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Zeitkapsel Restauriert Harte Jungs Special Agents
911 S 2.7 Prototyp 924 GTP Le Mans GT3 RSvs.Cayman GT4 911 US-Sondermodelle
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EDITORIAL

WIr sollten ...

.. in Deutschland auch lockerer werden mit unseren Elfern.”
Kollege Ulf Poschardt, Chefredakteur der Welt, der sich in die-
ser Ausgabe philosophisch mit dem Phanomen Porsche 911
auseinandersetzt (s. S. 70), hat das Recht, mehr Normalitat ein-
zufordern. Immerhin hat er das Bruttosozialprodukt eines mitt-
leren Schwellenlandes in die Restaurierung seines F-Modells
investiert und will seinen Elfer doch eigentlich nur benutzen,
also fahren. Recht hat er!

Fahren, fahren, fahren. Und lockerer werden. Lassen Sie das den
guten Vorsatz der neuen Porsche-Saison sein. Die Autos, die wir
so lieben, sind dafur gemacht. Sogar dieses ruppige, millionen-
schwere Biest 964 Turbo S (s. S. 22), das einige Tage in meiner
Garage wohnen durfte (aus Sicherheitsgriinden hatte ich kurz er-
wogen, dort ebenfalls einzuziehen), fuhr einfach so mit uns und
einer kompletten Foto-Ausriistung durchs verregnete Frankfurt.
Selbst ein IMSA-Elfer oder ein Prototyp wie der unbekannte 911
S 2.7 (s. S. 74) beherrscht das. Oder um es mit Walter Rohrl zu
sagen: ,Welcher Wagen kann das noch?” (s. S. 18).

Lockerer werden heilt auch, mittelmaRige Erhaltungszustande,
Modifikationen und alltaglichen Umgang zu akzeptieren. Mit
meinem Mittachtziger-911-Targa fahre ich zum Arbeiten, zum
Sport und auch zum Einkaufen. Gut, das mit den Getrankekisten
ist mihsam, aber es macht einfach mehr Spal}, als das Zeug im
Mercedes-Kombi herumzufahren. Einfacher fallt die Ubung mit
einem 944, wie er seit Kurzem wieder im heimischen Fuhrpark
vertreten ist. Viele von |hnen, liebe Leser, haben mir zur Heim-
kehr meiner alten Transaxle-Liebe gratuliert (s. S. 4), von der ich
in der Jubilaums-Ausgabe von PORSCHE FAHRER berichtete -
zur Fahrt im extremen 911 GT1 erreichten mich keine Glickwun-
sche, was ja irgendwie auch beweist, dass uns das Personliche
oft naher ist als das Ungewadhnliche.

Als ich meinen neuen alten 944 nutzte wie fruher, also taglich
und fur alles, lie er mich mitten im schlimmsten, staugeplagtes-
ten Nadelohr Frankfurts im Stich. Warum, das erzahle ich beim
nachsten Mal. Bis dahin versuche ich, ganz locker zu bleiben.

lhr halbwegs entspannter

i

Jan-Henrik Muche
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GenielRen Sie diese Ausga-
be auch digital. Laden Sie
dafiur die kostenlose App
im App Store bei Google Play oder Amazon herunter. Die digitale
Version enthalt zusatzliche Videos und Bildergalerien, einen Text-
modus zum bequemen Lesen ganzer Artikel u. v. m.

Alle Infos auf www.pf-magazin.de/app.html

Unter dieser Adresse konnen Print-Abonnenten auch die digitale
Version dazubestellen (flir nur 25 Cent pro Ausgabe).




S. 22

So ruppig, rau und Rennstrecken-tauglich war
kein anderer 911 Turbo davor und danach.
Eine Ausfahrt mit 381 PS im 964 Turbo S von 1992

S.18

Walter Rohrl wird 70 Jahre alt — und blickt zuriick
auf fast 50 Jahre Renn- und Rallyesport und
25 Jahre Porsche.

BILSTEIN

SCHMITTHE
PN Loy,

Diesen Elfer gibt es
gar nicht. Als komfor-

tables Spitzenmodell

gedacht, wurde der N .
geplante 911 S 2.7 zu- | Drei 924-Prototypen gingen 1980 in Le Mans an

gunsten des legendaren | den Start — fiir Deutschland, die USA und GroB3britannien.
Carrera RS gestoppt. Die- Nach tief gehender Restaurierung ist die britische

ser Prototyp hat iiberlebt. Nummer 2 wieder bereit flirs Rennen.
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PORSCHE UND ZUNDAPP

Seit der ersten Ausgabe lese und liebe ich PORSCHE FAHRER.
Seit fast 10 Jahren fahre und pflege ich zwei wunderschone
Porsche, und seit Uber 40 Jahren fahre und restauriere ich
Mopeds der Marke Zundapp. Ich wurde mich sehr freuen, wenn
meine drei Leidenschaften unter einen Hut gebracht werden
konnten, indem Sie in lhrem Magazin tuber die Ingenieurleistun-
gen des Hauses Porsche fur Zindapp berichten wirden.
Christoph Mattes-Christiani, per E-Mail

Anm. d. Red.: Interessanter Vorschlag! Zu den Entwicklungsar-
beiten fur andere Hersteller lieBe sich noch viel mehr erzahlen.
Zlundapp, Seat, Harley-Davidson und Opel sind nur einige Bei-
spiele von vielen. Wir bleiben dran.

HEFT 4-2007?

Ich habe alle Hefte von PORSCHE FAHRER. Bei der Sichtung
habe ich JEDOCH festgestellt, dass mir Heft 4-2007 fehlt

und die Ausgabe in lhrem Shop auch nicht mehr verfugbar
ist. Haben Sie vielleicht eine Bezugsquelle, damit ich meine
Sammlung komplettieren kann? Vielen Dank fir Ihre Hilfe und
herzliche Griul3e aus der Schweiz.

Frank Baumann, per E-Mail

Anm. d. Red.: Diese Anfrage erhalten wir 6fter. Allerdings ist es
tatsachlich so, dass im Premierenjahr von PORSCHE FAHRER
nur drei Hefte erschienen sind. Das Jahr 2008 begann dann
ganz regular mit der Ausgabe 1-2008.

HOCHACHTUNG UND LEIDENSCHAFT

Die Veroffentlichung meines Leserbriefes in der Jubilaumsaus-
gabe ,10 Jahre PORSCHE FAHRER" hat mich sehr beeindruckt.
Wird damit doch erneut die Souveranitat und Glaubwurdigkeit
Ihres Magazins bestatigt, indem auch deutliche Kritik an Por-
sche nicht unter den Teppich gekehrt wird. Meine Hochach-
tung! Anderes Thema: Mit der Auswahl der Sportwagenwerk-
statt von Carsten Geyer flr den Workshop , Transaxle” haben
Sie eine wahre Perle ausfindig gemacht. Im Rahmen einer
Veranstaltung unserer Region Bayern haben wir im Oktober
2014 dort ebenfalls fur mehrere Stunden Station gemacht. Die
Teilnehmer waren durchweg begeistert von dem ungeheuren
Detailwissen Carsten Geyers und der Leidenschaft, mit der er
uns die technischen Besonderheiten des 968 erlauterte.

Helge Jansen, per E-Mail

HAPPY END= DIE RUCKKEHR DES 944

ZURUCK
AUF ANFANG

Das Leben ist zu kurz, habe ich immer gesagt, um zweimal das gleichs Auto i faliren. Also
nie das Gleiche noch einmal machen, lieber immer das Neve ausprobleran. Fast 20 Mal bin
ich bisher so verfahren und habe dann meiren alten 944 zurlickgekauft! Was interessiert
mich mein GaschwElz vongestern?
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944 STATT 911

Zehn Jahre PORSCHE FAHRER, herzlichen Gluckwunsch! Und
lhr Artikel Gber den weilden 944 hat mich tief ins Herz getroffen
und mir wieder ins Gedachtnis gerufen, warum ich bisher alle
Ausgaben gelesen habe. Ich habe schon vor vier Jahren nicht
verstanden, warum Sie das Auto verkauft hatten und dann
auch noch die Seiten gewechselt haben. Zumal Sie immer ein
Garant dafur waren, dass immer wieder Artikel fur die Transen
in der Zeitschrift standen. Unter anderem deshalb habe ich
PORSCHE FAHRER gekauft. Aber Sie hatten die Rechnung
ohne die Familie gemacht. Gut so! Ich hatte auch schon einige
Male damit geliebaugelt, meinen 944 S2 zu verkaufen, oder
den 924S. Gerade uber den Winter, wenn man Zeit hat und sich
alle moglichen Offerten formlich aufdrangen. Aber wenn man
sich zum Fruhjahr wieder ins Auto setzt, dann ist man froh, es
nicht getan zu haben, und tut alle Traumerei als groben Unfug
ab. Nur eines habe ich nicht verstanden: Bei aller Liebe flr den
911 und die anderen Porsche und insbesondere die Transen,
wieso hat es noch kein 944 auf die Titelseite geschafft? Bis
auf einen 928 alles 911! Aber ich bin mir sicher, auch das wer-
den Sie noch schaffen. Darliber hinaus weiter schone Artikel
uber unsere grolRe Leidenschaft, weiter so!

Dominik Rindermann, per E-Mail

BLEIBT IN DER FAMILIE

Gratulation zur neuen alten Liebe. Ich habe mit Freude lhren
Artikel Uber die Ruckkehr des 944 in die Mitte der Familie ge-
lesen. Ich gestehe freimutig, meinen 944 Turbo mit grol3erem
Genuss zu fahren als den 968 CS oder sogar den 968 Turbo
S. Ich wunsche Ihnen weiterhin viel Freude mit dem Auto und
eine gute Zeit.

Dieter Goltenbodt, Leonberg

PORSCHE FAHRER 3-2017



PREISE UND ZAHLEN

Ich besitze einen 911S aus der A-Serie, also einen Ur-Elfer mit
kurzem Radstand. Ich habe mich schon sehr auf die Ausgabe
2-2017 gefreut, weil die letzten Jahre immer ein aktueller Preis-
guide mitgeliefert wurde. Diesmal war das auch so, allerdings
sind alle Zahlen fur diese frihen 911er unverandert. Ich wirde
Sie bitten, noch aktuelle Zahlen fur den 911S 1968 nachzulie-
fern, per E-Mail oder gerne auch als Leserbrief.

