato far si che le imponenti
modifiche non cambiassero
per sempre la famosa «voce»
dei motori boxer, una tonalita
tutta speciale che doveva adeguarsi,
pero, alle nuove normative sul rumore.
Il risultato non & sgradevole, ma le
straordinarie sonorita della «vecchia»
Carrera non torneranno mai piu.

coppia Nm
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piena agilita unita

prevede un rapido
con rilascio le due

sicure, anche se il
pilota dellitaliana

. sospensioni sono

MANEGGEVOLI.
Un compromesso
come quello
realizzato dalla
Ferrari e dalla
Porsche, cioé

a una stabilita
invidiabile, non é
semplice da
raggiungere. Nel
nostro test
standard che

cambio di corsia
auto passano
«lavora» un po’ di
pit con lo sterzo

quando le

in posizione
«confort».

Lasciamoci prendere

tto e pronto per un giro

di pista con le due super-
sportive, ma prima di infilare
casco e guanti, diamo un’oc-
chiata anche al loro lato «nor-
male», a che cosa succede
cioé quando si guida in mez-
zo al traffico e alla gente. La
Porsche si fa notare decisa-
mente di meno, specie nella
livrea nera che abbiamo pro-
vato e offre una comodita di
guida e di controllo superiore
alla vettura di Maranello. La
frizione non é leggera (17 kg),
ma l'eccezionale elasticita del
motore risparmia molte cam-
biate e lo sforzo al volante é
ridotto, solo 3,4 kg (3,7 per la
«F355 F1»). Il volante, da 37,5
cm di diametro, riceve qual-
che contraccolpo dalla strada
e, ad andatura autostradale,
tende ad alleggerisrsi un po’,
senza limitare il «feeling» della
guida. L’assetto sportivo
dell’esemplare in prova della
«Carrera» non favorisce il
confort, poiché le sospensio-

ni sono parecchio rigide, an-
che se questa caratterisca di-
venta desiderabile quando
sale I'andatura. La tenuta di
strada e elevatissima in tutte
le situazioni ma, per buona
norma, la Porsche ha dotato
la «911» anche di un sistema
di controllo della trazione.
L’assetto & un po’ sottoster-

zante in ingresso e fino al
centro nelle curve lente, poi
si equilibra ed é possibile
uscire con decisione.

La guida di una Ferrari da
380 CV col cambio manuale
& una pratica che richiede
abilita. Quella di una Ferrari
con cambio da «F.1» & quasi
istintiva e non pone alcun

Tenuta di strada: la prova del «g» laterale

= Fotocellule

" Ferrari «F355 F1i» vel. media 89,0 km/h 1,139
- Porsche «911 Carrera» vel. media 86,3 km/h 1,06 g
Le concorrenti
Porsche «911/993 turbo» 1,12g  Lotus «Elise» 1,06 g
Ferrari «F50» 1,12g  Ferrari «550» 1,049
Chrysler «Viper GTS» 1,11g  BMW «M Roadster» 1,039
Lamborghini «Diablo VT»  1,07g  Porsche «Boxster» 1,029

problema nemmeno mar-
ciando in citta. Il motore che
si spegne di colpo al se-
maforo perché non accelera-
to a sufficienza & un lontano
ricordo, ora le partenze sono
senza esitazioni e, volendo,
fulminee. La prima si inseri-
sce premendo il freno e la le-
vetta di destra: la vettura non
sobbalza, non cambia regi-
me. Una pressione dolce sul
pedale e la frizione si innesta
delicatamente, ottenendo
una partenza «cittadina».
Senza togliere il gas si passa
in seconda, terza e cosi via.
Per scalare si usa la mano si-
nistra, senza pericolo di erro-
ri: I'elettronica si incarica
persino di fare la «doppietta»
per ingranare i rapporti infe-
riori. Premendo il pulsante

- «sport», il «co-pilota» elettro-

nico che inserisce le marce
decide che vi piacciono i rila-
sci bruschi della frizione e le
sospensioni rigide. A questo
punto non rimane che accer-
tarsi di avere molta strada li-
bera davanti, attaccarsi sal-
damente al volante e preme-
re tutto a fondo.




Di casa in pista

SI STACCA COL SEQUENZIALE. Sulla pista di «Quattroruote» a
Vairano le due GT si sono contese il primato del circuito di
handling, un tracciato fatto apposta per esaltare le dofti di
accelerazione in uscita dalle curve e di stabilita nei lunghi curvoni
veloci che si percorrono a olire 160 km/h. La Ferrari «F355 F1»

fa segnare su pista asciutta un tempo eccellente

di 1'24”077 s, a una media di 109,6 km/h, g
avvantaggiandosi soprattutto nella
parte stretta del circuito in
uscita dalle curve lente
(punti «<N» e «S» del
circuito nei grafici
in basso) in
virtt della

8661 OIVNNID - £05 N ILONJOYLLYNO

LA TEDESCA INCALZA DA VICINO.
Guida facile e pulita, straordinarie doti
’ di frenata, sterzo molto preciso sono le
doti per cui la «<911» si fa subito notare sulla
nostra pista. Nonstante gli 80 CV che la dividono
dall’italiana, il tempo registrato é di soli otto decimi
pia alto: 1’24848 s, a 108,6 km/h di media. La
Porsche si squilibra meno nelle grandi staccate ed
entra in curva facendo quasi tutto da sola. Un
tracciato pii corlo e bagnato ha addirittura ribaltato
la situazione, vedendo la «911» in vantaggio per 4
decimi. | numeri romani indicano le marce
impiegate, quelli cardinali le velocita massime (in
rosso la «F355 F1», in nero la «<911 Carrera»).

I su e giu del tachimetro

Seguite le lettere sul grafico per conoscere le velocita
istantanee delle vetture durante un giro lanciato sul traccito

di handling della pista di Vairano. La maggior capacita

di accelerazione della «<F355 F1» in uscita dalle curve lente

si deduce anche dalla pendenza pit ripida delle linee nel tratio
«misto» del circuito (dalla lettera «I» alla «S»).

Sopra, 'andamento della
velocita per la «<F355 F1»,
sotto i risultati ottenuti

dalla «<911 Carrera».
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Nuovi
miti d’oqgi

Nella ristretta cerchia delle
granturismo veloci, delle
«supercar», i modelli hanno
ancora un loro carattere ben
preciso, frutto
dell’esperienza e della
tradizione della casa
costruttrice. Il carattere della
Ferrari «<F355 F1» e quello
dell’'ultima versione della
Porsche «911» sono
antitetici, esattamente come
'uso pratico che si puo fare
di vetture come queste.
Mentre la Ferrari e in grado
di offrire le emozioni di
un’auto da corsa e
restituisce al pilota la
sensazione di andare
sempre fortissimo (anche
quando viaggia
normalmente) in virtt della
sonorita del motore, della
posizione di guida, delle
accelerazioni laterali, la «911
Carrera» si é civilizzata, ha
messo «giacca e cravatta»
nella linea e nell’indole. Va
sempre molto forte, ma le
dure leggi del mercato
americano (da sempre il
miglior cliente della Porsche)
chiedono, evidentemente,
un’auto diversa dalla «993»,
piti normale, pit «business
car», anche se fada 0 a 100
in 5,1 secondi. Da qui
l'aumento delle dimensioni, i
nuovi accessori, un
comportamento stradale
meno fantasioso, ma anche
meno «musica» allo scarico.
La pressoché assoluta
mancanza di difetti ha tolto,
pero, quel «qualcosa» non
ben definibile che faceva
della «Carrera» un punto di
riferimento assoluto, per
certi aspetti anche negativo.
Nessun rimpianto, per
carita, le esigenze cambiano
e cosi le automobili, e i
fortunati possessori di
questa versione della «911»
faranno conoscenza con
una vettura dal nuovo
carattere, che puo¢ essere
usata come l'autg di tutti i
giorni, pitl razionale e meno
emozionale della
precedente. Le auto
razionali, perd, fanno pit
fatica a diventare dei miti.
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* Cambio ottimo

« Visibilita limitata
* Alcuni comandi scomodi
* Equipaggiamento migliorabile

DIFETTI

* Prestazioni esaltanti

* Motore eccellente
*» Finiture di lusso

» Visibilita posteriore
* Schienali poco profilati
» Vibrazioni dallo sterzo
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Entrambe mostrano qualche limitazione nella disponibilita di spazio
per le persone alte; la Ferrari ha I'accessibilita di una vettura da cor-

5a, pero | saci waltengono molto meghio d| queik della Parsche,

La «355», che presto sara aggiornata, ha un'impostazione datata con
la maggior parte dei comandi sul tunnel centrale. La Porsche ha «fat-

to ordine», ma la chiave di avviamento & ancora a sinistra del volante.

L'italiana offre Io stretto 'indispér'lsab‘iie.e il manometro olio & nasco-
sto dal volante. La Porsche ha un quadro pili completo (c'é anche il
sompuser di horco), s ol sranant Sone putiosty amemaseatl.

“Ottima la tedesca, tutta elettronica, mentre la Ferrari ha un'impianto

automatico che a volte corregge la temperatura senza necessita. Le
bocchette sulla plancia sono quasi iraggiungibili in marcia.
La posizione di guida e la vetratura non favoriscono in generale la vi-
sibilita e la percezione degli ingombri. La Ferrari & leggermente in

vantaggio sul lato posteriore per la forma della carrozzeria.

Senza pecche su entrambe, anche se la «<F355» mostra di essere co-
struita con metodi piu artigianali e meno rifinita nei piccoli dettagli e
nella componentistica. | sedili cucita a mano, pero, sono splendidi.
Fra le due vetture ¢’é una generazione di differenza, e lo si vede so-
prattutto nelle dotazione. La Porsche, fra I'altro, monta 4 airbag (ci
sono anche quelli laterali) e il sistema di controllo della frazione.

| posti anteriori si adattano bene alle stature medio basse e la Féﬁréﬁ"

bonda in larghezza, ma perde una «stella» rispetto alla tedesca per
I'accessibilita piu difficoltosa (I sedile & pitsin bassodiScm).
Non & un dettaglio da trascurare anche su una supersportiva. La Fer-
rari ha un bagagliaio abbastanza grande, ma non facile raggiungere,

_mentre la «911» offre un vano piccolo, ma ha spazio dietro i sedili.

Nonostante la rumorosita sia piu evidente sulla «F355 F1», Passorbi-
mento delle asperita & migliore che non sulla tedesca, che, al contra-

_rio, s'irigidisce parecchio anche quando non sarebbe necessario.

Due «violini» che suonano musiche diverse: il V8 italiano ama le note
alte e le sa mantenere fino all'inverosimile; il Porsche risponde pronto

.ed elastico al minimo tocce, con una nuova, gradevole sonorita.

«Bruciano» I'asfalto staccando tempi di grande rilievo. Con la Ferrari
non c’é pericolo di sbagliare la marcia, in compenso la Porsche, piu

_pesante dietro, ha pill motricita e pattina pochissimo.

Solo le auto con cambio automatico di almeno 300 CV sanno fare di
meglio. Anche utilizzando la sesta, che sulla «<911» & piuttosto lunga,

i tempo per passare da 70 a 120 all'ora ¢ di poco superiore 2 11s.

Il super-raffinato «F1» Ferrari da sensazioni pari @ una monoposto ed
& velocissimo in «sport», con scalatura ottimale, ma «corta», per

_sfruttare il motore in alto. Il «manuale» della Porsche ¢ perfetto.

Entrambi i comandi si alleggeriscono ad alta velocita, dove perdona
un poco.di sensibilita. La corona della «911» & posizionata meglio

..{piu verticale), ma trasmette in modo evidente le irregolarita stradali.

Molto sensibile il Pedale dell'italiana, che offre spazi ottimi e una per-
fetto controllo della vettura. Non & da meno la tedesca, che vanta un

.impianto derivato dalle competizioni con pinza moneblocco, ... .