Sven Klostermann, per E-Mail

Hier die Antwort unseres Partners Classic Data: ,Das Fahrzeug
des Lesers gehort zu den Porsche-Modellen, die 2014/2015
eine enorme Steigerung erfahren haben. Wir haben im Verlauf
des letzten Jahres beobachtet, dass diese Fahrzeuge (wie viele
andere Porsche-Modelle ebenfalls) auf diesem hohen Niveau
verharren. All das ist anhand unserer Marktbeobachtung und
vor allem auch anhand der uns zahlreich vorliegenden Auktions-
ergebnisse belegbar.”

356 BREZEL-OUTLAW

Im Rahmen meines Projektes PORSCHEWERK restauriere ich
gemeinsam mit meinem Schulfreund luftgekuhlte Porsche
im Nordosten Deutschlands. Ich habe euch einige Fotos von
unserem gerade fertiggestellten Porsche 356 C, Baujahr 1964
angehangt. Den Wagen haben wir 2014 aus Kalifornien nach
Deutschland geholt und, ohne Kosten und Muhen zu scheuen,
in einen ,Outlaw” mit originalem VW-Brezelfenster umgebaut.
Er besitzt einen 120-PS-Motor und hat einige interessante
Details zu bieten. Das Auto ist bis zur letzten Schraube zerlegt
und von Grund auf neu aufgebaut worden. Da es sich um ein
Non Matching Numbers Fahrzeug handelt, haben wir hier
unserer Fantasie freien Lauf gelassen.

Guido Rehm, Robel

PORSCHE FAHRER 3-2017

PORSCHE FAHRER
Workshops 2017

Workshop Reifen-Entwicklung

Die Veranstaltung beginnt am Samstag, 9. September um
10 Uhr bei Pirelli Deutschland in Breuberg im Odenwald,
gegen 16:30 Uhr geht es auf das Testgelande in Michelstadt.
Das Ende ist fur 18 Uhr vorgesehen.

Die Kraft aus dem kleinen Bauteil -
ein Workshop zum Thema Chiptuning

Der Workshop findet am Samstag, 1. Juli

von 13:30 bis 17:30 Uhr bei Cartronic
in 51643 Gummersbach statt.

Der Preis pro Workshop betragt fiir unsere Abonnenten
129 Euro, fiir Nichtabonnenten 149 Euro. Im Preis inbegriffen
ist die Verpflegung vor Ort mit Getranken und Snacks, jeder
Teilnehmer bekommt auBerdem ein Exemplar ,Porsche 911°
geschenkt. Die Teilnehmerzahl ist begrenzt.

Weitere Informationen sowie das Anmeldeformular finden
Sie auf www.pf-magazin.de.

Bei Fragen zu den Workshops und zur Anmeldung:
service@pf-magazin.de oder 02223 9230-53

Leserkalender 2018

Liebe Leser,
heute schon an morgen denken — in diesem Fall macht das Sinn. Fur den
PORSCHE FAHRER-Leserkalender 2018 suchen wir ab sofort neue Motive.
Fotos aus dem Album, von Ausfahrten, von Treffen und aus der Garage da-
heim. Alte und neue Porsche, mit Motor hinten, mittig oder vorn, in Schwarz-
Weil} oder in Farbe. Schicken Sie uns Ihre schonsten und originellsten Bilder
in druckfahiger Auflésung an service@pf-magazin.de.

Ihre PORSCHE FAHRER-Redaktion
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NEUE FARBEN, MEHR LEISTUNG - 450 PS WERKSLEISTUNGSSTEIGERUNG FUR DEN 911

Porsche Exclusive bietet fir alle neuen 911 Carrera S, 911 Carrera 4S und
den 911 Targa 4S eine Leistungssteigerung um 22 kW (30 PS) auf 331 kW
(450 PS) ab Werk an. Das Paket umfasst unter anderem groflere Abgasturbo-
lader, das Sport-Chrono-Paket einschlielflich dynamischen Motorlagers, eine
modifizierte Bremsenkiithlung und die Sportabgasanlage mit zwei zentralen
Endrohren. Je nach Fahrzeugausstattung kostet das Kit ab 10.139 Euro. Ab
Juni 2017 ist die Leistungssteigerung fiir Fahrzeuge mit Sport-Chrono-Pa-
ket auch uber Porsche Tequipment zur Nachrustung erhaltlich. Dartiber
hinaus kommt mehr Farbe ins Spiel. Fir alle 911 und 718 steht der neue
Lackton Kreide zur Wahl. Die Sportabgasanlage ist nun auch mit Endroh-

ren in hochglanzendem Schwarz zu haben. Den Targabitigel in Schwarzsei-
denglanz gibt es jetzt auf Wunsch auch fur den 911 Targa und 911 Targa
S. Im Interieur erweitert eine Sporttex-Ausstattung in Schwarz oder Graphitblau/Kreide das Lieferprogramm. Die Lackpalette des Cayenne
umfasst im aktuellen Modelljahr das neue Purpuritmetallic und als Sonderfarbe Palladiummetallic. Die Lederausstattung des Macan ist ab
sofort auch in Schwarz/Luxorbeige lieferbar. Fiir den Panamera stehen die neuen Aullenfarben Burgunderrotmetallic und Ristrettobraun
zur Verfugung, im Interieur kann das Leder nun in Schwarz/Luxorbeige bestellt werden. Fur die Clublederausstattung stehen die neuen
Farbtone Cohibabraun und Truffelbraun zur Wahl.

JUBILAUMS-GEWINNSPIEL - DIE LOSUNG, DIE GEWINNER

,Wie viele Ausgaben von PORSCHE FAHRER sind bisher erschienen? Welche Zahlenkombination trug der Titelheld der Ausgabe
1-20077% So lauteten die Fragen unseres grollen Jubilaums-Gewinnspiels in Ausgabe 2-2017. Die Losung fand sich im Heft: 42 Aus-
gaben und 959 lauteten die richtigen Antworten. Und dies sind die Gewinner:

Bose SoundTouch 300 Soundbar: Walter B. aus Koblenz
911-Silhouetten-Leuchte: Jan-Ole H. aus Unna
Besuch bei der Porsche Sound Nacht mit Meet & Greet und exklusiver Fiihrung
hinter den Museumskulissen: Bernd K. aus Kirchheim/Teck
Aufenthalt in einer Gottersuite des Residenz Hotels Schloss Berg: Arne G. aus Wustermark

Porsche-Unikat auf Leinwand: Erhard Z. aus Allersberg
Wireless-Musiksystem Mu-so: Karl W. aus Koln
3-in-1-Ergometer: Wolfgang de L. aus Strallburg

Aufenthalt in einer Suite des Hotels Indigo in Diisseldorf: Jorg K. aus Vlotho

AUTOBAU IM MUSEUM

Das Mannheimer TECHNOSEUM widmet der
Geschichte und Zukunft der Autoherstellung
einen neuen Bereich in seiner Dauerausstellung.
Insgesamt 22 Autos und 18 Zweirader sind auf

der Flache zu sehen. Wer mochte, kann in einer
virtuellen Automobil-Manufaktur von 1914 ar-
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Jd11 GT3 CUP -
DER WILL NUR SPIELEN

beiten, gemeinsam mit einem Fertigungsroboter
ein Automodell aus Komponenten bauen, die
zuvor am 3-D-Drucker ausgedruckt wurden,

Playmobil erweitert nach 911 Carrera S und
Targa 4 S die Porsche-Modellpalette um ein
drittes Modell, den 911 GT3 Cup. Front-,

Heck- und Innenbeleuchtung sowie ein je nach
Bodenbelag bzw. Rennstrecke verstellbarer
Heckflligel sind Teil des Pakets. Zum Renn-
wagen aus dem Markenpokal gehoren auler-
dem ein Mechaniker sowie ein komplett mit
Werkstattzubehor und verschiedenen Reifen
bestiickter Kommandostand. Preis: 44,99 Euro

oder an einer Fertigungsstralle aus den funf-
ziger Jahren erfahren, wie die Karosserie des
Porsche 911 einst zusammengeschweilst wurde.
Infos unter: www.technoseum.de

Mehr aktuelle News und Infos erhalten Sie unter

www.pf-magazin.de oder bei PORSCHE FAHRER auf Facebook.

PORSCHE FAHRER 3-2017
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Reparatur

anleitung
Porsche e kot

944
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KINDERZIMMERHELDEN | el Sk '* |
DAS PORSCHE BUCH s LE MAN

S

Christian Blank: Reparaturanleitung Porsche 944 Steve McQueen in Le Mans
Kinderzimmerhelden - 151 Seiten, 210 x 280 mm, 64 Seiten, 350 x 260 mm,
Das Porsche-Buch Paperback, Bucheli Verlag, Hardcover, Garbo Studio,
316 Seiten, 251 x 307 mm, Hardcover, 39 90 Euro 38,00 Sfr.

Edition Panorama, 39,90 Euro

AM DRUCKER -
CARRERA-BAHN
. RACING SPIRIT*

Lamborghini vs. Porsche, Huracan
gegen 911 Carrera S Cabrio - das

klingt nach ,,Racing Spirit“. Die pas-
sende Paarung furs Teppich-Duell

im Malistab 1:32 findet sich im neuen Carrera-Set mit 8,2 Meter langer
Rennstrecke, Doppelweiche und Spurwechselkurve inklusive.

Dank der kabellosen, extraleichten Handregler mit 2,4 Ghz - THEFFEN DEH P 0 HS[:H E-
Wireless-Technologie ist fir Bewegungsfreiheitan 1.z % FHE“ NDE SAAH-MOSEL

der Strecke gesorgt. Preis: 349,95 Euro

Das mittlerweile grolte Porsche-Treffen der
Region findet am 18. Juni in Saarlouis statt.
Obwohl erst vor ein paar Jahren ins Leben
gerufen, nahmen im letzten Jahr bereits tiber
250 Porsche-Fahrer am modelliibergreifenden

Wir verlosen ein ,,Racing Spirit“-Set mit zusitzlichen Modellen 917K Meeting an der Stadtgartenhalle (St. Nazairer
und 911 Carrera S Cabrio in Silber. Teilnahme (Stichwort: ,,Carrera®) Allee 13, 66740 Saarlouis) teil. Teilnahme und
bis zum 10.06.2017 per Postkarte an: PORSCHE FAHRER-Leser- Eintritt sind frei.

service, Gut Pottscheidt, 53639 Konigswinter oder per E-Mail an:
service@pf-magazin.de.

T. +49 (0)6355 3640

RETRO LED

o BT

Inwat’fv&Demgn und neueste automotive LED Technologie von Osram
"« Weltweit einer der hellsten verfugbaren 7“ LED Scheinwerfer

* Lebensdauer der LED> 30.000 Stunden

. Fi]{r alle PORSCHE 911 bis 1993

Satz ab 2.590,00 Euro (Im Austausch Satz ab 1.990,00 Euro)
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Das 24-h-Rennen von Le Mans 1971 wird zu einer Veranstaltung der Superlati-
ve. Unter den 49 Startern befinden sich 33 Porsche, darunter allein sieben 917.
Auf einem 917 Kurzheck in den Farben des Sponsors Martini gehen der Oster-
reicher Helmut Marko und der Niederlander Gijs van Lennep an den Start. Als
sie 24 Stunden spater, am 13. Juni, als Gesamtsieger die Ziellinie Gberqueren,
haben sie mit 5335,31 Kilometern einen neuen Distanz-Rekord aufgestellt,
der bis 2010 Bestand haben wird. Lesen Sie mehr dazu ab S. 40 ...
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Ziviler als der extreme 911 GT3
RS, gunstiger als der exklusive
911 R: So schliel3t der neue GT3
die Lucke zwischen den hoch
gehandelten Elfer-Modellen und
bleibt preislich dennoch deutlich

darunter.

. Es gibt, und das wird in der Be-
trachtung des neuen GT3 alles
uberstrahlen, wieder ein manuell zu schal-
tendes Sechsgang-Schaltgetriebe. Wahl-
weise zum serienmaliig angebotenen
Doppelkupplungsgetriebe, wie Porsche
betont. Aber diese Feinheit wird den Fans
egal sein. Saugmotor und Schaltgetriebe
— diese Kombination hatte beim limitier-
ten Sondermodell Porsche 911 R fur ei-
nen Hype gesorgt.

Neue Wagen dieses quasi zivilen GT3
ohne auffalligen Heckspoiler werden zur-
zeit fur das Dreifache des Neupreises
von rund 190.000 Euro gehandelt. Doch
nun gibt es einen 911 mit Saugmotor und
Schaltgetriebe fur weniger Geld fabrikneu
zu kaufen — wenn auch in einem etwas
auffalligeren Outfit.

Wobei der 4,0-Liter-Motor mit 500 PS
nicht mit dem im 911 R identisch ist. Por-

sche hat dem 911 GT3 einen Motor ins
Heck gesetzt, der von dem des 911 GT3
Cup abgeleitet wurde. Er besitzt, anders
als der Treibsatz des 911 R, einen starren
Ventiltrieb und keinen hydraulischen Ven-
tilspielausgleich. Mussen nun GT3-Fahrer
wie friher einst Besitzer eines Wagens
bis zur Baureihe 964 regelmallig die
Werkstatt ansteuern, um das Ventilspiel
Uberprifen zu lassen?

Porsche sagt Nein — auch nach meh-
reren Hunderttausend Kilometern sei der
Wagen noch in der Werksvorgabe. Das
spart nicht nur Gewicht an einer empfind-
lichen Stelle, sondern soll auch noch fur
einen mechanischer anmutenden, sehr
willkommenen Klang sorgen.

Dazu wurde auch durch eine Umgestal-
tung des Unterbodens der Abtrieb um 20
Prozent erhoht, ohne dabei den Luftwider-
stand zu verschlechtern. Im Vergleich zum

PORSCHE FAHRER 3-2017



911 Carrera S liegt der GT3 um 25 mm tie-
fer, serienmaliqg ist die abhangig von der
Geschwindigkeit arbeitende Hinterachs-
lenkung an Bord. Auch die inzwischen be-
kannten dynamischen Motorlager und eine
Hinterachs-Quersperre sind serienmalig.

Mit dem serienmafRigen Sieben-
gang-Doppelkupplungsgetriebe (PDK)
beschleunigt der vollgetankt 1430 Kilo-
gramm schwere Zweisitzer laut Werks-
angaben nach stehendem Start in 3,4
Sekunden auf 100 km/h. Seine Spitzen-
geschwindigkeit betragt 318 km/h. Mit
dem Sechsgang-Schaltgetriebe sprintet
der 911 GT3 in 3,9 Sekunden von null auf
100 km/h und erreicht eine Hochstge-
schwindigkeit von 320 km/h.

Der dominante Heckflligel aus Car-
bon ist nun hdher geworden. Das Leicht-
bau-Bugteil und der Frontspoiler sind auf
eine verbesserte Stromung optimiert.

PORSCHE FAHRER 3-2017

Auch am Leichtbau-Heckteil mit Abluftoff-
nungen und neuem Diffusor wird die aero-
dynamische Weiterentwicklung sichtbar.
Als Option bietet Porsche fiir den 911
GT3 drei Sitzvarianten an. Die Sportsitze
Plus zeichnen sich durch eine elektrische
Verstellung aller Sitzfunktionen (18 Wege)
aus. Zweite Option sind Sportschalensitze
mit klappbarer Ruckenlehne, integriertem
Thorax-Airbag und manueller Langsverstel-
lung. Als dritte Variante stehen Vollscha-
lensitze aus leichtem kohlefaserverstark-
tem Kunststoff in Sichtcarbon zur Wahl.
Typisch fur den traditionell als Zweisitzer
antretenden GT3: Die Rucksitzanlage im
Fond fehlt, die Sitzmulden sind abgedeckt.
Neben dem Porsche Communication
Management (PCM) inklusive Online-Na-
vigationsmodul mit Echtzeit-Verkehrsin-
formationen zahlen auch das Connect
Plus Modul und die Porsche Track Preci-

Mehr Sicken und Kanten im Heck, breiter
bauender Heckfliigel. Der 991 GT3

der 2. Generation sieht markanter aus,

fast schon wie ein wilder RS.

sion App zur Serienausstattung. Mit der
App bietet Porsche 911-GT3-Fahrern die
Moglichkeit, detaillierte Fahrdaten auf
dem Smartphone anzuzeigen, aufzuzeich-
nen und zu analysieren.

Der 911 GT3 kann ab sofort bestellt
werden, die Markteinfihrung in Deutsch-
land erfolgt allerdings erst Mitte Juni.
152.416 Euro kostet der neue Hochleis-
tungs-Elfer mit Saugmotor — das ist rund
ein Viertel des Preises, den Spekulanten
aktuell fur einen 911 R aufrufen. I

Text: Tobias Kindermann / Jan-Henrik Muche

Fotos: Porsche P
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Siebengang-PDK ist serienmaBig. Passend
zum Lack zieht sich ein roter Streifen liber
die Sitze (r.). Das Bugteil mit schwarzem
Entliiftungsschlitz vor dem Kofferraum-

deckel zeigt sich Uberarbeitet.

Porsche 991 GT3

Motor: wassergekiihlter Boxermotor; Motorblock und Zylin-
derkopfe aus Aluminium; vier obenliegende Nockenwellen,
vier Ventile pro Zylinder, variable Steuerzeiten (VarioCam)

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 102,0 x 81,5 mm

Hubraum: 3996 cm?

Leistung: 368 kW (500 PS) bei 8250/min

Drehmoment: 460 Nm bei 6000/min

Verdichtung: 13,3 : 1

Gemischaufbereitung: Benzindirekteinspritzung

Kraftiibertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Siebengang-Doppelkupplungsgetriebe (PDK) mit
elektr. geregelter Hinterachs-Quersperre und Porsche Torque
Vectoring Plus (PTV+), Sechsgang-Schaltgetriebe mit mech.
Hinterachs-Quersperre und Porsche Torque Vectoring (PTV)

Karosserie: selbsttragend, beidseitig verzinkter Ganzstahl-
aufbau

Fahrwerk/Lenkung: Sportfahrwerk mit Stahlfederung und
25-mm-Tieferlequng, Porsche Active Suspension Manage-
ment (PASM) mit elektronisch geregelten Schwingungs-
dampfern, zwei Dampfungsprogramme; elektromechanische
Servolenkung mit variabler Lenkiibersetzung; Vorderachse:
Federbeinachse (McPherson-Bauart) mit einzeln an Querlen-
kern, Langslenkern und Federbeinen aufgehangten Radern;
Hinterachse: Mehrlenkerachse mit einzeln an fiinf Lenkern
gefuhrten Radern, aktive Hinterachs-Lenkung

Bremsen: Sechskolben-Alu-Monobloc-Bremssattel vorn,
Vierkolben-Alu-Monobloc-Bremssattel hinten; gelochte,

innenbeliiftete Scheibenbremsen 380 x 34 mm (vorn),
380 x 30 mm (hinten)

Radstand: 2457 mm

LxBxH:4562 x 1852 x 1271 mm

Rader/Reifen: 9 J x 20 mit 245/35 ZR 20 (vorn),
12 J x 21 mit 325/30 ZR 21 (hinten)

Leergewicht: 1430 kg (1413 kg)

Hochstgeschwindigkeit: 318 km/h (320 km/h)

Beschleunigung 0-100 km/h: 3,4 s (3,9 s)

Tankinhalt: 64 [ (a. W. 90 )

Durchschnittsverbrauch: 13,6 | SP (13,8 | SP)

Preis: 152.416 Euro

W
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EVOLUTION GT3

Mit dem letzten Carrera RS der Baureihe 993 endete 1996 die Ara der 911-Hochleistungs-Versionen mit Luftkiihlung und Saug-
motor. Im Frihjahr 1999 erschien als dessen Nachfolger der 911 GT3, die erste Sportversion mit wassergekiihltem Saugmotor
und Heckantrieb. Die Typbezeichnung iibernahm der GT3 von der im Motorsport als Einsatzgebiet vorgesehenen Klasse. Uber
vier 911-Generationen hinweg verteilt, kamen bisher zehn GT3- bzw. GT3-RS-Modelle mit Strallenzulassung auf den Markt.
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996 GT3 (1999-2000)
3600 ccm, 360 PS. Der erste Sport-Elfer ohne R, S oder
eben RS im Namen. Der neue GT3 ist empfindlich teuer

(179.500 Mark), aber iiber 300 km/h schnell.

996 GT3 (2003-2005)

3600 ccm, 381 PS. Die zweite Generation tragt die Schein-
werfer des 911 Turbo und einen neuen Heckfligel. PC-
CB-Bremsen sind optional, die Spitze liegt bei 306 km/h.

996 GT3 RS (2003-2004)

3600 ccm, 381 PS. Der erste GT3 RS als Homologations-
modell fir den Rennsport erscheint. Motor, Fahrwerk und
Bremse entsprechen dem GT3, aber der RS ist leichter.

997 GT3 (2006—-2008)
3600 ccm, 415 PS. Ein neuer GT3, ein altbekannter Motor.

Das 3,6-Liter-Triebwerk mit Trockensumpfschmierung
basiert noch immer auf dem Block des 964 bzw. GT1.