Le gommature (la Porsche «maggiorata» rispetto alla serie) garanti-
scono livelli di aderenza esaltanti e grande accelerazione laterale. As-

..setto neutro anche per la «911»,:meno equilibrata nelle masse. . .

| trasferimenti di carico avvengono progressivamente, con ampi mar-
gini. Lo sterzo pronto viene in aiuto, ma prevale la tendenza ad auto-

..correggersi. Nella posizione «confort» la «F355» & meno composta.

Un vecchio detto sulle auto ad alte prestazioni dice: «Se chiedi quan-
to consuma, vuol dire che non puoi permettertela». Pero le medie so-

....no accettablli. La Porsche ha il serbatoio piccolo (solo 64 litri)..... ...

Su 3ueste vetture riveste un ruolo importante non tanto il Cx (che per
la «911» & ottimo, 0,30), ma soprattutto il bilanciamento del carico
verticale sui due assali ad alta velocita, che & perfetto per entrambe.

Le stelle assegnate sono valutate mettendo a confronto il punteggio migliore che, nella stessa voce, hanno meritato vetture della medesima fascia di mercato.
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~__ impegnative siano le Ferrari dc

' questa Porsche «GT 2».

Ajon fosse per la sede del colossale

M centro progettazione, della pista e del
reparto sportivo Porsche, Weissach sareb-
be uno dei tanti paesini spersi nella cam-
pagna tedesca. Qui c’g il cuore della Por-
sche, a 25 km dalla fabbrica di Zuf-
fenhausen, presso Stoccarda. L’'ingegner
Hartmut Kristen, responsabile delle vettu-
re speciali e da competizione, ci guida al-
la scoperta della «GT 2». La pil potente e
veloce delle «911» stradali di ogni tempo.
Interrompono lintervista soltanto il rom-
bo delle Porsche da corsa che, df tanto in
tanto, ritornano nell’officina accanto e
I'ululato dei sei cilindri che, a ogni giro di
pista, sfrecciano vicini.

Sintetizzando, cos’@ la «GT 2»?

«E una Porsche stradale progettata pen-
sando a una clientela estremamente esi-
gente, che pud anche impiegarla di tanto
in tanto in pista. Nell’allestimento & una
“GT 3", dove il boxer aspirato & rimpiazza-
to da quello turbo e dove la carrozzeria &
stata modificata per adeguarla, aerodina-
micamente e nei flussi aria per il raffred-
damento, alle maggiori prestazioni. La
trazione & posteriore. Rispetto al motore
della “Turbo” abbiamo utilizzato giranti di
maggiori dimensioni, diversi silenziatori e
catalizzatori per una minore contropres-
sione allo scarico, intercooler piil grandi e
mappature elettroniche per sovralimenta-
zione, iniezione e accensione completa-
mente diverse. Abbiamo modificato 'im-
pianto di lubrificazione forzata del motore
per essere certi che la pressione rimanga

340 kW (462 CV) - 3600 cm® - L. 350 milioni

Aprile 2001
154

COME NASCE UNA SUPERCAR

ottima_l’g-anche nelle frenate piii violente
e con le pill intense accelerazioni late-
rali. | freni sono ceramici, sempre con
I’Abs di serie. Il peso rispetto alla
“Turbo” & stato ridotto esattamente
di 100 kg, soprattutto grazie all’eli-
minazione dei 27 kg delle compo-
nenti per la trazione alle ruote ante-
riori, all’uso di freni ceramici PCCB

di serie, pit leggeri di 16,6 kg ri-
spetto a quelli metallici, e all’alleg-
gerimento degli allestimenti
dell’abitacolo. Per esempio, i sedili
avvolgenti con struttura di plastica

a regolazione fissa pesano circa 20

kg meno rispetto a quelli a regola-
zioni elettriche della “Turbo”. Elimi-
nando ruotino di scorta e sedile po-
steriore abbiamo tolto altri 21 kg».

In altre sportive il limitatore non
consente di superare i 250 km/h.
Questo per evitare instabilita aerodi-
namiche. Come siete riusciti a far rag-
giungere i 315 km/h alla «GT 2» senza
farla «decollaren?

«ll diverso disegno del frontale, con un
inedito sfogo dell’aria sopra lo scudo pa-
raurti, uno spoiler pit vicino al terreno e
prese d’aria piti grandi non servono sol-
tanto per raffreddare meglio i freni e il mo-
tore. Anche le sospensioni, pil basse di
20 mm, non hanno l'unico scopo di mi-
gliprare il comportamento, ma anche
quello di far passare meno aria sotto la
vettura. E soprattutto questo flusso che
genera la portanza alle velocita pil eleva-
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OLTRE OGNI LIMITE

te e quindi 'abbiamo ridotto del 60% ri-
spetto a quello della “Turbo”. Per fare cio,
abbiamo inclinato in avanti i radiatori ac-
qua e convogliato I'aria che li attraversa
verso un’uscita superiore, collocata da-
vanti al bagagliaio. Mentre sulle “Carrera”
evitiamo che il flusso d’aria investa i
pneumatici anteriori, perché questo peg-
giorerebbe la resistenza all’avanzamento,
con tutti i cavalli della “GT 2” questo
aspetto diventa ininfluente e abbiamo co-
si disegnato la parte inferiore dello spoi-
ler in modo che il flusso d’aria finisca at-
torno alle ruote anteriori, per realizzare un
effetto deportante. L’alettone posteriore,
oltre a essere fisso e ad avere una diversa
forma, & stato collocato pil in alto e pil
indietro rispetto allo spoiler della “Tur-
bo”. E costituito da una “vasca” e da
un’ala vera e propria, la cui incidenza &
regolabile da uno a sei gradi. Fra ['altro,
abbiamo ricavato all’interno dei supporti
dell’alettone due canali per il passaggio
dell’aria per 'alimentazione del motore.
Cosi limmissione & leggermente forzata».
La «GT 2» @ piil potente della «Turbon,
perd ha la sola trazione posteriore ed &
priva d’elettronica di controllo. E un ritor-
no alle origini della «911», a una sportiva
difficile. La vera Porsche & la «GT 2»?
«Non & mai il singolo componente o la
singola prestazione a fare di una Porsche
una vera Porsche. E sempre esistita e
sempre ci sara una sportiva pid potente,
pill scattante o pili veloce di una Porsche.
Ma non & questa la vera questione. E fon-
damentale il mix delle varie caratteristi-
che da attribuire a una vettura. E questo
mix che deve soddisfare il nostro cliente,
conta come Porsche utilizza la sua filoso-
fia progettuale e le moderne tecnologie.
Non esiste una sola tipologia di utente di
auto sportiva, tutt’altro. Per questo propo-
niamo una gamma che comprende “Car-
rera 2”7, “Carrera 4", “GT 3”, “Turbo” e,
adesso, anche la “GT 2”. Tutte sportive,
ma ognuna di loro ha un carattere ben de-
finito per soddisfare una specifica fetta
d’acquirenti. Vendiamo pil “Carrera” che
“GT 3” e venderemo pil “Turbo” che “GT
2”:in una proporzione di dieci a uno,
5000 “Turbo” rispetto a 500 “GT 2” I'an-
no. Per me la differenza fondamentale &
che le due “GT” non sono auto per tutti i
giorni, mentre “Carrera” e “Turbo” sl.
Questo, anche se con le “GT” potete effet-
tuare viaggi molto lunghi senza alcun pro-
blema. La “GT 2” rimane sempre una vet-
tura stradale con rivestimenti interni cura-
ti, insonorizzanti e climatizzatore. Chi
'acquista vuole privilegiare certe emozio-
ni, diverse da quelle delle altre “911”. E
una questione di feeling di guida, di coin-
volgimento ancor pil attivo del pilota.
Non ci prefiggiamo di accontentare tutti
con un solo modello. L’attuale gamma
“911” ora soddisfa le esigenze di una
gamma molto pili ampia di utenti, che so-
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EFFETTO SUOLO

A destra, la vasca con lo
spoiler posteriore. Le due
prese d’aria alimentano il
motore. Qui sotto, il nuovo spoiler
anteriore con il flusso nei radiatori
laterali e attraverso i freni ceramici.

lo 10 anni fa non avrebbe trovato la sua
macchina ideale fra le varie «<911». Non &
quindi corretto dire che una “GT 2” & me-
glio o peggio di una “Turbo”, che una &
pill Porsche e ['altra meno. Sono versioni
che si focalizzano su aspetti diversi».

Perché un cliente dovrebbe preferire la
«GT2» a trazione posteriore alla «Turbo»
a trazione integrale?

«E una questione di carattere delle vettu-
re. Punto focale della questione & che la
“GT 2” & stata sviluppata nel reparto Mo-
torsport che cura le Porsche da competi-
zione. Dal momento che nessun regola-
mento sportivo internazionale prevede au-
to da pista con quattro ruote motrici, era
necessario che una “911” corsaiola fosse

ot

a trazione posteriore. La a
realizzare vetture da competizione ri
te dalla serie, quindi dobbiamo avere un
modello di partenza il pill possibile perfor-
mante e potente. Secondo punto: con la
“GT 2” puntiamo a soddisfare le richieste
dei clienti che vogliono acquistare un’auto
stradale con la quale perd possano anche
correre in circuito nei fine settimana. Per
questo la offriamo anche in versione
“Clubsport”, caratterizzata da un roll-bar a
gabbia imbullonato alla scocca, dall'im-
pianto antincendio, dai sedili rivestiti di
tessuto antifiamma e cinture di sicurezza
a sei punti. Dal momento che queste cin-
ture non sono omologate per 'uso strada-
le, il sedile ha anche la cintura a tre punti.




CARATTERISTICHE TECNICHE
FORNITE DAL COSTRUTTORE
Porsche «911 GT 2»

Motore: posteriore longitudinale - 6 cilindri contrapposti - Cilindrata 3600
cm? - Potenza max 340,0 kW (462 CV) a 5700 giri/min - Coppia max 620,0
Nm da 3500 a 4500 giri/min - 4 valvole per cilindro - 2 assi a camme in te-
sta per bancata, punterie idrauliche, alzata e fasatura variabile valvole
aspirazione (catena) - Sovralimentazione con 2 turbocompressori e due in-
tercooler, 6 bobine - 2 catalizzatori a 3 vie. Tassa di possesso: L.
1.700.000. Trasmissione: trazione posteriore - Cambio a 6 rapporti - Diffe-
renziale autobloccante al 40% in accelerazione e 60% in rilascio. Corpo
vettura: coupé, 2 porte, 2 posti - Avantreno a ruote indipendenti, braccio
trasversale con montante telescopico (schema MacPherson), molla elicoi-
dale, barra stabilizzatrice - Retrotreno a ruote indipendenti, bracci multi-
pli, molla elicoidale, barra stabilizzatrice - A rtizzatori ol matici
- Freni a disco ceramici PCCB autoventilanti su tutte le ruote, ABS - Scatola
guida a cremagliera, servocomando idraulico. Dimensioni e massa: passo
2,350 m - Lunghezza 4,450 m - Larghezza 1,830 m - Altezza 1,275 m -
Massa a vuoto in ordine di marcia 1440 kg. Prestazioni: velocitad max 315
km/h (direttiva 99/100 CE) - Consumi (/100 km): 18,9 urbano; 9,3 ex-
traurbano; 12,9 misto (direttiva 99/100 CE).

TUTTO ALLE SPALLE
SENZA ELETTRONICA
La «GT 2» biturbo ha lo
stesso allestimento
sportivo e essenziale della
«GT 3» aspirata. La
trazione é posteriore e
I’ABS dei freni ceramici é
l'unica elettronica in aiuto
del pilota. Le sospensioni
(qui la posteriore) sono
completamente regolabili.

IL SUO BOXER
SUPERA IL «959»
La rarissima e iper
sofisticata Porsche
«959» del 1985, una
integrale con boxer di
2850 cnv’, era finora la
«911» pill potente (449
CV) e veloce (315 km/h).
Il biturbo della «GT 2»
la supera quanto a
potenza: 462 CV a soli
5700 giri/minuto.