997 GT3 RS (2006-2009)
3600 ccm, 415 PS. Die zweite RS-Generation ist leichter als
der GT3 und besitzt eine optimierte Aerodynamik sowie ein

geandertes Fahrwerk. Hochstgeschwindigkeit: 310 km/h.

PORSCHE FAHRER 3-2017

3797 ccm, 435 PS. Der modellgepflegte GT3 der vierten
Generation verfiigt erstmals iber mehr Hubraum. Porsche
Active Stability Management (PASM) ist serienmaRig.

] nlll h ..

997 GT3 RS (2009-2011)

3797 ccm, 450 PS. Der dritte RS Ubertrifft den GT3 jetzt
auch bei der Leistung. Aus Gewichtsgriinden wird ein -
kirzer ibersetztes — Sechsgang-Schaltgetriebe verbaut.

997 GT3 RS 4.0 (2011)

3996 ccm, 500 PS. Mehr Rennwagen als Strallenauto, die
hochste Literleistung (125 PS/Liter) aller 997. 600 Autos
zum Stickpreis von 178.596 Euro werden gebaut.

991 GT3 (2013-2015)
3799 ccm, 475 PS. Mit der fiinften Generation wird vieles
anders. Der Direkteinspritzer-Motor basiert auf dem aktu-

ellen 911-Modell, das Siebengang-PDK ist Pflicht.

= .-'-..._,_,_ . O—

991 GT3 RS (2015 bis heute)

3996 ccm, 500 PS. Mehr Hubraum, mehr PS. Und wieder
nur PDK. Die Lufteinldsse in den hinteren Radhdusern
erinnern an den 911 Turbo.
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FARRBERICHT — PANAMERA 4 E-HYBRID

Die zweite Generation des Pana-
mera hat einen neuen Plug-in-Hy-
briden. Starker, sportlicher und
techniklastiger als der Vorganger
ist der 4 E-Hybrid, Allradantrieb ist
serienmalflig an Bord. Zum ersten
Mal gibt es die Elektro-Sportli-
mousine auch als vornehme Lang-

version Executive.

Der aktuelle Stand der Ubergangs-
technologie Plug-in-Hybrid bei Por-
sche. Der neue E-Hybrid ist ein grol3er
Schritt nach vorn in der Porsche-E-Evo-
lution, vor allem in Relation zum nicht
immer harmonisch agierenden Vorgan-
ger mit V6-Kompressormotor und E-Ma-
schine. Zwar steckt die Batterie noch
immer platzraubend im Kofferraum,
aber die Kapazitat ist von 9,4 auf 14,1
Kilowattstunden gestiegen, bei gleichem
Gewicht und gleicher GroRe. Bis zu 50
Kilometer kann der Hybrid-Panamera mit
Strom zurucklegen, im ersten Test wa-
ren es am Ende fast 40 Kilometer. Der
E-Motor leistet 136 PS, der neue 2,9-Li-
ter-Biturbo-V6 liefert 330 PS. Porsche
gibt dem Hybrid-Modell mit Allradantrieb
und Dreikammer-Luftfederung eine Uppi-
ge Ausstattung mit auf den Weg.

Mit 109.219 Euro ist die Normalver-
sion fast 15.000 Euro teurer als der Pa-
namera 4 und rund 5000 Euro billiger als

der 440 PS starke 4S. Vollig neu ist die

VOLUTION

grole Vielfalt, in der sich der Panamera
E-Hybrid prasentiert. Neben der flinf Me-
ter langen Variante gibt es den langeren
4 E-Hybrid Executive, den neuen Sport
Turismo und eine Turbo S E-Hybrid-Ver-
sion mit 680 PS Systemleistung. Teuers-
ter Panamera ist der Turbo S E-Hybrid
Executive zum Preis von 199.183 Euro.
Auch das spricht fur das neue Selbstbe-
wusstsein, mit dem der Plug-in-Hybrid

am Markt platziert wird.

Wenn im Sport-Modus 700 Nm Drehmo-
ment vom Start weg und 462 PS System-
leistung uber den Panamera herfallen und
2,2 Tonnen Sportlimousine in unter funf
Sekunden auf Tempo 100 sturmen, fuhlt
sich das verdammt nach Elfer an. Rein
elektrisch erreicht der E-Hybrid eine Spitze
von 140 km/h, im Sport-Plus-Modus sind
es 278 km/h — E-Power ja, aber bitte mit
Wumm! Und Technik bis zum Anschlag.

PORSCHE FAHRER 3-2017
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Im Normalfall gleitet der E-Panamera
lautlos mit Strom los (ein kiinstlich gene-
riertes Motorengerausch kann auf Wunsch
eingespielt werden), im Sport-Gang schal-
tet sich der Verbrenner zu. Ist Sport Plus
aktiviert, wird die Batterie am schnellsten
geladen, wird E-Charge gewahlt, wird sie
vollgeladen, in E-Hold spart sie Energie bis
zum Eintreffen am Zielort ein. Das Wech-
selspiel der Krafte samt Ladezustand
spielt die Elektronik im Display oder auf
dem grolRen Bildschirm ein, was durch-
aus Gewohnung erfordert. Fiir die ersten
paar Tage empfiehlt sich das Mitfuhren
eines Beifahrers, der den Zentralterminal
bedient, die gelieferten Informationen aus-
wertet und an den Fahrer weiterreicht.

Sparen. 2,5 Liter Durchschnittsverbrauch
gibt Porsche an, aber das ist ein Wert, der
allenfalls beim Pendeln zwischen zwei
Ladestationen unter optimierten Labor-

PORSCHE FAHRER 3-2017
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bedingungen fur Plug-in-Hybride erreicht
werden kann. Lange Reisen im E-Modus
scheitern an der zwar verbesserten, aber
dennoch begrenzten Reichweite. Einmal
Strom volltanken dauert zwischen 3,6
Stunden im Schnellverfahren mit optio-
nalem Ladegerat und 5,8 Stunden an der
haushaltsublichen Steckdose. >

Die gelbgriinen Bremssattel sind

typisch fir den E-Hybrid. Die Panamera-

Bremse arbeitet mit Rekuperation.

Starke Paarung mit 462 PS System-
leistung. Der Biturbo-V6 leistet 330 PS,

der E-Motor gibt 136 PS dazu.




M FAHRBERICHT

13:26

Fr113.01.2017

Ladezustand und Leistungsabgabe werden im Digital-Cockpit dargestellt.

Die zweite Tankklappe fiir den Elektrostecker tragt der E-Hybrid auf der Fahrerseite.

Der luxuriose Fond lasst sich mit tippigen Extras aufriisten, zum ersten Mal gibt es

den Hybrid-Panamera auch als Executive-Version mit langem Radstand.

M16

Der Misch-Panamera bleibt ein Feigenblatt, wenn auch
ein sehr gut gemachtes. Pendler mit Hightech-Affinitat
und hohem Grundeinkommen erfreuen sich an der im
Elektro-Betrieb zu fahrenden Reichweite von rund 40
km. Was fir ihn spricht, sind das tiberbordende Tem-
perament und der im Vergleich zu den anderen Pa-
namera-Typen gunstige Preis sowie die Moglichkeit,
batteriegetrieben in City-Zonen vorstol3en zu kdnnen,
in die Diesel und vielleicht sogar Benziner bald nicht
mehr hineingelassen werden.

Text: Jan-Henrik Muche

Fotos: Jan-Henrik Muche / Porsche

Porsche Panamera 4 E-Hybrid

Motor: wassergekiihlter 24V-dohc-V-Motor mit VarioCam Plus
mit Nockenwellen-Verstellung Ein- und Auslass-Seite und
Elektromotor mit elektromagnetischer Trennkupplung

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 84,5 x 86,0 mm

Hubraum: 2894 ccm

Leistung: 243 kW (330 PS) bei 5250/min
Drehmoment: 450 Nm bei 1750-5000/min
Verdichtung: 10,5 : 1

Gemischaufbereitung: Benzindirekteinspritzung

Elektromotor: Leistung: 100 kW (136 PS) bei 2800/min;
Drehmoment: 400 Nm bei 100-2300/min;
Systemleistung: 340 kW (462 PS) bei 6000/min;
Drehmoment: 700 Nm bei 1100-4500/min

Kraftiibertragung: Allradantrieb mit elektr. geregelter Lamellen-
kupplung, Porsche Traction Management (PTM)

Getriebe: Achtgang-PDK

Karosserie: selbsttragend, vollverzinkt

Fahrwerk/Lenkung: Einzelradaufhangung rundum, adaptive
Luftfederung mit Dreikammer-Luftfedern und Porsche Active
Suspension Management (PASM); elektromechanische Servo-
lenkung, optional Hinterachslenkung (HAL)

Bremsen: Sechskolben-Alu-Bremssattel vorn, Vierkolben-
Alu-Bremssattel hinten, innenbeluftete Bremsscheiben,
390 x 38 mm (vorn), 365 x 28 mm (hinten)

Radstand: 2950 mm

Spur: 1671 mm (vorn), 1651 mm (hinten)

LxBxH:5049 x 1937 x 1432 mm

Rader/Reifen: 9 J x 19 mit 265/45 ZR 1920 (vorn),
10,5 J x 19 mit 295/40 ZR 19 (hinten)

Leergewicht: 2170 kg

Zul. Gesamtgewicht: 2710 kg

Hochstgeschwindigkeit: 278 km/h

Beschleunigung 0-100 km/h: 4,6 s

Tankinhalt: 80 |

Durchschnittsverbrauch: 2,51 SP

Preis: 109.219 Euro

PORSCHE FAHRER 3-2017
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MAGAZIN — WALTER ROHRL UND PORSCHE

70 Julre

und ein Vierteljahrhundert

Der Chef kannte ihn nicht, und
Geld fur ihn war auch nicht vor-
handen. Walter Rohrl nahm die
Stelle bei seinem neuen Arbeitge-
ber dennoch an. In diesem Jahr,
am 7. Marz, ist der wohl beruhm-
teste Rallyefahrer der Welt nicht
nur 70 Jahre alt geworden, son-
dern es gibt auch etwas anderes
zu feiern: Vor 25 Jahren ergab
sich sein Wechsel zu Porsche.