Su strada si usa que-

sta e arrivati in pista ci

si allaccia con quella a
sei punti. Se si tengono
presenti questi due obietti-

vi, allora la trazione posteriore
trova una spiegazione. Che in pil ha im-
portanti motivazioni tecniche. Le trazioni
integrali, infatti, limitano le scelte dei
pneumatici, in particolare per quanto ri-
guarda il diametro delle ruote posteriori ri-
spetto a quello delle ruote anteriori, dal
momento che i due assali sono meccani-
camente collegati. Con due ruote motrici si
é invece assolutamente liberi di scegliere
gomme di diametro ottimale, anche assai
diverse per avantreno e retrotreno. Il clien-
te della “GT 2* & una persona che vuole
essere protagonista nella guida, desidera
una sportiva ancor pill coinvolgente e im-
pegnativa. La macchina non diventa peri-
colosa, perché chi l'acquista & un pilota
maturo, consapevole sia dei propri limiti
sia di quelli della vettura».

Avete eliminato antipattinamento e an-
tisbandamento. Non potevate semplice-
mente prevederne il disinserimento tra-
mite un pulsante, come sulla «Turbo»?

«Se provate a utilizzare in pista, pilotan-
dola al limite, un’auto dotata dei vari con-
trolli elettronici, scoprirete che tutto
quanto funzionava benissimo nell’uso
stradale non reagisce al meglio nell’utiliz-
zo corsaiolo. Inoltre, gli impianti di con-
trollo elettronico oggi disponibili non si
sposano perfettamente con i dispositivi
che sono necessari quando il pilota desi-
dera portare al limite la vettura e control-
larla in prima persona, disinserendo
'azione dell’elettronica tramite il pulsan-
te. Per esempio, un’auto messa a punto
per I'impiego limite in pista richiede un
sofisticato differenziale autobloccante,
che non va d'accordo con le esigenze del
controllo elettronico della stabilita e con
’'antipattinamento. Di conseguenza, non
si pud offrire una supersportiva che abbia
un comportamento ineccepibile sia quan-
do i sistemi elettronici di controllo sono
attivi sia quando la gestione & puramente
meccanica. Il pulsante che disinserisce
’elettronica non & quindi adatto per una
vettura estrema come la “GT 2" che, ripe-
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to, si rivolge a clienti che sanno
esattamente guello che voglio-

nsnin, cheta AT 2° next We ! g» || DAL 1983, MARKETING

i - NoN S1a B "~ ASSISTENZA E COMPETIZIONI
una vettura per tutti i giorni. = ; - 5 1
Non & perd necessario portare = . tngeqnerHortmu{Knsten, S
al limite auasta “9147¢ 1l sua | 1955, é responsabile dal 1994 delle
e f:eling di‘guida @ Im- . vendite delle Porsche speciali e da

: : competizione, repario che ha sede a

mediatamente apprezzablle ¢ Weissach. Qui ci ha svelato obiettivi

35 gzgﬁ?ii ZZT 2&; 3 il‘l; vgogg? e soluzioni tecniche della «GT 2».

27, come del resto la “GT 37,
parla subito un linguaggio di-
verso rispetto alle altre versioni. Non ho
quindi voluto compromessi. Mi sono con-
centrato sulla messa a punto della vettura
affinché avesse un comportamento bilan-
ciato e sano consentendo al pilota un
controllo appagante pur con dispositivi
puramente meccanici. La tecnologia di cui
Porsche dispone consente di ottenere i ri-
sultati che ci prefiggiamo; si tratta di sce-
gliere esattamente guello che si vuole ot-
tenere, senza perdere di vista il nostro
obiettivo».

Si pud intendere la gamma «GT» come
un ritorno alle radici Porsche, quando
raggiungere prestazioni eccezionali era
affidato alla sensibilita del pilota ?

«ll ritorno al passato non era certo uno
degli obiettivi della “GT 2”. Potrebbe sem-
brare, perché abbiamo eliminato I’elettro-
nica e perché sfruttiamo una disposizione
meccanica che apparentemente & la stes-
sa di un tempo, ma non é cosi. La presen-
za dell’elettronica non & tipica soltanto
delle Porsche, riguarda tutte le aziende
che producono vetture di elevate presta-
zioni. Dieci anni fa occorrevano bravi in-
gegneri meccanici per progettare grandi

: . ; SEMPRE CURATISSIMA
auto sportive, oggi occorrono anche bravi SEPPUR ESSENZIALE
ingegneri elettronici. La “GT 2” nasce
presso il reparto Motorsport della Porsche :,aﬁnimirbnu:,eﬂa m;’::,ﬂ
e questo fa la differenza. Se paragonate le ”e'ae‘znes AONOSEON dulle
versioni pil sportive di altre Case con i mﬂu‘ “"mj ehﬁm
modelli dalle quali derivano, non trovere- esseuzlamﬁdeﬂe%o ioni. La
te mai le differenze di comportamento e velsionesmda!eéfomitat-:on
di feeling che esistono fra la nostra “Car- g

z i % i a sedili avvolgenti non regolabili
rera” e la “GT 37, fra la “Turbo” e la “GT struttire diolastce
2". Questa grande diversita di guida & al- ?ﬂv:tsﬁmdim p{ Job colore il
la base del successo delle nostre “GT"». nero), aimpeg;nl:’l::;t::!i
In passato anche le Ferrari erano difficili &k ius’u e cegtmli ; s
da domare. Oggi, grazie all’elettronica, Eoveieletivict n}
sono piil facili e si prestano a un uso quo- e k!:CCB * ﬁ.:BS
tidiano. La Porsche, con le sue «GT», ha cera;;l c:f' i dava o
invece seguito un cammino inverso... Slpo eresfog:fo "' 4
«“GT 3” e “GT 2” portano all’estremo il :i:;:{;z::subi: d‘:lua

concetto “911”. Questo & possibile per-
ché si rivolgono a nicchie specifiche di
clienti. Non potremmo vendere 3000 o

«Turbox». Il prezzo della «GT 2»
& di circa 350 milioni di lire. Ne

4000 di queste “GT” ogni anno (i livelli di fﬂ_’;ﬂﬂ%ﬁ‘:’;‘;‘:&
produzione di Ferrari, n.d.r.). E una scelta Porsche (per il 55% «911).

voluta. Per l'uso quotidiano abbiamo tut-
to il resto della nostra gamman.

La «GT 2», come le auto da corsa, con-
sente regolazioni all’aerodinamica e
all’assetto. Un cliente che ne faccia un
uso stradale pud migliorare il comporta-




mento della vettura, oppure & meglio che
la utilizzi con le regolazioni di fabbrica?
«Se il cliente & davvero esperto di rego-
lazioni di sospensioni e di problemi aero-
dinamici, pud ottimizzare la vettura se-
condo le sue esigenze specifiche. Mi rial-
laccio ai discorsi precedenti. La “GT 2” of-
fre anche questa possibilita, proprio per
soddisfare anche i clienti pill esigenti. Le
regolazioni di serie sono il compromesso
ideale per 'uso stradale. Se qualcuno de-
sidera sbilanciare il mix di caratteristiche
per privilegiarne una a scapito delle altre,
pud farlo, ma deve esserne consapevole.
Non mi piace il termine “migliorare” la
vettura. Modificando le regolazioni base
si privilegia un aspetto penalizzandone
qualche altro. Alcuni esempi. Se aumento
Iincidenza dell’alettone posteriore mi-
glioro la gia eccellente capacita di trazio-
ne della “GT 2” in modo da scaricare a
terra pill potenza nelle accelerazioni, perd
cosi peggioro la stabilitd della macchina
alle velocita pill elevate. Se irrigidisco le
molle delle sospensioni, accettando il mi-
nore confort che ne consegue, miglioro si
il comportamento stradale (agilita, rispo-
sta dello sterzo, n.d.r), ma comprometto
la trazione, perché peggiora il contatto fra
pneumatico e strada. Occorre sempre
considerare il mix di qualita di una vettu-
ra, non una singola dote. In un’auto da
corsa non si persegue la velocita pil ele-
vata o l'accelerazione pil bruciante dopo
una certa curva: 'obiettivo & il miglior
tempo sul giro. Avviene per tutte le auto
in produzione, Si fissa un obiettivo e lo si
raggiunge attraverso un bilanciamento fra
diversi aspetti. La tecnologia consente di

PURO OGGETTO DI PIACERE fissare obiettivi sempre pil elevati e di
Nel corso dell'intervista 'ingegner raggiungerli sacrificando in misura sem-
Hartmut Kristen, «papa» della pre minore altri aspetti della vettura. L'im-
Porsche «GT 2», & stato chiaro: portanza di possedere una tecnologia
questa non é una «911» per tutti e d’avanguardia & proprio questa. Altro
per tutti i giorni. L’interno, con gli esempio: una decina d’anni fa per ottene-
speciali sedili awolgenti gia sulla re un comportamento stradale pari a quel-
«GT 3» aspirata, é stato lo di una vettura odierna si doveva sacrifi-
alleggerito: radio e climatizzatore care di pidl il confort. Il miglioramento dei
(qui a sinistra) sono optional. pneumatici e ['adozione di sospensioni

pid evolute lo hanno consentito. Comun-

que, occorre sempre sacrificare qualcosa

per ottenere un mix di caratteristiche otti-

SUPERPRESTAZIONI mali per una vettura. Quindi le possi-
La «GT 2» detiene il record sul bilita di regolazione che offriamo su
giro per auto di serie lungo gquesto modello possono essere
il tortuaso tracciato del utilizzate per esaltare

una caratteristica,

vecchi R

mggfut:l:f::biggdng ma questo andra a
km/hin 4,1 Szﬁ;iio di qualche
secondie i 200 -
R e
ve massima

édi 315 km/h. elemento peg-

giorativo delle
emissioni inqui-
nanti. Con le Eu-
ro 4, invece, il
dover avvicinare
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alle valvole di scarico i catalizzatori per
ridurre il tempo necessario al loro riscal-
damento rendera pii difficile, sembra, ri-
cavare potenze specifiche molto elevate
dai motori aspirati. La sovralimentazione
sara dunque la soluzione vincente?

«E e sara pil facile ricavare elevate po-
tenze specifiche con la sovralimentazio-
ne. Tuttavia la nostra “GT 3" & una Euro 3
con 100 CV/litro e sono assolutamente
certo che li manterremo anche rispettan-
do le Euro 4. Di sicuro aumentera il livello
tecnologico necessario per ricavare 100
CV/litro da un aspirato, utilizzando solu-
zioni sempre pil sofisticate. Porsche fara
sempre in modo di rendere felici i clienti
che desiderino il top sia da un aspirato
sia da un turbo. Non c’@ motivo di trascu-
rare una delle due soluzioni. Molti anni fa,
guando apparvero le prime normative an-
tinguinamento e antirumore nell’industria
automobilistica ci fu chi disse che sareb-
be stato impossibile soddisfarle. Non &
stato cosi. Si devono accettare gqueste sfi-
de. Il vantaggio della Porsche Motorsport
é che gia stiamo lavorando per le compe-
tizioni con sei cilindri aspirati pill potenti
di circa il 20% rispetto a quello della “GT
3” stradale, che eroga 360 CV a 7200 gi-
ri/minuto. Questo evidenzia come il no-
stro aspirato abbia ampi margini di svi-
luppo. E interessante, poi, vedere come le
emissioni inquinanti della versione da
competizione siano paragonabili a quelle
misurabili prima dell’ingresso nel cataliz-
zatore nell’attuale motore stradale. Gia
sappiamo cosa modificare nella-messa a
punto del motore da corsa per renderlo
omologabile per la strada. Non abbiamo
problemi neppure a rispettare le norme
antinquinamento USA, che prevedono
I'ottemperamento dei limiti per 8 anni o
per 80.000 miglia (oltre 128.000 km)».

Per il rispetto delle normative antirumo-
re @ meglio lavorare con un motore turbo
0 con uno aspirato?

«Dipende. E relativamente pit facile se
voglio ricavare dal turbo la stessa poten-
za dell’aspirato, perché in questo caso la
rumorosita allo scarico @ minore nel tur-
bo. Perd dipende molto dal rapporto pe-

so/potenza, dai rapporti di trasmissione e
dalla velocita di uscita al termine della
base di rilevazione (& lunga 20 metri e si
deve accelerare a fondo partendo da una
velocita non superiore a 50 km/h e rag-
giungendo almeno i 61 km/h, ripetendo
la prova in seconda e in terza marcia,
n.d.r.). Se con l'accelerazione della turbo
si esce molto pil veloci, diciamo a 75
km/h, allora si ha un problema di rumore
pidl difficile da risolvere rispetto al motore

PIU VA FORTE PIU E LEI

Alle massime velocitd autostradali le
caratteristiche di tenuta, stabilitd e guida
raggiungono il miglior compromesso.

aspirato. Quindici anni fa la prova pit se-
vera era quella statunitense, che oggi, al
contrario, non ci crea problemi. Ora siamo
pill esigenti in Europa, ma il test pid diffi-
cile da superare é quello giapponese, che
15 anni fa era blando. Fra cinque anni
magari la situazione cambiera ancora. Le
norme evolvono e ci si deve adeguaren.

In Italia non abbiamo la benzina verde
super con numero di ottano 98 come in
altri Paesi, per esempio la Germania.
Quanti cavalli si perdono nella «GT 2»
con la verde da 95 N.0.?

«Come negli altri motori Porsche, tutti
progettati per fornire le prestazioni pii
elevate con benzina 98: al massimo si
perde un 2%. La situazione pil sfavorevo-
le & quella di una temperatura ambientale
molto elevata; in giornate fresche non si
perde nulla. Le condizioni di funziona-

mento pil critiche per il motore turbo so-
no quelle caratterizzate dalla massima
pressione di sovralimentazione, che nella
“GT 2” arriva a 1 bar. In questa situazione
abbiamo la massima pressione teorica
all’interno della camera di combustione. E
poi nelle zone di funzionamento prossime
alla potenza massima, quindi regimi ele-
vati e pedale quasi a tavoletta. In queste
condizioni, con la benzina verde disponi-
bile in Italia, la centralina modifica i para-
metri di funzionamento per non provocare
la detonazione nei cilindri. Il calo di po-
tenza é perd praticamente inavvertibile».
Perché il differenziale autobloccante ha
una taratura diversa quando il motore &
in tiro e quando il motore & in rilascio?
«La coppia motrice, fino a 620 Nm, & as-
sai pill elevata di quella frenante quando
il motore & in rilascio. Il motore posteriore
consente di avere un’ottima trazione,
quindi in fase di accelerazione basta un
bloccaggio del 40% del differenziale per
scaricare una potenza adeguata, anche
su fondi con scarsa aderenza. Per stabiliz-
zare la vettura in fase di rilascio, vista la
ridotta coppia frenante, si deve invece sa-
lire a un bloccaggio differenziale del 60%.
Cid mi consente di tornare sul concetto
della ricerca del miglior mix di caratteristi-
che ottimali e adatte all’utilizzo che viene
fatto della vettura, piuttosto che privile-
giare soltanto una certa prestazione. Se in
accelerazione avessi un bloccaggio del
differenziale maggiore del 40% mi trove-
rei con una “GT 2” meno agile; se arrivas-
si al 100% di bloccaggio sarebbe impos-
sibile parcheggiare in cittd, perché la vet-
tura tenderebbe ad andare sempre diritta.
In una vettura da corsa andrebbero bene
bloccaggi del 60% in trazione e dell’80%
in rilascio, perché questo tipo di auto non
deve parcheggiare o viaggiare in citta a
bassa velocita; nelle competizioni & pil
importante disporre di una grande capa-
cita di trazione, per scaricare a terra pii
potenza. Ed & bene avere una elevata sta-
bilita, dal momento che a rendere agile la
vettura, a iscriverla al meglio nelle traiet-
torie, ci pensa comunque la capacita di
controllo del pilota». EB.




!

a «GT 2» non & una vettura «facile».

Puo perfino sembrarlo, perché si awia
come tutte le altre e nonostante la confi-
gurazione «bloccata» dei sedili ¢i si sta,
tutto sommato, abbastanza comodi; per-
ché la climatizzazione con condizionatore
& efficiente, né mancano i congegni elet-
trici (vetri e chiusure, per esempio) ormai
considerati indispensabili. Ma basta cosi.
Tutto il resto é strettamente finalizzato alle
prestazioni, senza compromessi. Aggiun-
gendo il roll-bar, cambiando le cinture di
sicurezza, facendo le regolazioni gia pre-
viste a sospensioni e alettone, mettendo a
bordo Pestintore, e poco pid, ci si pud an-
dare a correre nej campionati della cate-
goria relativa. Usarla per andare a pas-
seggio é indubbiamente imbarazzante per
chi non voglia rintuzzare i continui attac-
chi della miriade di macchinette (al con-
fronto questa sembra 'unica definizione
possibile) sportive, i cui guidatori preten-
dono di farti capire che loro si saprebbero
che fare, se avessero in mano un simile
bolide. Né si pud decidere in qualsiasi
momento di lasciare costoro a debita di-
stanza, semplicemente schiacciando un
po’ il pedale dell’acceleratore. La con-
troindicazione é che, su una strada ondu-
lata, per esempio, si rischierebbe di toc-
care col fondo (oltretutto con un rumore
preoccupante). La «GT 2», indubbiamen-
te, non puo stare lontano dalle autostra-
de, rigorosamente tedesche, e dalle piste
anche solo per girarvi a livello amatoriale.
Qui ci si pud awvicinare a una conoscenza
abbastanza approfondita delle sue possi-

tta comp

Nl

bilita, non solo teoriche. Il limite principa-
le della «GT 2» é ’aderenza: lo é
sull’asciutto e, senza dubbio, la situazio-
ne non é destinata a migliorare sul ba-
gnato o sullo sconnesso. Il che é perfino
owio, considerando la coppia a disposi-
zione e soprattutto il rapporto peso/po-
tenza di appena 4,23 kg/kW. Nella marce
basse di un cambio «rigorosamente» ma-
nuale, se si esagera con l'acceleratore, il
retrotreno va al pattinamento. Il che signi-
fica che se la veftura, come spesso acca-
de, non é perfettamente allineata, ne deri-
va un sovrasterzo (di potenza) da correg-
gere assolutamente col volante. A noi é
capitato in seconda marcia e in salita du-
rante le accelerazioni in uscita di curva
stretta, quasi un tornante. Come per il
cambio, anche per la modulazione della
coppia alle ruote non esistono sistemi au-
tomatici: non si va oltre I'’ABS (niente ASR
né, tanto meno, ESP per controllare, ri-
spettivamente, la trazione e Passetto). Il
differenziale autobloccante é al 40% «in
tiro». Anche se & un limite basso per le
vetture sportive, le occasioni per staccare
«di potenza» il battistrada dal terreno non
sono rare. Resta confortante ’azione di
spinta al suolo, che permette, come gid
detto, il recupero in controsterzo senza ca-
lo di accelerazione. L’altro problema,
sempre legato principalmente alle gom-
me (Michelin e Pirelli i fornitori ufficiali),
super-impegnate a contenere tanta poten-
za, riguarda la stabilita. Qui il contributo
del retrotreno - multilink a cinque bracci -
e la relativa possibilita di usare dei /30

romessi

(altezza della gomma pari al 30% della
larghezza) lasciano pit ampio spazio di
manovra. E infatti, nell’'uso stradale non ci
sono inconvenienti o limitazioni di sorta.
In curva stabilizzata ad alta velocita, la-
sciando il pedale dell’acceleratore é persi-
no difficile accorgersi di variazioni di as-
setto. In inserimento di curva o all’inizio di
variazione di traiettoria, abbinando al tra-
sferimento di carico ’inversione della
coppia (da motrice a frenante), la «GT 2»
stringe solo leggermente la traiettoria
portandosi all’interno, che é poi linten-
zione del pilota che esegue questo tipo di
manovra. Il bloccaggio al 60% del diffe-
renziale in condizioni di freno-motore, da-
ta la coppia relativamente ridotta (rispetto
a quella motrice), ha solo effetto stabiliz-
zante, senza penalizzare la tenuta. | pneu-
matici, cosi larghi di battistrada, hanno
I'area d’impronta piuttosto variabile, spe-
cie al salire della velocita. Su strada, an-
che apparentemente liscia, lo sterzo ne ri-
sente, sotto forma di piccoli impulsi attor-
no alla posizione di centratura. E curioso
notare che si tratta solo di movimenti del
volante: se lo si lascia libero esso manife-
sta leggere rotazioni impulsive irregolari
nei due sensi dell'ordine di qualche gra-
do. La vettura, invece, prosegue diritta,
senza accenni a deviare di traiettoria. Ba-
sterebbe una misura di pneumatici ante-
riori inferiore di un centimetro (cioé 225
invece di 235) per far scomparire il feno-
meno, ma allora la «GT 2» sarebbe un po’
troppo sottosterzante, a scapito delle sue
prestazioni superlative. CK.
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PORSCHE «911 TARGA» - «911 CARRERA 4S» - «911 GT2»

Sfumature di passione

N S, SO SR | 3596 cm® - 235 kW (320 CV)
inibite dai limiti, frenatedal Euro 3 - 85.877 euro
buonsenso, possono sembrare tutte —
uguali. In pista, invece, mettono =~~~ 3596 cm’® - 235 kW (320 CV)
a nudo carattere, personalitaepure = Euro 3 - 91.868 euro

le loro intime debolezze.

E interpretano, ognuna a proprio
modo, il tema della velocita.
Che resta sempre altissima.

3600 cm® - 340 kW (462 CV)
Euro 3 - 179.929 euro

Prodotte a Zuffenhausen (Germania)




P osto che stringere il volante di una
Porsche & gia di per sé un’esperienza
gratificante, accertato che Uutilizzo di ta-
li automobili implica necessariamente
una granitica solidita morale (non
foss’altro per resistere all’'umana tenta-
zione di affondare il pedale del gas) e as-
sodato che l'osservanza delle norme del
Codice della strada & un obbligo al quale
non ci si deve sottrarre, ci si chiede, le-
gittimamente peraltro, come e dove si
possano esprimere le potenzialita di una
«911» da 320 cavalli come minimo. So-
prattutto, é lecito domandarsi pure che
cosa accada una volta spintisi negli ine-

splorati (e inesplorabili, su strada) terri-
tori ai confini dell’aderenza, ai limiti del-
la fisica e quali siano le tendenze, il tem-
peramento, I'estro di una «911 targa», di
una «911 Carrera 4S», di una «911 GT2».
Tre Porsche che, a guardarle, si somiglia-
no, ma che, a pilotarle, non sembrano
piil tanto uguali. Questione di sfumature,
piu che altro, differenze spesso imper-
cettibili sulla strada, che emergono in
maniera travolgente quando si comincia
a fare sul serio, in circuito, di fronte
all’inappellabile giudizio del cronometro.
Non & solo un fatto di cavalli (per quanto
i 462 della «GT2» si sentano tutti), quan-

to di fini regolazioni dell’assette, di accu-
rate scelte di pneumatici, di specifiche ri-
gidezze del telaio: tutti elementi che con-
dizionano il comportamento, le preferen-
ze, le attitudini di ogni specifico allesti-
mento. Elementi che rendono la «targa»
perfetta per fare del turismo, magari la-
sciandosi accarezzare dal vento, che con-
feriscono alla «Carrera 4S» una precisio-
ne di guida fuori catalogo e una notevole
sicurezza attiva su qualsiasi tipo di fon-
do, che fanne della «GT2» un’automobile
da maneggiare con cautela su strada e da
«maltrattare» in pista. Con somma soddi-
sfazione di chi impugna il volante.