PORSCHE FAHRER 3-2017

. ,Nein, das mach ich nicht.” Wal-
ter Rohrl sollte bei Audi aus dem
A4 einen Rennwagen entwickeln. Seine
klare Aussage war nicht wirklich uberra-
schend, der zweifache Rallyeweltmeister
galt schon immer als Freund deutlicher
Worte. Und er war kein Freund frontge-
triebener Rennwagen, das hatte man bei
Audi 1992 durchaus wissen konnen. ,Da-
raufhin hiel} es: ,Dann musst Du ins Biro.’
,Das mach ich auch nicht mehr’, antworte-
te ich, ,gebt mir meine Papiere, ich werde
gehen.”™ Nach acht Jahren ging seine Zeit
bei Audi damit ziemlich abrupt zu Ende.

1984 war Walter Rohrl nach Ingol-
stadt gekommen, um Audi zu helfen,
den neuen Sport Quattro zu einem Welt-
meister-Auto zu entwickeln. Der schwere
Unfall 1986 auf der Portugal Rallye, als
Joaquim Santos mit seinem Ford RS 200
ungebremst in die direkt am Strallenrand
stehenden Zuschauer raste und drei
Menschen starben, fuhrte zum Rickzug
von Audi aus dem Gruppe-B-Wettrlusten.
Lancia, Peugeot, Ford und MG fuhren bis
Saisonende weiter, dann wurden die Ral-
lyemonster verboten.

Das war auch das Ende der Rallye-
karriere von Walter Rohrl. Es folgten
ein paar unterhaltsame Ausflige in den
Rennsport mit Audi, aber es wurde lang-
sam ruhiger um ihn. Dann brach er auf in
sein zweites Leben.

Die Trennung von Audi war nicht un-
bemerkt geblieben: ,Acht Tage spater be-
kam ich einen Anruf von Jurgen Pippig.”
Pippig war damals einer der Pressespre-
cher bei Porsche — und fragte unglaubig:
,Lasst Audi Dich wirklich gehen?” Zwei
Tage spater kam der zweite Anruf von
Pippig: ,lch soll Dir sagen, Du kannst mor-
gen als Reprasentant und Cheftester bei
uns anfangen. Geld haben wir aber nicht.”

DER ERSTE PORSCHE
WAR EIN WEISSER 356 B

,0kay, ich uberlege es mir”, antwortete
Rohrl. Bei jeder anderen Firma hatte er
Nein gesagt. ,Aber Porsche hat mein
_eben von Kindheit an gepragt. Ich habe
orivat immer einen Porsche besessen,
auch wenn ich nicht viel Geld besal}. Das
kann ich mir leisten, da geht nichts kaputt,
sagte ich mir. Mit 360 Mark Einkommen
im Monat kaufte ich mir meinen ersten
Porsche, da habe ich halt drei Jahre ge-
spart. Funf Mark im Monat gonnte ich mir,
den Rest legte ich auf die Seite.” So kam
er mit 21 Jahren an einen Porsche 356 B,
sein erstes Auto uberhaupt, ein weil3es
Coupé, das er drei Jahre lang fuhr. ,Keine
einzige Schraube ist kaputt gegangen.”
Also sagte er bei Porsche zu. Naturlich

sprach er vorher auch mit dem damaligen

Porsche-Chef Wendelin Wiedeking, der »
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1981 macht Walter Rohrl zwischen
zwei WM-Titeln Station bei Porsche.
Mit dem 924 Carrera GTS startet

er bei Laufen der Deutschen

Rallye-Meisterschaft.

ihn jedoch nicht einmal kannte. Er musste
vorher von seinen Mitarbeitern aufgeklart
werden: ,Das ist der beste Rallyefahrer
der Welt." Na ja, wenn sie der Meinung
seien, konnte man ihn ja durchaus ver-
pflichten. ,Aber das anderte sich schnell.
Wir haben ein sehr gutes Verhaltnis ent-
wickelt, und er hat spater immer sehr viel
Wert auf meine Beurteilung gelegt.”

UNBEKANNTER WELTMEISTER

Audi habe seinen Fehler naturlich bald
eingesehen. ,Als Winterkorn VW-Chef
wurde, hat er immer wieder bei Wiede-
king angerufen und gefragt: ,Wann krieg
ich ihn denn wieder?”, erinnert sich Rohrl
und lacht. ,Hattet Ihr Euch anstandig be-
nommen, hattet |hr ihn nie verloren, jetzt
gehort er zu uns”, bekam er vom Por-
sche-Chef zu horen.

Selbstverstandlich musste Rohrl nicht
umsonst arbeiten, ,aber mein Gehalt lag

naturlich viel niedriger, als man es sich
erhofft”. Spater, als es Porsche wieder
besser ging, erhohte die Firma die Summe
Immer wieder. ,Ich habe von mir aus nie-
mals gesagt, dass ich mehr Geld mochte.”

Zunachst hat Rohrl bei Pressevorflih-
rungen uberwiegend Journalisten durch
die Gegend gefahren. ,Das mit der Testerei
hat sich dann eingeschlichen. In Weissach
wollte man, dass ich die Autos fuhr — vor
allem wollte das Wiedeking.” Zu Beginn
waren es die GT3-Versionen des 911. ,So
kam ich in Kontakt mit Roland KulRmaul,
der hat damals ja die ganze Entwicklung
gemacht.” Dann meinte Wiedeking: ,Wenn
Du schon die GT3-Autos machst, kannst
Du auch die anderen Autos fahren.” Alles
geschah immer auf der Nurburgring-Nord-
schleife: ,Es ging um die Performance
und ob das Auto tricky ist oder gutmiitig
bleibt.” Erst im vergangenen Jahr hat Rohrl
damit aufgehort. Jetzt bringt Porsche
ausgewahlte Wagen zu ihm in den Baye-
rischen Wald, etwa den 911 R.

Eines musste Rohrl in seinem neuen
Beruf damals noch lernen, wie er selbst
sagt: ,Fur einen Kunden muss ich das Auto
anders abstimmen als fur mich als Wett-
bewerbsfahrer. Die sind ja jeden Tag damit
unterwegs. Trotzdem darf der Wagen nicht
zu stark rollen.” Hart federn, weich damp-
fen habe sich dabei als guter Weg erwie-

sen. ,Fruher hat man das oft umgekehrt
gemacht: weich gefedert, hart gedampft.
Das war die Philosophie von Roland Kul}-
maul und mir. Inzwischen ist das durch die
Elektronik eine ganz andere Welt gewor-
den, weil man das alles steuern kann.”

MERCEDES STOPPTE ALLE
RALLYE-AKTIVITATEN

Schon zuvor hatte Walter Rohrl eine kur-
ze Liaison mit Porsche gehabt. 1980 war
er auf einem Fiat 131 zum ersten Mal
Rallyeweltmeister geworden, Mercedes
lockte ihn und seinen Beifahrer Christian
Geistdorfer mit einem Funf-Jahres-Ver-
trag und dem Versprechen, ein neues
Gruppe-B-Rallyeauto zu entwickeln. 1981
und 1982 sollten sie auf einem Mercedes
500 SL starten. Doch wenige Wochen vor
der Rallye Monte Carlo 1981 stoppte der
Mercedes-Vorstand die Rallyeaktivitaten,
weil man Zweifel an der Siegfahigkeit des
500 SL hatte.

Testfahrer und Biroarbeit waren da-
mals keine Alternative fur ihn. So stand
der amtierende Weltmeister ein paar Wo-
chen vor Weihnachten 1980 ohne Auto
da. Er liel sich auszahlen und konnte
1981 fur Porsche fahren. Mit einem 924
Carrera GTS fuhren er und Christian Geist-
dorfer sechs Laufe zur Deutschen Ral-

PORSCHE FAHRER 3-2017




lye-Meisterschaft, dazu kam ein Einsatz
bei einem WM-Lauf auf einem Porsche
911, der Rallye San Remo, bei der Rohrl
auf Platz 2 liegend mit einem Achswellen-
schaden ausfiel. Zusammen mit Harald
Grohs und Dieter Schornstein siegte er
Im Rahmen der Sportwagen-Weltmeister-
schaft auf einem Porsche 935. Mit Jlrgen
Barth startete er bei den 24 Stunden von
Le Mans mit einem Porsche 924 Carrera
GTP, der eine Turbo-Variante des neuen
Motors aus dem im selben Jahr einge-
fuhrten Porsche 944 besal}. Sie wurden
Siebte im Gesamtklassement.

1982 FOLGTE DER GANG
ZURUCK ZU OPEL

Doch warum ging es nicht weiter? ,Bei
Porsche war klar, dass sie nicht in der
Rallyeweltmeisterschaft starten wollten.
Vielleicht hatte es geklappt, wenn ich die
Rallye San Remo gewonnen hatte. Peter
Falk ist an dem Tag, als ich ausgefallen
bin, extra zur Rallye San Remo ange-
reist.” Aber es gab ja auch noch die Safa-
ri-Rallye, an der Porsche gegen Ende der
1970er Jahre mehrfach teilnahm. ,Helmut
Bott hat mich mehrmals gefragt, ob ich
dort fiir Porsche starten wirde. Er meinte,
ich ware der Einzige, der dort Erfolg haben
konnte, weil ich auf das Auto aufpasse.
Aber ich hasste die Safari-Rallye, ich woll-
te da nicht hin. Die Moskitos, die vielen
Krankheiten — und das Essen, alles nichts
fur mich.” Er kehrte zu Opel zurick, wo er
schon zu Beginn seiner Karriere zwischen
1973 und 1977 im Team war, und gewann
dort 1982 auf einem Ascona seine zweite
Rallyeweltmeisterschaft.

Was ihn an Porsche fasziniert? ,Auf
der einen Seite die Zuverlassigkeit eines
VW und auf der anderen Seite die Schere

rsche SALE %

Porsche 717 (771) 6753 Cabrio & Coupé
143 Schuco o g

Art.-Nr.: 450758600

Art.-Nr.: 450757700

zwischen Alltagstauglichkeit und Sport-
wagen, die Porsche beherrscht. Da gibt
es keine vergleichbare Firma. Da sind
Firmen wie Ferrari oder McLaren, die auf
sportlicher Seite dasselbe leisten, aber
sobald ich mit dem Wagen zum Einkau-
fen fahren will, sind sie aulen vor. Man
kann morgens die Brotchen holen, dann
geht man 800 Kilometer auf Geschafts-
reise, anschlielRend auf die Rennstrecke
und im Winter zum Skifahren. Welcher
Wagen kann das noch?”

rer. Das hatte genau flir mich gepasst. Das
waren meine Wettbewerbe gewesen.”
Will er in Zukunft weniger aktiv sein,
nimmt man sich mit 70 Jahren zu-
ruck? ,Es ist schwierig. Einmal aus dem
Schnellfahrermodus raus sein, das muss
man konsequent beibehalten. Man denkt,
man hat es noch im Kopf, aber wenn man
es nicht immer tut, wird irgendwann doch
einmal etwas fehlen. Deshalb zdgere ich
die Entscheidung raus — denn es ist eine
endgultige. Wenn man dann doch noch

BROTCHEN HOLEN, GESCHAFTSREISE, DANN
ZUR RENNSTRECKE, IM WINTER ZUM SKIFAHREN.
WELCHER WAGEN KANN DAS NOCH?"