a)
S
_'
_'
P
@)
e
C
S
_'
m
z
(9]
[Sal
O
<
>
)
)
o
N
o
o
N




164

QUATTRORUOTE N. 559 - MAGGIO 2002

PORSCHE «911 TARGA»
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P ortare in pista una Porsche
«911» non é un fatto di per
sé originale. Farlo con una
«911 targa», invece, & meno
consueto di guanto possa
sembrare, non foss’altro per-
ché, assieme alla «911 Cabrio-
let», questa & la Porsche meno
adatta a questo genere di co-
se. In effetti, [a berlinetta (né
una coupé né una cabriolet,
precisano dalle parti di Zuf-
fenhausen) nasce espressa-
mente per il turismo (e non ne-
cessariamente veloce) di altis-
simo livello: oltre che da tutto
quello che ci si aspetta da una
Porsche (prestazioni, maneg-
gevolezza, piacere di guida), ci
si lascia sedurre anche

i

Turismo

dall’abitacolo luminoso e ario-
so, dal confort e dalla souples-
se di marcia, dall’inedita e
inattesa praticita del lunotto
sollevabile. Ovviamente, gue-
ste, e guelle che seguone, so-
no considerazioni tarate sulla
nobilta automobilistica sporti-
va: ne sia una prova il suo tem-
po sul giro della pista di
«Quattroruote», 1'23”7498, che
la colloca a ridosso della Chry-
sler «Viper GTS» e prima della
Ferrari «550 Maranello». Resta,
comungque, una Porsche fatta
pill per viaggiare che per corre-
re: non a caso, la «911 targa»,
proposta solo con la trazione
posteriore, interpreta la pista a
modo suo, enfatizzando la ta-

« Velocita max 284,2 km/h * 0-100 km/h 53s *1kmdafermo 24,0s *70-120km/hinVI 11,2s



ratura prettamente stradale
dell’assetto e del telaio. Baste-
rebbe la gommatura a svelare
natura e intenzioni: Pirelli
«PZero Rosso», ovvero il pil
confortevole e silenzioso (oltre
che efficace sul bagnato) tra i
pneumatici prestazionali omo-
logati per la «911». Pertanto,
non deve stupire se in pista ci
si trova tra le mani una vettura
con un certo sottosterzo in in-
serimento, un discreto rollio e
una naturale sensibilita ai tra-
sferimenti di carico: per l'utiliz-
Zo stradale va bene cosi. Biso-
gna aggiungere che nel test di
tenuta di strada, il controllo
elettronico della stabilita dina-
mica (PSM, Porsche Stability

N

Management), proposto a ri-
chiesta e montato sull’esem-
plare in prova, ha di fatto an-

IL «<ROSSO» E LA NERA
A lato, la pinza freno nera
identifica 'impianto base:

nullato il sottosterzo, senza disehida 318 mm
peraltro peggiorare i tempi di (299 mm dietro) con pinze
percorrenza e, di conseguen- d’alluminio a quattro

za, il valore di accelerazione pistoncini. La «targa»
laterale, paria 1,01 g. Al livello era equipaggiata

delle aspettative, pure I'im- con Pirelli.

pianto frenante: potente, ben . p7ero Rossor.

bilanciato e insensibile all’af-

: : ; : Nell’altra
faticamento in tutte le situazio- pagina,
ni. Meno entusiasmante, infi- pinedito
ne, il giudizio sulla manovriabi-  porteflone
lita del cambio (a sei rapporti):  soyfevato.

escursione della leva & lunga
e la precisione degl’innesti po-
trebbe essere migliore. Ma an-
che di questo, tornati su stra-
da, quasi non ci si accorge.

RUOTE A DIETA

Il nuovo cerchio da 17

di lega leggera a dieci razze
(di serie), qui sopra, ha una
massa di appena 3,6 kg

ed é del 9,1% pia leggero
di quello precedente.

Nelle immagini qui sotto,

il quadro strumenti

e Pimpianto che integra
navigatore satellitare,
stereo (Sound System Bose)
e telefono GSM.

C00CZ OIDDOVIN - 655 ‘N FLONYOILLVNO

CARATTERISTICHE TECNICHE FORNITE DAL COSTRUTTORE
Porsche «911 targa»

* Matore: post. longitudinale - 6 cilindri contrapposti - Alesaggio 96 mm - Corsa 82,8
mm - Cilindrata 3596 cm® - Rapporto di compressione 11 - Potenza max 235 kW (320
CV) a 6800 giri/min - Coppia max 370 Nm a 4250 giri/min - Potenza specifica 65,4 kW1
(89,0 CV/1) - Basamento, blocchi cifindri e teste di lega legzera - Albero motore con 7
supporti di banco - 4 valvole per cilindro, in testa a V - 2 assi a camme in testa per banca-
ta, punterie idrauliche e fasatura variabile (catena plurima) - Lubrificazione forzata, a
carter secco, con scambiatore di calore acquajolio - Condotti aspirazione di lunghezza
variabile - Raffreddamento a liguido - 2 catalizzatori - Euro 2. » Tassa di possesso:
606,30 euro. Trasmissione: tr. e posterigre - Cambio a 6 rapporti: 1) 3,820:1; 1)

D0:1; 1D 1,520:1; V) 1,2 : V) 1,020:1; V1) 0,840:1; RM) 3,5 Rapporto al
ponte 3,44:1 - Riduzione finale a coppia conica - Differenziale autobloccante, = Pneuma-
tici: ant. 205/50 ZR 17, cerchi 7) - Post. 255/40 ZR 17, cerchi 9} (vettura provata con Pi-
relli «PZero Rosson) - Ruota di scorta di dimensioni ridotte. « Corpo vettura: coupé, & po-
sti- Avantreno a ruate indipendenti, braccio trasversale con montante telescopico (sche-
ma MacPherson), molla elicoidale, barra stabilizzatrice - Retrotreno a ruote indipenden-
ti, bracci multipli, molla elicoidale, barra stabilizzatrice - Ammortizzatori oleopneumatici
- Freni a disco autoventilanti, su tutte le ructe, Abs e Asr - Sterzo a cremagliera, servoco-
mando - Serbatoio 64 litri. » Dimensioni e massa: passo 2,350 m - Carreggiata ant.
1,465 m - Carreggiata post. 1,500 m - Lunghezza 4,430 m - Larghezza 1,770 m - Altezza
1,305 m - Massa in ordine di marcia 1415 kg - Capacita bagagliaio 130 dm”.

DI CRISTALLO
arga» si distingue
to di cristallo fumé
ente apribile
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PORSCHE «911 CARRERA 45»

ASBIRAZIONI TURBATE
Rispetto alle altre «911»
aspirate, la «Carrera 45»
ha i parafanghi
piil larghi di 60 mm e
I’assetto ribassato di 10 mm.
Tra U'altro, dalla «turbo»
eredita 'impianto

frenante e il sistema

di fissaggio del motore.

| on & solo una «Carrera 4»
con la carrozzeria della
rbo». Certo, i

_.g}j-anb eppure la «Carrera
'4S», dietro quella singola let-

tera sinuosa, nasconde (si fa
per dire, visto I’aspetto) una
sequenza di raffinatezze pro-
gettuali, tecniche, aerodina-
mlche che prendono vita,

largati di 60 mm per ospitare
le ruote da 18” con pneumati-
ci (Pirelli «PZero Asimmetri-
co») 295/30 e il cofano poste-
riore & realizzato di vetroresi-
na e integra un alettone (che
si solleva a una velocita di

120 km/h) identico a quello

deﬂgaltre «Carrera» (la «tﬂl’-

_bo», invece, ne ha uno bipla-
no): cio ha imposto una modi-

fica anche al labbro dello
spoiler anteriore, la cui parte
centrale é leggermente rialza-
ta per ristabilire ’equilibrio
aerodinamico ottimale, ade-
guando le caratteristiche di

deportanza dell’avantreno al

zione della coppia motrice &
affidata a un giunto viscoso a
lamelle che trasmette sempre
almeno il 5% della potenza
alle ruote anteriori, un valore
che puo salire fino al 40% in
caso di necessita. La «Carrera
4Sy & lauwmobrle di chi fre-
quenta con la stessa disinvol-
rcuiti e l'autostrada e i

serpeggianti percorsi di mon-

tagna: macchina strepitosa
dal punto di vista dinamico,
talmente precisa da sembra-
re, su strada, quasi priva di li-
miti. L’assetto sportivo (ribas-
sato di 10 mm rispetto a quel-
lo delle «Carrera», diciamo,




s

=

——

pista: in inserimento rimane
neutra, il rollio & assai conte-
nuto e anche nella percorren-
za dei curvoni veloci la tenuta
delle ruote esterne offre un
ampio margine di sicurezza.
La trazione integrale, inoltre,
permette di accelerare con
decisione e soprattutto in an-
ticipo, utilizzando al meglio
tutta l'eccellente motricita di
cui dispone. La «Carrera 4S»
dimostra, evidentemente,
quanto sia determinante P'ap-
porto del comparto assetto-
telaio-trazione-pneumatici, vi-
sto che a parita di motore
guadagna oltre due secondi al
giro sulla «911 targa». Rispet-
to alla quale, la «4S» si & mo-

Ora, tutte le «911» (comprese
indi quelle aspirate) dispongono

wedel «VarioCam Plus», nel disegno
a lato, un variatore di fase che
regola anche l'alzata delle valvole:
ridotta, ideale nel traffico urbano;
grande, per le massime prestazioni-=

strata pure meno sensibile ai
trasferimenti di carico e alle
parzializzazioni dell’accelera-
tore: nel test di tenuta, dove &
emerso un valore di accelera-
zione laterale di 1,13 g, la
«911 Carrera 4S» ha trovato
’appoggio molto rapidamen-
te e ha mantenuto la traietto-
ria impostata con maggiore li-
nearita. Questa Porsche &
equipaggiata di serie con il
controllo della stabilitd (che
nel corso delle prove abbia-
mo disinserito) e I'impianto
frenante della «911 turbox»:
quattro dischi di eguale dia-
metro, ma differenti per spes-

sore, e pinze d’alluminio fisse

a quattro pistoncini.

agli alti regimi. In pratica, é come
se si disponesse di due motori,
uno docile e l'altro rabbioso.

FRENI DI SPE ... DIVERSO

Il cerchio «Turbolook» da 18”, in alto,
ospita pneumatici Pirelli «PZero
Asimmetrico» 225/40 all’avantreno

e 295/30 al retrotreno. | dischi freno
della «4S» hanno il medesimo diametro
di 330 mm sia davanti sia dietro: cambia
solo lo spessore, rispettivamente di 34
e 28 mm. A sinistra, lo spoiler
anteriore, col labbro inferiore rialzato.

ESSORE

LITTTEEEY L L)

CARATTERISTICHE TECNICHE FORNITE DAL COSTRUTTORE

Porsche «911 Carrera 45»

* Motore: post. longitudinale - 6 cilindri contrapposti - Alesaggio 96 mm - Corsa 82,8 mm - Ci-
lindrata 3596 cm’ - Rapporto di compressione 11,3:1 - Potenza 235 kW (320 CV) a 6800
giri/min - Coppia max 370 Nm a 4250 giri/min - Potenza specifica 65,4 kW/| (89,0 CV/I) - Basa-
mento, blocchi cilindri e teste di lega leggera - Albero motore con 7 supporti di banco - 24 val-
vole - 2 assi a camme in testa, punterie idrauliche e fasatura variabile (catena plurima) - Lubri-
ficazione forzata, a carter secco, con scambiatore di calore acqua/olio - Capacita circuito 10,3
litri - Condotti aspirazione di lunghezza variabile - Raffreddamento a liquido - 2 catalizzatori -
Euro 3. * Tassa di possesso: 606,30 euro. * Trasmissione: trazione integrale - Cambio a 6 rap-
portiz 1) 3,820:1; 1) 2,200:1; 1) 1,520:1; IV) 1,220:1; V) 1,020:1; VI) 0,840:1; RM) 3,550:1 -
Rapporto al ponte 3,44:1 - Differenziale post. autobloccante. * :ant. 225/40 ZR 18,
cerchi 8] - Post. 295/30 ZR 18, cerchi 11J (vettura provata con Pirelli «PZero System Asimme-
tricon) - Ruotino di scorta. = Corpo vettura: coupé, 4 posti - Avantreno a ruote indipendenti,
braccio trasversale con montante telescopico (schema MacPherson), molla elicoidale, barra
stabilizzatrice - Retrotreno a ruote indipendenti, bracci multipli, molla elicoidale, barra stabi-
lizzatrice - Ammortizzatori oleopneumatici - Freni a disco autoventilanti, su tutte le ruote, Abs
e Asr - Sterzo a cremagliera, servocomando - Serbatoio 64 litri. © Dimensioni e massa: passo
2,350 m - Carreggiata ant. 1,472 m - Camreggiata post. 1,528 m - Lungh. 4,435 m - Largh,
1,830 m - Alt. 1,295 m - Massa in ordine di marcia 1470 kg - Capacita bagagliaio 100 dm®.

Maggio 2002 147

C00CZ OIDDOVIN - 655 ‘N FLONYOILLVNO

167



QUATTRORUOTE N. 559 - MAGGIO 2002

PORSCHE «911 GT2»

CERAMICA D’ATTRITO

La «911 GT2» é equipaggiata di serie

con i dischi dei freni di ceramica (a lato):
pesano circa il 50% meno dei dischi

di metallo e riducono le masse non sospese
di 16,6 kg. Hanno un diametro di 350 mm.

| suono vibrante della lamie-
I ra senza l'antirombo, che su
un’altra automobile sarebbe
deprecabile, rivela la vera na-
tura della «GT2». Che non &
quella di un’automaobile sporti-
va, ma di un’autentica vettura
da competizione adattata
all’utilizzo stradale: una tara-
tura non troppo spinta dell’as-
setto e, ovviamente, i pneuma-
tici scolpiti (gli ottimi Michelin
«Pilot Spori») costituiscono un
accettabile . compromesso per
renderela «GT2» fruibile nel
traffico. E per classificarla tra
le automobili stradali in corsa
per il miglior tempo sul giro
della pista di «Quattroruote».
Com’era prevedibile, la Por-

* Velocita max 315,0 km/h * 0-100 km/h : _4,"3 s *1kmdafermo 22,0s ¢70-120 km/hin VI

=
=
W i t &}‘H

A e e
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—nel cromosomi

sche «911 GT2» ha abbassato
il precedente record (che ap-
parteneva alla «911 turbo»),
fermando i cronometri dopo
un minuto, 18 secondi e 992
millesimi alla media di 116,67
km/h. A differenza che con le
altre «911», con la «GT2» non
bisogna usare particolari ri-
guardi tra i cordoli, & una mac-
china che va quasi «maltratta-
tan: si ritarda la frenata all’in-
gresso fin dentro la curva, si
carica I'avantreno per miglio-
rare la precisione nella fase di
inserimento e per provocare
una sbandata controllata del
retrotreno. Quindi, non appe-
na la vettura va in appoggio, si
rida gas, sfruttando la notevo-

ACCESSORI
IMPAGABILI

La «911 GT2»

é disponibile &

in allestimento
«Clubsport», con

il roll bar a gabbia
imbullonato alla
carrozzeria. La radio
e il climatizzatore,
invece, sono
accessori a richiesta
senza sovrapprezzo.

_

le motricita, correggendo con
lo sterzo l'eventuale shandata,
proiettandosi rapidamente
{(molto rapidamente, ché il
boxer biturbo spinge con un vi-
gore impressionante) verso la
curva successiva. £ una tecni-
ca di guida particolare, quasi
d’altri tempi, eppure, parados-
salmente, tra le «911» prova-
te, la «GT2», priva di ogni con-
trollo elettronico della-trazione
(non ne abbiamo mai sentito
la mancanza, peraltro) € la pil
«facile» da guidare (per chi ci
sappia fare...), perché resta
sempre molto sincera e reagi-
sce prontamente alle istruzioni
impartite dal pilota. Lo sterzo
& preciso e progressivo (ma

RESPIRA CON LE ALI

non rapidissimo) e il cambio ci | supporti dell’alettone
& parso migliorabile per velo- posteriore integrano
cita e accuratezza degl’innesti. i canali che convogliano
| freni, invece, sono al top, Varia fresca al motore.

tanto coi dischi tradizionali di
metallo (montati provvisoria-
mente) quanto con i nuovi di-
schi di ceramica. Un test «rav-
vicinato» e con la medesima
vettura (equipaggiata con
pinze d’alluminio fisse
a sei pompanti all’avan-
treno e quattro al retro-
treno) ci ha dato modo
di apprezzare le differen-
ze, in particolare la mi-
glior rapidita di risposta,
oltre a una lieve riduzione
degli spazi d’arresto.

BASSO PROFILO
Oltre all’incremento della
potenza, é stata ridotta

la massa: la «GT2» pesa
100 kg meno della «turbo»
e il suo rapporto
peso/potenza é di 4,23
kg/kW. Le sospensioni
(ribassate ulteriormente

di altri 20 mm) sono
completamente regolabili.

CARATTERISTICHE TECNICHE FORNITE DAL COSTRUTTORE

Porsche «911 GT2»

= Motore: post. longitudinale, 4 tempi - 6 cilindri contrapposti - Alesaggio 100 mm -
Corsa 76,4 mm - Cilindrata 3600 cm’ - Rapporto di compressione 9,4:1 - Potenza
max 340 kW (462 CV) a 5700 giri/min - Coppia max 620 Nm a 3500 giri/min - Poten-
za specifica 94,4 kW/1 (128,3 CV/I) - Basamento, blocchi cilindri e teste di lega leg-
gera - 4 valvole per cilindro - 2 assi a camme in testa per bancata, punterie idrauli-
che e fasatura variabile (catena) - Lubrificazione forzata, a carter secco - Alimenta-
zione a iniezione elettronica (multipoint) - Sovralimentazione con 2 turbocompres-
sori e 2 intercooler - Euro 3. » Tassa di possesso: 877,20 euro. * Trasmissione: tra-
zione posteriore - Frizione monodisco a comando idraulico - Cambio manuale a 6
rapporti: 1) 3,820:1; I} 2,050:1; 11I) 1,410:1; V) 1,120:1; V) 0,920:1; V1) 0,750:1;
RM) 2,860:1 - Rapporto al ponte: 3,44 - Riduzione finale a coppia conica - Differen-
ziale autobloccante. = Pn ci: anteriori 235/40 ZR 18, cerchi 8,5] - Posteriori
315/30 ZR 18, cerchi 12] (vettura provata con Michelin «Pilot Sport») - Ruota di scor-
ta di dimensioni ridotte. * Corpo vettura: coupé, 2 porte, 2 posti - Scocca portante di
lamiera d'acciaio - Avantreno a ruote indipendenti, braccio trasversale con montante
telescopico (schema MacPherson), molla elicoidale, barra stabilizzatrice - Retrotre-
no a ruote indipendenti, bracci multipli, molla elicoidale, barra stabilizzatrice - Am-
mortizzatori oleopneumatici - Freni a disco autoventilanti, su tutte le ruote, Abs -
Sterzo a cr gliera, servoc - Capacita serbatoio carburante 89 litri. = Di-
mensioni e massa: passo 2,350 m - Carreggiata anteriore 1,485 m - Carreggiata po-
steriore 1,520 m - Lunghezza 4,446 m - Larghezza 1,830 m - Altezza 1,275 m - Mas-
sa a vuoto in ordine di marcia 1440 kg - Capacita bagagliaio 110 dm®.

C00Z OIDDVIN - 655 'N FILONYOILLVNO
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PRESTAZIONI

Rilevate sulla nostra
pista di Vairano (PV)

Editoriale Domus
Sistema di Qualita
certificato

Massima (km/h) 284,222 281,145 314,985
Regime a vel. max giri/min 7000inVI | 6950inVI | 6750 in VI
i 3200in VI | 3200inVI | 2800in VI

Regime a 130 km/h giri/min

0-60

GIRO PISTA HANDLING

1 Porsche 911 GT2 2002 1'18"992 116,7
i 22 =L 43. 3 Porsche 911 turb 2000 1207803 114,1
0-130 8,0 ) 6,3 orscne urbo A
0-150 10,0 9,9 7.6 3 Lotus Exige 2001 1'20"900 113,9
0-180 14,0 14,0 10,6 4 Porsche 911 Carrera 45 2002 1217302 113,4
g'ggg g; ;;'3 12:3 5 Lamborghini Diablo GT 2000 1217633 112,9
50 ) 3 1 ) A Py n
g g Ao 240 5 32.6 6 BMW 1}43 SMG’II (cerchi19”) 2002 1‘22”599 111,6
velocita d'uscita in km/h 228,6 226,4 248,5 7 Femari 360 Spider 1 i A 111,5
400 m da fermo 12,3 8 BMW M3 (cerchi 187 2001 123”186 110,8
ita d’uscita i 1943 9 Chrysler Viper GTS 2000 1237481 110,4
10 Porsche 911targa 2002 1'23"498 110,4

4 L e 138
1 km da 40 km/h 20,8
h

velocita d’uscita in km

60 13,4 12,6 12.2
100 37,3 35,0 33,9
130 63,1 592 57,3
150 84,0 78,8 76,3
180 120,9 113,5 109,9
200 149,3 140,1 135,6

I risultati ottenuti sul tracciato «handling» (2560 m) risentono

in una certa misura delle condizioni dell’asfalto. Pertanto, i tempi
sul giro rilevati nei primi anni di attivita dell’impianto potrebbero
non rispecchiare del tutto le potenzialita delle vetture provate

in quel periodo. Per non generare confusione, pubblichiamo
soltanto i tempi registrati a partire dal gennaio 2000.

IS e e P

TENUTA DI STRADA

L’accelerazione laterale é misurata su di una pista semicircolare
di 55 m di raggio, che viene percorsa per velocita crescenti fino
a raggiungere il limite dell’auto. Nella tabella qui sotto,

sono indicati anche i tempi e la velocita media di percorrenza.

.
Sforzo volante 2,4 kg 97 ke |
S Tk S5ele  Porschedll 612 1,14 6,929 89,4
Massa della vettura in prova 1593 kg 1636 kg  Porsche 911 Carrera 45 1,13 6,982 88,7
Ripartizione (ant.-post.) 37-63% 39-61% Porsche 911 targa 1,01 7,346 84,3

FRENATA

Per sollecitare maggiormente gl’impianti
di queste Porsche, abbiamo effettuato
una serie di dieci frenate consecutive da
150 km/h a zero, anziché dai canonici 100
km/h. I risultati, ovviamente, restano
nell’ambito dell’eccellenza,

ma é significativo notare come siano
cambiati gli spazi d’arresto via via

che la «qualitd» dell’impianto migliorava
(e con essa la dimensione dei pneumatici),
con un particolare riferimento

alla prima frenata della «targa»

e della «GT2» coi dischi di ceramica:
questi ultimi, infatti, raggiungono

la massima efficienza istantaneamente.

Carrera 911 4S




Carrera 45

PREGI

¢ Prestazioni
* Versatilita

DIFETTI

* Frizione pesante
e Autonomia ridotta

PREGI
* Prestazioni
e Comportamento sicuro

DIFETTI

* Frizione pesante
* Autonomia ridotta

GT2

PREGI

* Prestazioni
 Freni eccellenti
* Comportamento

DIFETTI

* Sequenziale non disponibile

IN SINTESI

La macchina
a misura
di passione

Posto che chi compera

una Porsche non lo faccia
per mero esibizionismo
(esistono vetture piil adatte
allo scopo), dopo questo
confronto in pista si pud
affermare che Pacquisto

di una «911» richieda, oltre
che una provata sensibilita
automobilistica, anche
una profonda conoscenza
delle proprie preferenze

e capacita di guida.