Welcher Porsche ist sein Favorit? Da
will er sich nicht festlegen. Der 356 we-
gen der Form, der 911 Carrera RS 2,7 und
naturlich der Carrera GT, an dessen Ent-
wicklung er stark beteiligt war. ,Das war
fur mich naturlich ein Highlight-Auto, die
Form, der V10-Motor, noch nicht durch
Elektronik verfalscht.”

In seiner privaten Garage stehen alle
luftgekihlten Baureihen, die Porsche je-
mals gebaut hat: ein 356, ein F-Modell, ein
G-Modell, ein 964 und ein 993. Und von
den wassergekuhlten Modellen ein Boxs-
ter Spyder und ein 911 R.

AUFHOREN? SCHWIERIG!

Was hatte er gern noch in seinem Auto-
leben erfahren? ,Ich bin zu jung gewesen,
um an der Mille Miglia oder der Targa Flo-
rio teilzunehmen. Dafr bin ich geschaffen,
die Kombination aus Rallye- und Rennfah-

Art.-Nr.: 450757200

einmal ins Renntempo einsteigt, wird es
gefahrlich.” Er hat die ersten Versuche
gemacht und sich keine Lizenz mehr
geholt. ,Dann komme ich nicht mehr in
Versuchung, Rennen zu fahren.”

Wie hat sich Porsche in der Zeit, in
der er flr die Firma arbeitet, gewandelt?
,ES ist schon ein GrolRkonzern, in dem es
nicht mehr so diese personlichen Bindun-
gen gibt. Zum Glick treffe ich vor allem
in der Entwicklung in Weissach Leute, die
noch mit Herzblut bei der Sache sind.”

Was sich Porsche bewahren sollte:
,Vor allem den Nimbus der Zuverlassig-
keit, das ist fur mich entscheidend — und
was fur mich damit zusammengehort:
nicht aufgrund eines GrolR3konzernden-
kens nur noch zu fragen, wo man Geld
sparen kann, sondern einfach nach wie
vor etwa Bremsen zu bauen, die besser
sind als alle anderen.” B

Text: Tobias Kindermann - Fotos: Porsche

WWW.CK-modelcars.de




SAlE u |'.. e p
] 9 -_Ill :.
| 1 3 a
1 B |
Lo, R i

- -




Die US-Rennserie liefert die Blaupause, und Porsche macht da-
raus ein Auto, das sogar den Alltag bewaltigt. Der Turbo S des
Jahrgangs 1992 ist der fieseste, einseitigste und ruppigste auf-
geladene Elfer, den es bis dato mit Stralenzulassung zu kaufen
gab. Manchmal macht er auch heute noch Angst.
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Wo Hochleistung drinsteckt, fehlen die Nebel-

scheinwerfer — so war es schon beim 356.
Durch die Offnungen in der Frontschiirze

stromt Luft zu den Bremsen.
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FORSCHE MUSEUM

Supercar, Superstar — voller Su-
perlative verlauft vor 25 Jahren
die Evolution des 964 Turbo S, der auf
dem Genfer Salon 1992 vorgestellt und
anschliel3end in geringster Dosierung ge-
baut wird. Ganze 86 Autos komplettiert
die Exclusive-Abteilung im Zusammen-
spiel mit Weissach, der Stlckpreis be-
tragt drastische 295.000 Mark. Der Preis
macht den Turbo S zum Sammlerstuck
und Spielzeug der Reichen, doch wie so
oft bei Porsche-Typen mit extremer Aus-
richtung ist er damit vollig unterfordert.
Denn seine Wurzeln lagen im Rennsport,
in der US-amerikanischen IMSA-Rennserie
(International Motor Sports Association),
die fur das Jahr 1991 eine neue Kategorie
fur seriennahe GT-Fahrzeuge einflhrte.
Um ein maoglichst vielfaltiges Teilnehmer-
feld zu garantieren, zielte das Reglement
auf handelsubliche Fahrzeuge wie Pontiac
Trans-Am Turbo, Corvette ZR1, Ferrari Tes-
tarossa, Honda NSX, Nissan ZX Turbo bis
zum Porsche 944 Turbo ab, High-End-Mo-
delle wie Ferrari F40 oder Porsche 959 wa-
ren nicht zugelassen. Zu den limitierenden
Faktoren gehorten Leistungs-Gewichtsfor-
mel sowie die Beschrankung auf Serienmo-
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toren mit unveranderten Ladedriicken und
herkommliche Bremsanlagen.

Das vom Porsche-Handler Brumos
gesponserte Brumos Racing-Team aus
Jacksonville/Florida zahlte seit dem Start
der IMSA-Meisterschaft 1971 zu den fes-
ten GroRen der in den USA und Kanada
ausgetragenen Rennserie. Das Erschei-
nen des neuen 964 Turbo mit dem alten
Motor des 930 im Fruhjahr 1991, eine
Interims-Losung, die vor allem dem wich-

tigen US-Markt geschuldet war, spielte
dem Team in die Hande.

DER 964 TURBO HOLT
DIE IMSA-MEISTERSCHAFT

Auf der Rennstrecke dominierte der in
Weissach vorbereitete IMSA-Elfer mit aller
Deutlichkeit. Das vorgeschriebene Gewicht
war zielgenau verteilt worden, Bremse und
Fahrwerk waren der mit mehr PS und Hub-
raum antretenden Konkurrenz voraus.
Der US-Amerikaner Hurley Haywood,
Freund, Geschaftspartner und Mit-Renn-
fahrer des 1980 verstorbenen Brumos Ra-
cing-Grunders Peter Gregg, und Hans-Jo-
achim Stuck gewannen 1991 mit vier

PORSCHE FAHRER 3-2017




Siegen bei sechs Laufen die erste ,IMSA
Supercar Championship®. Es war der ers-
te von drei Gesamtsiegen des 964 Turbo
in der Meisterschaft und der Ausloser fur
den Bau des 964 Turbo S.

Im Marz 1992 heildt dieser noch anders:
,911 Turbo Leichtbau” nennt Porsche die
auf dem Genfer Salon vorgestellte Studie.
Elektrische Fensterheber, Klimaanlage
und Zentralverriegelung fehlen, ebenso
die Riucksitzanlage und der Unterboden-
schutz. Um im Vergleich zum Serienmo-
dell 190 Kilogramm Gewicht einzusparen,
sind Turen und Hauben aus einem glasfa-
serverstarkten Karbon-Kunststoff-Mix ge-
baut, die Sitze sind dunne, ausschliel3lich
in Langsrichtung verstellbare Schalen, bei
Seitenscheiben und Heckfenster handelt
es sich um Dunnglas.

Als erster Elfer tragt der 911 Turbo
Leichtbau 18 Zoll grol3e, dreiteilige
Speedline-Rader, was den Einbau einer
grolReren Bremsanlage mit Bremsschei-
ben im Durchmesser von 320 mm an der
Vorderachse moglich macht. Wo vorher
Nebelscheinwerfer salRen, stromt durch
Offnungen in der Bugschirze Kuhlluft zu
den Bremsen.

PORSCHE FAHRER 3-2017

Die Leistung des noch vom Vorganger
930 stammenden 3,3-Liter-Motors gibt
Porsche mit 380 PS bei 6000/min an, das
Drehmoment liegt bei 490 Nm bei 5000/
min. Als die ersten Kunden noch auf dem
Messestand ihr Auto bestellen wollen, ist
die Produktion einer Kleinserie bereits be-
schlossene Sache.

LEICHTBAU UND LEISTUNG

Schon am 10. April 1992 vermeldet Por-
sche den Bau von einigen wenigen ,flr den
sportlich-wettbewerblichen Einsatz (Club-
sport) oder fur die Sammler exklusiver
Fahrzeuge” gedachten 911 Turbo S, wie
der neue Typ nun heifl3t. Nach dem Sieg in
der IMSA-Supercar Series lebe damit ,eine
Porsche-Tradition wieder auf, namlich aus
einem erfolgreichen Rennsportwagen eine
Strallenversion zu entwickeln”. Roland
Kussmaul, Entwickler, Rennfahrer und
Testpilot in Personalunion, Ubernimmt die
Entwicklung des Turbo S.

Bei Gewicht, die Einsparungen redu-
zieren sich von 190 auf 180 Kilogramm,
Leistung, Fahrwerk und Bremsanlage wer-

den Anderungen vorgenommen. Federn, »

Im Gegensatz zum normalen 964 Turbo
tragt der gro3formatige Heckspoiler des

Turbo S keinen Hartgummirand.

Ohne Netz und Filter. Tieferlegung
und ruppiges Sportfahrwerk reduzieren

den Komfort auf ein Minimum.

258
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Das Lenkrad kommt ohne Airbag aus, zwischen 6
und 9 Uhr tragt das Leder eine , turbo“-Pragung.
Radio und E-Fenster gibt es nicht.

Die leichten Schalensitze entsprechen
denen des 964 RS. Leder in Gelb, Schwarz

und Lilagrau ist typisch fiir die Neunziger.

PORSCHE FAHRER 3-2017




Auf dem hochfrisierten 3,3-Liter-Turbo sitzt der gro3e Ladeluftkiihler

mit rotem Schlund. Der Motor stammt noch vom Vorganger 930.

PORSCHE FAHRER 3-2017

Als erster Elfer erhalt der 964 Turbo S

dreiteilige Speedline-Rader im 18-Zoll-Format.