Non foss’altro che per

un giusto riconoscimento
nei confronti di una Casa
che dimostra con le sue
vetture, apparentemente
simili nell’aspetto

e differenti nell’indole, di
interpretare le innumerevoli
sfaccettature passionali
della propria clientela.

ESTETICA

Elegantissima la «targa»,
seducente la «Carrera 45S»,
aggressiva (quasi
imbarazzante) la «GT2»:
anche l'aspetto é coerente
con lUindole e dichiara
intenzioni, scopi

e destinazioni d’uso.

GARANZIA

I canonici ventiquattro mesi
sono garantiti a prescindere
dal chilometraggio.

Sulla verniciatura la Casa
risponde per tre anni,
mentre contro

la corrosione passante

si spinge fino a dieci.

PAGELLA x insufficiente * * Sufficiente # % * Discreto * %% % Buono % % * %% Ottimo

POSTO GUIDA

Si guida abbastanza distesi con le gambe, regolando
la posizione del sedile (anche in altezza), e con le braccia pill

bR BB Y Heok %k raccolte perché il volante pud scorrere lungo il proprio asse.
PLANCIA E COMANDI Impostazione semplice e ordinata, piuttosto efficace.
Lievissime modifiche sulla plancia dei modelli 2002, dove
ok ke Yk Aok & ricomparso il cassetto portaguanti e debutta il portalattine.
STRUMENTAZIONE Numerose le informazioni: dal controllo del livello dell’olio alla
pressione di sovralimentazione (solo sulla «GT2», ovviamente).
ok Ak ok hhkkhkk AR Ak ’indicazione della velocita & doppia: analogica e digitale.
CLIMATIZZAZIONE Impianto condiviso da tutt'e tre le «911»: semplice, automatico,
efficiente. Il condizionatore, sulla «GT2», & un’opzione gratuita:
Y .8 8 1 8.8 8.1 L 8.8 & chi fa dell’agonismo non ne dovrebbe sentire il bisogno.
VISIBILITA Buona percezione di cio che accade intorno, benché ‘
dallo specchio retrovisore interno della «targa» non si veda
* K ok A * ok un granché quando il tettuccio & aperto.
FINITURA | dettagli rivelano una cura notevole: una maggior attenzione
& (giustamente) riservata agli aspetti funzionali
*hkkk  hkokkk  hkkokok dell’auto, specie se questi riguardano le prestazion.
EQUIPAGGIAMENTO La «Carrera 45» ostenta il desiderabile e pure di pili, anche
sotto il profilo tecnico: per esempio, il PSM & di serie, mentre
b 8.8 8 1 L 2.0 0 08 & 8.8 ¢ va aggiunto alla dotazione della «targa».
ABITABILITA La pretesa di offrire quattro posti incide sul giudizio: «targa»
e «45» sono comode solo per chi siede davanti.
kK * %k L. 8. & ¢ Buona, nonostante le apparenze, I'accessibilita.
BAGAGLIAIO Per una coppia di persone in viaggio c’é spazio a volonta
per tutti i bagagli, potendo contare sugli schienali posteriori
ook * % b B ¢ ribaltabili. Il portellone della «targa» & comodissimo.
CONFORT Silenziose a velocita costante, neppure troppo dure sulle
asperita: le «911» si comportano da granturismo, La «GT2»,
b 8. & & ¢ .8 6 & ¢ * % A invece, & pil... «emozionante» anche sotto quest’aspetto.
MOTORE Il nuovo boxer da 3.6 litri con il «VarioCam Plus» ha due anime:
rotonda ed elastica ai bassi regimi, esaltante -
Fkokdok kb ko kb e rabbiosa agli alti. Il biturbo della «GT2» non finisce mai.
ACCELERAZIONE Sono vetture capaci di distribuire efficacemente la potenza
su ogni singolo tassello dei pneumatici: la motricita &
Fokokkok ol ek ok eccezionale, anche per la «GT2» priva di antispin.
RIPRESA Owvviamente rapidissime in senso assoluto. La «GT2» esibisce
una progressione impressionante; le altre due, fatte le dovute
KA hkd hkdkdok Aokkkk proporzioni, non sono da meno.
CAMBIO Nell’utilizzo stradale vanno tutt’e tre benissimo, ma in pista
emergono i limiti di un’escursione della leva un po’ troppo
L 8.8 & ¢ 8. 8.6 ¢ b 6 & & ¢ lunga e di una precisione degl’innesti non sempre all’altezza.
STERZO Al di la dell’appena percepibile sensazione di alleggerimento
che si verifica alle alte velocita, lo sterzo di queste «911»
* Kk b 8.8 & ¢ b8 8 6 ¢ soddisfa per precisione e progressivita. Fosse un po’ piil rapido...
FRENI Tre impianti differenti, ma tutti con un’irreprensibile resistenza
all'affaticamento, anche quando vengono sollecitati
Fohkdkkk Akkkk ok dkk da «prove improbabili». Spazi d'arresto da primato per la «GT2».
Limiti molto elévati e una notevole precisione nel mantenere le
TENUTA DI STRADA traiettorie: la «targa» & la pil sottosterzante del gruppo, pil
d*hhAhh Akkkdk dokkokok neutre e precise la «4S» e la «GT2».
STABILITA Le perdite d’aderenza del retrotreno possono essere sfruttate
per migliorare l'ingresso in curva. La «911 targa» rimane
8. & & ¢ 2.8 0 & 4 & 8. & & ¢ abbastanza sensibile ai trasferimenti di carico.
Percorrenze paragonabili a quelle di una berlina «due litri»
CONSUMO a benzina, a meno di non cercare insistentemente le
ek kA LB 8.8 1 ok prestazioni. La «GT2» appartiene a un altromondo, in tutti i sensi.
PREZZO Considerando la tenuta sul mercato dell'usato e la sostanziosa
concretezza del prodotto diventa difficile, anche di fronte a
ok kok ko * ok * certe cifre, definirle care, La «GT2», ripetiamo, & un altro mondo.

Le stelle assegnate sono valutate mettendo a confronto il punteggio migliore che, nella stessa voce, hanno meritato vetture della medesima fascia di mercato.
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Gli irriducibili/2

Non e mai

troppo tardi

Si puo, a 55 anni suonati, pensare

di rimettersi in gioco tra i cordoli? Si puo,
si puo. Ecco la testimonianza di chi

ci ha provato. Togliendosi qualche sfizio.

B A dirla tutta, mentre a Monza mi schieravo
per le prove libere, la trascurabile parte di me
dedicata al raziocinio mi avverti che forse
stavo per fare una sciocchezza. Avevo sulla
mia strada almeno un paio di rischi: il meno
importante, quello di farmi male; il piu serio,
quello di cucinarmi una figuraccia con le mie
mani. In fondo al rettilineo delle tribune mi
parlavano di staccate a 270 all’ora. Ragazzi,
ho 55 anni, gli occhiali, faccio il giornalista,
mica il pilota. Mio figlio sedicenne, sui kart,
mi da tre secondi al giro. Eppure da appena
due settimane ero ai comandi d’una «GT3
RS» fresca di fabbrica. Come avrei potuto
domare una bestia tanto feroce? E vero, il
mio curriculum agonistico non & da buttar
via. Ma purtroppo €& stagionato. Una ventina
di corse in pista negli anni 80, con le «Giuliet-
ta Sprint» e «Sprint Veloce». La prima Coppa

1 Alla mia eta non hai tempo per la gavetta. §

IL PRIMO GIORNO
DI SCUOLA
L’autore

a Bereguardo (PV)
in occasione

della prima uscita
in strada

con la «GT3 RS».

delle Alpi, nell’86, su una «Fulvia Fanalone»
taroccata con dei Weber da 45, un serbatoio
supplementare da 90 litri calato nel baule,
due Pirelli MS chiodate dentro e due sul tet-
to, per due notti di gara da codice penale.

DUE MILIONI DI CHILOMETRI

Ecco, tutto qui. Breve, la vita felice del vo-
stro cronista. Poi il ritiro. | figli, il lavoro, le re-
sponsabilita, i costi sempre piu alti delle
competizioni mi hanno prelevano dai circuiti e
sospinto dietro una scrivania. Perd restava
sempre la strada. In 37 anni, credo d’aver
percorso non meno di 2 milioni di chilometri.
Quasi tutti su auto entusiasmanti. Una «Mini
Cooper». Poi una BMW «2002 tii», con una
poderosa iniezione meccanica Kugelfischer,
e via via una Porsche «Targa 2.7» color po-
modoro (sfasciata prematuramente), una

LIVREA BIANCA

E CERCHI ROSSI

La «GT3 RS»

di Andrea Garbarino,
autore di questo
articolo, il giorno
della consegna
presso I'officina
Sportwagen a Milano.

'Vuoi solo divertirti”
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In pista, colpisce la sicurezza dell’appoggio anteriore

SOTTOSTERZO
ADDIO

Malgrado le gomme
ribassate e con
impronta molto larga,
la «GT3 RS» offre
un limite di tenuta
molto alto.
Scomparsa

la tendenza al
sottosterzo.

coupé «2.2 S» verde vipera, rauca e dura co-
me un fumatore di Gauloises. E ancora, Audi
«quattro» rimpolpate di cavalli, una delle pri-
me «Deltone»... Avevo gia allora le mie «basi
di lancio». Erano tratti di strada sgombri e con
visibilita, pazientemente individuati in Piemon-
te (ah, la Val di Susal), Liguria, Lombardia,
Trentino e Germania. Qui non ho mai smesso
di tenere in esercizio la vista, 'udito, il guizza-
re dei piedi. Soprattutto il fondo schiena, che
tutto governa una volta a bordo. Quando gl
altri accendono il caminetto, ancora oggi io
accendo il motore: pioggia, neve, fanghiglia,
sue giu, giu e su, volentieri la notte, fin quan-
do mi sembra che il limite, tarato di un 20% di
doverosa prudenza, sia vicino. Poi a novem-
bre scorso capito a Imola, per una due giorni
intensiva con gli istruttori della Porsche. Ci
arrivo con una omonima «996 coupé 2», di
seconda mano, che m’ero regalato qualche
mese prima. Se si escludono i corsi di guida

agonistica frequentati nell’interludio, non
mettevo le gomme in pista da poco meno di
20 anni. E quel che € peggio, ne avevo fatal-
mente 20 in piu.

IMOLA PER TOGLIERSI LA RUGGINE

Avevo deciso I'estate scorsa di rimettermi
a correre. Perd prima volevo mettermi alla
prova. Se possibile, proprio a Imola: & un
circuito dove devi tenere giu il piede proprio
quando vorresti tirarlo su. Cosi, il primo gior-
no sulle «Carrera 2» e le «4S» prendo le mi-
sure. Molta foga, troppa ruggine. Il PSM
(Porsche stability management) interviene di
continuo, con brevi cali di regime. |l secondo
giorno, sotto un’acquetta insidiosa, va molto
meglio. | tempi sono buoni. Alla fine l'istrut-
tore, come I'uomo Del Monte, ha detto si:
posso tentare la stagione.

A quel punto c’era il problema della mac-
china. Qui le teorie sono due. Si puo iniziare




SI COMINCIA

A FARE SUL SERIO
La «RS»

ai cancelli del circuito
di Vairano (a lato)

e in azione in pista
(sotto). A destra,
Garbarino

in auto con il capo
collaudatore

del nostro Centro
prove.

dal basso, dalle classi inferiori, navi scuola
un po’ anzianotte e non velocissime. Oppu-
re, potendo, mirare al top. Prendere I’ascen-
sore, invece di fare le scale. Una volta aggi-
rato il problema finanziario (che si pud risol-
vere con la comproprieta, il leasing, I'inter-
vento d’un mecenate), credo che la seconda
soluzione sia la migliore. La scelta di un’auto
di culto, competitiva e rara (come la «996
RS», solo 400 esemplari) richiede un forte
capitale iniziale (circa 125 mila euro) ma non
lo intacca. C’e dell’altro. A 55 anni uno non
ha il tempo per rifare la gavetta. Quel che
conta é divertirsi, senza le frustrazioni d’una
permanente retroguardia. Se hai ancora oc-
chio e manico, tanto vale che, come le stelle
Supernova, tu emetta un grande bagliore
prima del fatale grande sbadiglio. La «RS» mi
& parsa subito il paradigma ideale di questa
filosofia. E a pagina 196 vi dico perché.

Ora dovrei parlarvi di classi e categorie, che

sono innumerevoli. Non lo fard, € una materia
noiosissima. Il presidente del Porsche Club
ltalia, Sergio Ancarani, m’ha consigliato di
cominciare dalla formula Pista, dove i concor-
renti partono in fila indiana, a distanza di qual-
che istante uno dall’altro. Poiché i piu veloci in
prova decollano per primi, in teoria non do-
vrebbe scatenarsi la rissa. In teoria. Ora, im-
maginate che la vostra «<RS» vi arrivi appena in
tempo per tentare un esordio a Monza, il 3 di
aprile. Vi dicono che, senza rodaggio, non su-
pera i 6000 giri, degli 8200 a limitatore. Prova-
te su una «base di lancio» ed & cosi. Vi restano
dieci giorni. Dramma. Soluzione: 3500 km in
una settimana sulle «basi di lancio». E, a pochi
giorni dal via, un ultimo test all’autodromo di
Vairano. Maurizio Giani, capo collaudatore del
Centro prove di Quattroruote, mi introduce
alle risorse ancora inesplorate della «<RS». Pro-
vo anch’io, man mano aumentando il ritmo.
Nel tornante destrorso in fondo al rettilineo, la

€€ Qualche

giro
e cerco
il limite,
che nella
«RS» e

ALLA RICERCA
DEL LIMITE

Qui sopra,

I'autore con Giani.
La «GT3 RS»

ha dimostrato

un comportamento
sincero su ogni
tipo di fondo.

molto alto 59
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k£ Alla Roggia
m’infilo
per miracolo...
Esco sui cordoli

MONZA, UNA CORSA
A MARCE FORZATE
Sopra, il cambio

€ recalcitrante

e il pilota & costretto
a una guida sporca
(qui, sui cordoli

della variante

della Roggia).

A lato, in Sportwagen
si cercano

le cause del guasto.




PIT STOP E POI
SUBITO IN PISTA

In alto, il team Pirelli
di Greco Gomme
sostituisce

i pneumatici in pochi
minuti. Sopra,

un momento

della gara. A lato,
gli effetti dell’'uscita
alla Parabolica.

coda comincia a puntare il prato e mi giro.
Qualche minuto dopo, cerco il limite, che nella
«RS» & molto alto: curva sinistra poi destra
secca, arrivo troppo veloce: sbilanciata dal
cordolo, la «GT3» parte di piatto come una
saponetta, arando un delizioso praticello.

IL PILOTA PROPONE, IL CAPOFILA...

E ora eccomi qui, al D-day sulla pista di
Monza. Non ha piovuto, come vaticinava il
meteo. Allora ho cambiato le P Zero di serie,
piu scolpite, montando delle magiche P Zero
Corsa di nuovissimo disegno. | tempi sono
scesi come d’incanto. Pressioni sistemate
freneticamente a meta delle prove. Meccanici
fiduciosi. Ero messo proprio bene. Buon po-
sto in griglia. Tirate le quattro cinture, coraz-
zato, ignifugo, un caldo pazzesco. Ma ci so-
no. Con la mente, sono gia in fondo alla gara.
E invece. Sentite qua. Alla partenza lanciata,
davanti alle tribune, il capofila pasticcia e fa
da tappo. Negli specchietti vedo risalire dalle
retrovie un nugolo di pellerossa scatenati, ai

Con le nuove P Zero Corsa migliora il comportamento in gara

quali avevo dato due o tre secondi al giro in
prova. Alla prima variante, la mia diligenza e
circondata dagli indiani, pronti a tutto pur
d’infilzare una «RS». La prima variante, lo sa-
pete, & un imbuto, in tre alla volta non si pas-
sa. Tiro la staccata, per smarcarmi, e mi vedo
lungo. Pesto sul freno e dalla quarta scalo in
seconda, in fuorigiri. Infilo un sioux sul cordo-
lo e all’uscita della chicane metto la terza. I
cambio & stranamente duro. Mi dico: passera,
fa molto caldo. Un colpo d’occhio ai mano-
metri, alle spie. Tutto regolare. Arrivo alla va-
riante della Roggia, sui 240, quinta, quarta, e
una botta di seconda, per scendere a 70 in
150 metri. Pero la seconda € dura, devo but-
tarmi sul cordolo, passo in terza con fatica. Le
due di Lesmo si fanno in terza, con dei gran
pestoni per entrarci un po’ di traverso, quindi
non c’e problema. Poi sul rettilineo dopo il
Serraglio scarico, grattando, quarta e quinta,
entrambe recalcitranti. Perdo un sacco di
tempo nelle cambiate. Il mio avversario diret-
to, d’un soffio davanti a me in griglia, si allon-
tana sempre piu. Alla Ascari, la terza mi entra
sforzata e devo remare per stare dentro. Esco
sparato, sfiorando il ghiaione. La in fondo c’é
la Parabolica, dove si arriva in quinta, a 220.
Ai 100 metri si butta dentro la quarta e poi la
terza. Ma la quarta si rifiuta, e sono a 50 metri
dalla sabbia. Dentro la terza, allora, alla dispe-
rata, con tutta la forza che ho. Ma sono anco-
ra troppo veloce, se curvo mi giro. Metto le
ruote dritte e freno fino a far uscire il pedale
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Un fulmine di guerra
omologato per la citta

In casa Porsche, questa
«GT3» alleggerita

& un solo gradino pitl in basso
delle ipertrofiche «GT2»

e delle «Cup», che richiedono,
in effetti, almeno un anno

di pratica antiruggine

e non sono targabili. La «RS»
puo invece circolare su strada,
a dispetto del guscio

Recaro che funge da sedile,
delle cinture a quattro punti

(di riserva quelle omologate),
della sconfinata ala

di carbonio e della semigabbia
posteriore (viene fornita anche
la parte anteriore, vietata

dal codice). Sembra niente,
ma poter arrivare fino in pista
con i propri mezzi non soltanto
e un piacere (di guida)

ma anche una comodita.

Ecco le credenziali della «GT3
RS», sulla quale si puo
modificare il carico degli ammortizzatori, delle barre,
dell’alettone e la campanatura: 3600 cms3, 381 CV,
appena 1360 kg, potenza specifica di 105,8 CV/litro, ogni
cavallo deve muovere appena 3,57 kg. Da 0 a 100 km/h
in 4,4 secondi, da 0 a 200 in 14, 306 km/h di velocita
massima. In pista, cio che colpisce di pil & la sicurezza
dell’appoggio anteriore, cui il retrotreno ubbidisce
docilmente. 1 385 Nm di coppia massima a 5000 giri
consentono di pennellare le traiettorie in leggero
sovrasterzo. La «GT3 RS» & disponibile solo in bianco
con cerchi rossi 0 azzurri e striscia (adesiva) in tinta.

LEGGERISSIMO!
Il cofano
anteriore, come
I’ala posteriore
e gli specchietti,
e in fibra

di carbonio.

ABITACOLO

CIVILIZZATO
Sopra, due viste
degli interni
sportivi della «<RS»,
fornita pero

di radio

e climatizzatore.
Si notino le cinture
a quattro punti

e la gabbia

di protezione
(dietro ai sedili).

dal pianale. A un metro dal cordolo, sterzo
tutto a destra e metto la «<RS» di traverso. Ho
ancora una strisciolina d’erba e oltre mi
aspetta il ghiaione, capace di inghiottirsi qual-
siasi cosa. Dunque, ancora di traverso, doso
il gas per galleggiare sulle sabbie mobili. Nel-
lo specchietto, scorgo una scia di polvere e
sassi (che romperanno un manicotto del ra-
diatore olio).

FRIZIONE CAGIONEVOLE

Con la coda che vuol passare davanti al
cofano, percorro una cinquantina di metri e
riesco a mordere I'asfalto solo in vista del
rettilineo. Intanto i sioux mi ripassano da tutte
le parti: le corse in pista sono cosi, si vince
anche sulle disgrazie degli altri. La mia di-
sgrazia € il cambio, che ormai € duro come
quello d’'un camion militare. Alla chicane do-
po le tribune riprendo il gruppetto che mi ha

11 Accidenti
a quel fuorigiri
assassino 5y

superato. Mi butto sul cordolo e ne tengo due
all’esterno, li passo con un filotto carico
d’adrenalina, la terza non entra, provo con la
quarta, che va dentro a fatica, ma alla Roggia
siamo daccapo, m’infilo per miracolo con una
seconda da brivido, esco sui cordoli. Poi ca-
pisco che finird per distruggere tutto. Metto le
quattro frecce e mi faccio da parte. Mezzo
azzoppato, rientro ai box deserti. Via le cintu-
re, via i guanti, il casco, il sottoscasco. Con
calma. Aria. Un bel respiro. Gara 1 finita. Gara
2 impossibile. Peccato. Chi era in griglia da-
vanti a me ¢ arrivato primo. Diagnosi di Ugo
Coppolino, leggenda vivente della Sportwa-
gen: frizione frullata da un fuorigiri. La «GT3
RS» ti esalta, anche troppo, con prestazioni
stupefacenti che si apprezzano soprattutto in
pista. Qui perd occorre sapere fin dove ci si
puo spingere. Provando e riprovando come
in molte altre cose della vita.  Andrea Garbarino




CON LA SERIE 996 IL LEGGENDARIO
SEI CILINDRI BOXER NON E PIU RAFFREDDATO
AD ARIA, BENSI A LIQUIDO: FINISCE UN’ERA



RUOTECLASSICHE

ALFAROMEO
ALFASUD

RUCTECLASSICHE

ALFAROMEO
ALFETTA

19711984 19721984

Dopo le monografie dedicate alla Fiat Panda (settembre 2020), all’Alfa Romeo
Alfasud (settembre 2021), alla Renault 5 (agosto 2022), all’Alfa Romeo Alfetta (settembre
2022) e alla Lancia Fulvia (agosto 2023) la nostra collana Guida al collezionismo
si arricchisce di un nuovo, atteso fascicolo. Protagonista e la Porsche 911, senza tema
di smentita una delle sportive pit conosciute e apprezzate di tutti i tempi, sempre nella
top list dei collezionisti dal palato fine, amanti dello stile, della raffinatezza meccanica
e della bella guida. La sua storia inizia nel settembre del 1963, al Salone di Francoforte.
Al tempo la sua sigla ¢ 901. Il frontale mantiene un legame con I'amata 356, ma le sue
linee risultano pit nette, le proporzioni meglio definite, le superfici vetrate piti estese.
Gia da ferma, la nuova sportiva di Stoccarda comunica una forte dinamicita. Identico
invece lo schema meccanico, con il motore boxer raffreddato ad aria montato a sbalzo
sullassale posteriore. Ma con una novita non di poco conto: in luogo del “modesto”
quattro cilindri della 356, la 901 vanta un sei cilindri di due litri da 130 CV.
La produzione viene avviata nell’estate del 1964 e dopo poche decine di esemplari
la sigla viene cambiata in 911. Inizia una leggenda che continua ancora oggi. Celebriamo
questa icona ripercorrendone la storia dal 1963 fino al 2005, quando esce di scena la
serie 996, che tiene a battesimo il boxer raffreddato a liquido. Servizi inediti e gli articoli
piu interessanti pubblicati da Quattroruote guideranno i lettori in questo viaggio
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