Y

Porsche 964 Turbo S

Motor: luftgekiihlter ohc-Boxermotor Typ M
30/69 SL mit Turbolader und Ladeluftkiihler

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 97 x 74,4 mm

Hubraum: 3299 ccm

Leistung: 280 kW (381 PS) bei 5750/min

Drehmoment: 490 Nm bei 4800/min

Verdichtung: 7,0 : 1

Gemischaufbereitung: Einspritzung Bosch
K-Jetronic

Kraftiibertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Funfganggetriebe Typ G 50/52

Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie

Fahrwerk: Einzelradaufhangung an McPherson-
Federbeinen und Querlenkern an Schrauben-
federn mit Stabilisator (vorn), an Schraglenkern
und Schraubenfedern mit Stabilisator (hinten)

Bremsen: innenbeliiftete, gelochte Scheiben-
bremsen rundum

Radstand:; 2272 mm

Spur: 1440 mm (vorn), 1481 mm (hinten)

LxBxH:4275x1775x 1270 mm

Rader/Reifen: 8 J x 18 mit 225/40 ZR 18 (vorn),
10 J x 18 mit 265/35 ZR 18 (hinten)

Leergewicht: 1290 kg

Zul. Gesamtgewicht: 1510 kg

Hochstgeschwindigkeit: 290 km/h

Beschleunigung 0-100 km/h: 4,6 s

Stiickzahl: 86

Bauzeit: 1992-1993

Preis: 295.000 DM

2/ 1
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Dampfer und Stabilisatoren erhalten eine
straffere Abstimmung, hartere Lager und
eine Domstrebe im Kofferraum kommen
zum Einsatz, aullerdem ein grolRer Tank
mit 92 Litern Fassungsvermogen.

Die grol3te Entwicklung erlebt der Mo-
tor. Mit 3,3 Litern Hubraum und 300 PS
war der mit Ladeluftkiihlung weiterent-
wickelte Ur-Turbo 1977 auf den Markt
gekommen, leistete in seiner bisher
starksten Serienausfuhrung mit Werks-
leistungssteigerung 330 PS bei 5750/
min. Im aktuellen 964 Turbo, seit 1991
auf dem Markt, leistet der gleiche Motor
bei reduzierten Abgasen 320 PS.

Die Locher in den Flanken liefern

das Vorbild fiir die Nachfolger 993 Turbo
und GT2. Die Schrift auf dem Schweller
erklart die Herkunft des Turbo S.

e

23

Es braucht keine grol3en Kunstgrif-
fe, um die Leistung beim 964 Turbo S
bei gleicher Drehzahl auf 381 PS zu
bringen. Nockenwellen mit geanderten
Steuerzeiten sowie um einen Millimeter
vergrolRerte Einlassventile werden ver-
baut, Ein- und Auslass-Kanale poliert,
der maximale Ladedruck von 0,8 auf
0,9 bar angehoben. Hinzu kommen eine
angepasste Einspritzung und Zundelek-
tronik. Damit ist der Turbo S der erste
serienmalige 911 Turbo, der mit einer
Literleistung von 115 PS jenseits der
100-PS-pro-Liter-Marke liegt.

NUR 86 AUTOS BAUT PORSCHE

50 Autos sind geplant, am Ende baut
Porsche 86 handverlesene Einheiten.
Das Zusammenwirken der Fahigkeiten
und der Preis heben den 964 Turbo S in
den Himmel. ,Nach einer kurzen Phase
der Uberhitzung auf dem Sekundarmarkt
wird dies der sozialste Porsche aller Zei-
ten sein. Vor ihm sind alle gleich, keiner
kann ihn haben und wahrscheinlich wird
man ihn auch niemals fahren sehen”,

schreibt Dieter Platzer in der Autorevue.
Und fugt treffend hinzu: ,Das Auto kann
viel mehr. Die Frage ist, wie viel der Fah-
rer vertragt.”

Wie ist die Komposition 964 Turbo
S zu verstehen, formal und technisch?
Am ehesten als reduzierter, harter und

ehrlicher RS, nur eben mit ausladender
Turbo-Karosserie und radikal zugespitz-
ter Technik. Die Offnungen in den Flan-
ken, durch die Kuhl- und Verbrennungsluft
zum Motor stromt, tragt er vor 993 Turbo
und seinem Nachfolger GT2. Im Vergleich
zum 964 Turbo liegt der Turbo S 40 mm
tiefer, der Heckspoiler ist grol3er. Aber
wann parkt ein Turbo S schon mal neben
einem normalen 964?

Die Leichtigkeit des Turbo Sist an allen
Ecken und Enden greif- und fuhlbar: das
Rasseln des um 10 Kilogramm leichteren
Einmassenschwungrads, das Klackern
und Klirren der Steinchen in den kaum ge-
schutzten Radhausern. Ein Klaps mit der
Hand reicht, um die leichte GFK-Karbontur
zuzuschmeilen, die mit hohlem Schep-
pern ins Schloss fallt. Wie beim RS fehlen
die Rucksitze, aber der dicke Teppich mit
dem eingewebten ,turbo”-Schriftzug sieht
ohnehin viel besser aus.

WIE EIN RS MIT SUPER-TURBO

Es gibt weder elektrische Fensterheber
noch Radio, doch dafir leichte Schlaufen
zum Offnen der Tiren und einen erha-
benen ,turbo”“-Schriftzug im lilagrauen
Leder des Lenkrads, der bei festem Zu-
packen einen Abdruck in der Hand des
Fahrers hinterlasst.

Hart und trocken abrollend, mit leicht
beschlagenen Scheiben bollert der Su-
per-Turbo durch die Stadt. Er kann das,
auch ohne Servolenkung, mit groRem
Wendekreis und wenig praktischer Kon-
zeption, aber er gehort auf die Rennstre-
cke. Schnell fahren, drehen, schalten,
bremsen, wieder aufs Gas bis zum roten
Bereich, das sind die Zustande, in denen
sich der 964 Turbo S wohlfihlt.

Unterhalb von 3000/min ist er nur ein
Schatten seiner selbst, dann raucht er
nur zum Endrohr auf der Beifahrerseite
hinaus — das Pendant auf der anderen
Seite bleibt dem Wastegateventil vor-
behalten. Um die 5000/min ist er wie
ein wildes Tier, das der Fahrer an kurzer
Leine fihren muss. Mit Kraft in den Ar-
men und Ausdauer will der Turbo S um
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den Kurs gezwungen werden, massives
Ubersteuern gehort zur Konstruktion, ein
Gaswegnehmen in schnell gefahrenen
Kurven ist saugefahrlich. Um die funf
Sekunden braucht der 964 Turbo S, um
die 100-km/h-Marke zu durchfliegen, die
Spitze liegt bei 290 km/h.

,Supercar Champion” steht in Anleh-
nung an den IMSA-Erfolg in schwarzer
Schreibschrift auf dem gelben Schweller,
aber es ist eben auch ein Superbiest. Es
hilft im Umgang mit dem Turbo S immer,
ein wenig Angst vor ihm zu haben.

FAZIT

Mit so einem Auto uber die Piste und
am nachsten Tag durch den Alltag fah-
ren? Ja, der 964 Turbo S kann beides!
Den Spagat zwischen Rennbetrieb und
Stadtverkehr zu vollfuhren, ist ein fester
Bestandteil des Elfer-Erbguts, und selbst
ein radikaler Ausreil3er wie er beherrscht
ihn. Mit Heckantrieb, irrwitziger Leistung
und extremer Auslegung geht der Turbo S
als der legitime Ahne aller nachfolgenden

911-GT2-Typen durch. Es braucht Mut,

einen wie ihn so normal wie moglich zu
bewegen — schon weil er furchtbar selten
und sagenhaft kostbar ist. I

Text: Jan-Henrik Muche - Fotos: Roman Rdtzke

Noch mehr Bilder gibt es in unserem
ePaper fur Smartphone und Tablet! Jetzt
Printabo fur nur 1€/Jahr upgraden.

PORSCHE FAHRER-LESERREISE 2017

BERGE, KURVEN,
FAHRER-GLUCK

Es ist schon ein kleines Jubilaum: Die 5. PORSCHE FAHRER-Leserreise steht vor der Tir. Unser
Reiseziel fuhrt wieder in die Tiroler Alpen vom 14. bis zum 17. September. Im 4-Sterne-Superior
Hotel & Resort Defereggental stehen elf aktuelle 911 Cabrios und drei Targa fur Touren bereit.
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911 GT3 RS und Cayman GT4

sind Bruder im Geiste. Wenn zwei

der besten Rennsportableger

von Porsche aufeinandertreffen,
brennt die Luft. Eine Fahrt am Li-

mit auf einer der faszinierendsten

Strallen Australiens.

DA |0 60

Das Leben halt Momente des

hochsten Gliucksgeflhls bereit; Mo-
mente, in denen man sich selbst zur Ge-
wissheit in den Arm zwickt, dass man das
gerade Erlebte nicht traumt. Dann gibt es
aber auch Situationen, in denen man sich
selbst an den Ohren ziehen mochte.

Solches hatte ich gebraucht und auch
verdient, nachdem ich aus dem uber-
machtigen GT3 RS herausgeklettert war
und mich hinter das Steuer seines kleinen,
fast welpenhaften Bruders Cayman GT4
fallen lassen hatte — und zu jammern und
zu lamentieren begann. Minuten zuvor
hatte ich noch diesen Zwick-mich-Mo-
ment erlebt: am Lenkrad des wohl spek-
takularsten und faszinierendsten 911 der
Neuzeit, eingehillt in seine ungefilterte
Klangkulisse und die aufreizend schone
blaue Nase des GT4 im Ruckspiegel.

Da es nichts Vergleichbares gibt, ist
es auch keine Ubertreibung, zu behaup-
ten, dass der 4,0-Liter-Motor des RS mit
seinen 500 PS und seinem muhelosen
Hochdrehen bis hoch zu maximalen
8800/min der uberragendste Saugmotor
ist, von dem ich mich jemals erschrecken
lassen durfte. Beim ersten Beschnuppern
fahlte ich mich mehr eingeschiichtert und
unterlegen als beeindruckt, doch bei die-
ser anfanglichen Kontaktaufnahme galt
es zunachst einmal, diese Fahrmaschine
naher kennenzulernen.

Im direkten Vergleich wirkte der GT4
langsam, schwerfallig und mude aus dem
Drehzahlkeller. Der Leistungsunterschied
von 115 PS ist dafur ursachlich und er-
klart die abweichenden Beschleunigungs-
werte von 0 auf 100 km/h in 3,3 s bzw.
4,4 s. Aber der GT4 ist die groRte Portion »
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Porsche 991 GT3 RS

Motor: wassergekiihlter Boxermotor; Motorblock
und Zylinderkopfe aus Aluminium; vier oben-
liegende Nockenwellen, vier Ventile pro Zylinder,
variable Steuerzeiten (VarioCam), hydraulischer
Ventilspielausgleich

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 102,0 x 81,5 mm
Hubraum: 3996 cm’ b (R i %
Leistung: 368 kW (500 PS) bei 8250/min sia BB ate, o BT
(Hochstdrehzahl: 8800/min) | See—
Drehmoment: 460 Nm bei 6250/min
Verdichtung: 12,9 : 1 |
Gemischaufbereitung: Benzindirekteinspritzung

Kraftiibertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Siebengang-Doppelkupplungsgetriebe
(PDK) mit geregelter Hinterachs-Quersperre und Sl
Porsche Torque Vectoring Plus (PTV+) |

-

Karosserie: selbsttragend, beidseitig verzinkter
Ganzstahlaufbau

Fahrwerk: Vorderachse: Federbeinachse
(McPherson-Bauart) mit einzeln an Querlenkern,
Langslenkern und Federbeinen aufgehangten
Radern; zylindrische Schraubenfedern mit
innenliegenden Schwingungsdampfern;
elektromechanische Servolenkung; Hinterachse:
Mehrlenkerachse mit einzeln an fiinf Lenkern
gefiihrten Radern; zylindrische Schraubenfedern
mit koaxialen innenliegenden Schwingungs-
dampfern; aktive Hinterachs-Lenkung

Bremsen: Sechskolben-Alu-Monobloc-Bremssat-
tel (vorn), Vierkolben-Alu-Monobloc-Bremssattel
(hinten), gelochte, innenbeliiftete Scheibenbrem-
sen 380 x 34 mm (vorn), 380 x 30 mm (hinten)

Radstand: 2457 mm
LxBxH:4545x 1880 x 1291 mm

Rader/Reifen: 9,5 J x 20 mit 265/35 ZR 20
(vorn), 12,5 J x 21 mit 325/30 ZR 21 (hinten)

Leergewicht: 1420 kg
Hochstgeschwindigkeit: 310 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h: 3,3 s
Tankinhalt: 68 [ (a. W. 90 I)
Durchschnittsverbrauch (NEFZ): 12,7 | SP
Preis: 181.690 Euro
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Motor: wasserdék“iijﬁlter Boxermotor; Block und
Zylinderkopfe aﬁs,;hluminium; vier obenliegende
Nockenwellen, ii_i;efr Ventile pro Zylinder, variable
Steuerzeiten und'*iy,entu,hg_blum_schaltung
(VarioCam Plus)

v
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Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 102 x 77,5 mm

Hubraum: 3800 cm?

Leistung: 283 kW (385 PS) bei 7400/min

Drehmoment: 420 Nm bei 4750-6000/min

Verdichtung: 12,5 : 1

Gemischaufbereitung: Benzindirekteinspritzung

Am besten mit Schaltgetriebe. Die filterlose Art des Gangwechsels
Kraftiibertragung: Hinterradantrieb

passt am besten zum reduzierten Charakter des puren GTA4. : , ,
e Getriebe: Sechsgang-Schaltgetriebe mit mech.

Hinterachs-Quersperre und Porsche Torque
Vectoring (PTV)

Karosserie: selbsttragender, beidseitig ver-
zinkter Ganzstahlaufbau

Fahrwerk: Federbein-Achse mit einzeln an Quer-
und Langslenkern aufgehangten Radern (vorn),
elektromechanische Servolenkung; Feder-

~ bein-Achse mit einzeln an Quer- und Langslen-

~ kern gefiihrten Radern (hinten); Porsche Active
Stability Management (PASM), zwei manuell
anwahlbare Dampfungsprogramme

Bremsen: Sechskolben-Alu-Monobloc-Brems-
sattel, gelochte, innenbeliiftete Scheibenbrem-
sen 380 x 34 mm (vorn), Vierkolben sowie
380 x 30 mm (hinten)

Radstand: 2484 mm

Spur: 1539 mm (vorn), 1533 mm (hinten)

LxBxH:4438 x 1817 x 1266 mm

Rader/Reifen: 8,5 J x 20 mit Pirelli P Zero
245/35 ZR 20 (vorn),
11 J x 20 mit 295/30 ZR 20 (hinten)

Leergewicht: 1340 kg

Hochstgeschwindigkeit: 295 km/h

Beschleunigung 0-100 km/h: 4,4 s

Tankinhalt: 54 |

Durchschnittsverbrauch (NEFZ): 10,3 | SP
(Testverbrauch: 11,6-25,6 1)

Basispreis: 84.776 Euro
(Testwagenpreis: 107.838 Euro)
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Ausschlie3lich mit Siebengang-PDK. Zur
konsequenten Rennsport-Ausrichtung des
GT3 RS gibt es das niichtern-perfekte PDK.

Vorsicht, Kurve. Auf den nachsten 45 Kilo-
metern diirfen die beiden Extrem-Porsche ihr

ganzes fahrtechnisches Konnen ausspielen.

W34

Rennsport auf der kleinsten Flache, die
derzeit zu haben ist. Kompakte Malde
und viel Leistung — genau das machte
Porsche im Motorsport erfolgreich.

BERG UND TAL

Australien, das sind nicht nur endlose Ge-
raden in staubiger Steppe. Die passende
Teststrecke fur zwei Porsche mit Motor-
sport-Anlagen liegt vier Stunden nordlich
von Sydney: der Thunderbolts Way.

Um diese legendare Stralde zu errei-
chen, ihnr Namensgeber ist der beriUhmte
Captain Thunderbolt, ein Strallenrauber,
der sich dem Gesetz treffenderweise
Uber Jahre hinweg entzog, indem er die
schnellsten Pferde ritt, muss der Bu-

cketts Way bewaltigt werden. Sein Name
ist Programm, denn er ist berlchtigt fur
die groRen Wassermengen, die tber ihm
ausgeschuttet werden kdnnen — so auch
an diesem Tag.

Niemals zuvor bin ich durch ein sol-
ches Regenwetter gefahren. Das ohren-
betaubende Trommeln des Regens auf
die Kunststoffscheiben und die grol3en
Kohlefaserflachen von Dach und Koffer-
raumabdeckung, untermalt von der zer-
brechlich knisternden Frontscheibe, liel
eine Vorstellung von der hereinbrechen-
den Apokalypse entstehen.

Auf einmal erwiesen sich die am Mor-
gen noch so hochgelobten Pirelli Sport
Cup 2 Reifen in ihrer Semi-Slick-Ausfuh-
rung nicht gerade als die beste Wahl flr
diese Bedingungen. Wir waren teilweise
so langsam unterwegs, dass wir einmal
an die Seite fuhren und einen Lastwa-
gen passieren lassen mussten. Dieser
Lastwagenfahrer wird lange Zeit die
Geschichte erzahlen, wie er ein Rennen
gegen zwei dahinschlitternde Porsche
gewann. Schon bei unserem nachsten
Tankstopp erzahlte uns der Mann an der
Kasse davon ...

Irgendwie erreichten wir Gloucester,
den Ausgangspunkt des Thunderbolts
Way. Es folgte ein Anstieg in eine Hugel-
kette, eingehullt von Wolken und — wie
sich spater herausstellte — Sommerne-
bel. Das Erkennen der Strale sollte sich
am Ende jedoch als unser kleinstes Pro-
blem herausstellen.

Der Anlass fir die Uberfiihrung dieser
kompromisslosen Fahrmaschinen auf
eigener Achse war, festzustellen, wie
sie sich mit all ihren konzeptbedingten
Unzulanglichkeiten im Alltagsbetrieb ver-
halten wurden.

Auf den StralRen von Sydney war ich
nach kurzer Zeit halb betaubt von all dem
vorhandenen Larm, wenn samtliche ge-
rauschdammenden Mallnhahmen eines
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Autos verschwunden sind. Der Radau
aus dem Heck des GT3 RS liel3 den Ein-
druck entstehen, als wurde ein Roadie das
Schlagzeug von Metallica auf dem Riick-
sitz zusammenbauen.

Niedrige Geschwindigkeiten und Be-
rufsverkehr sind nicht gerade die besten
Einsatzbedingungen fir diesen Wagen,
allerdings kann man sich dabei an den
unverschamt aufreizenden Kurven und
Konturen der Karosserie erfreuen. |hr
Aussehen ist nicht der Optik geschuldet,
sondern das Ergebnis einer intensiven
Windkanalarbeit. Die untere Lippe des
RS-Frontspoilers berthrt fast die Fahr-
bahn, sodass selbst in der obersten
Position des Vorderachs-Liftsystems
Auffahrten zu einem teuren Spal} wer-
den konnen.

Das Zusammenspiel von Front- und
Heckpartie erzeugt einen gewaltigen Ab-
trieb und sorgt so fur die notige Traktion
der breiten Reifen. So soll die Abtriebs-
kraft im Vergleich zum vorigen 997 GT3
RS mehr als doppelt so hoch sein. Das
muss man sich auf der Zunge zergehen
lassen: mehr als doppelt so hoch wie bei
einem Auto, das bereits formlich an der
Stralle zu kleben schien. Damit in der
Stadt umherzufahren, kann eine Heraus-
forderung sein, doch auf der passenden
Stralle wird man fur alles entschadigt.

PORSCHE FAHRER 3-2017

Im Vergleich zum 911 GT3 RS kann der
Cayman GT4 fast als zuruckhaltend be-
zeichnet werden.

BLITZ UND DONNER

Beide Wagen fuhlen sich auf einer ebenen
Fahrbahn am wohlsten. Nach 40 Kilome-
tern unbeschwerter und schwungvoller
Fahrt verwandelt sich die Stralle des
Thunderbolts Way leider in eine Krater-
landschaft — der Schwerlastverkehr hat
hier ganze Arbeit geleistet. Am Landsitz
von Walcha trifft der Thunderbolts Way
auf den sagenhaften Oxley Highway. Ein-
neimische erklarten uns, dass die Stra-
Yenarbeiter, in deren Zustandigkeit die
nstandhaltung dieser Strecke fallt, lei-
denschaftliche Motorradfahrer sind und
sich daher beim Fahrbahnbelag besonde-
re Muhe geben. Darltber hinaus ist es ein
grolRes Anliegen der Kreisverwaltung, die
110-km/h-Freigabe beizubehalten, und
angeblich wirde man versuchen, eine
australische Tourist Trophy auf dieser
Strecke auszurichten — nur zu!

Der ,Oxley” hat im Prinzip jede Art von
Kurve samt Hintergrundkulisse zu bieten,
die man sich nur wunschen kann. Die Stra-
e fuhrt Gber eine weite Ebene schnell aus
Walcha heraus, taucht in einen atemberau-
bend grunen Regenwald mit schwingen-

Regenwald statt Staubpiste. Vier Stunden

nordlich von Sydney liegen Thunderbolts und

Oxley, TraumstraBBen fiir Sportfahrer.

den 55-km/h-Kurven ein und verlauft mit
griffigem Fahrbahnbelag weiter zu einem
typischen australischen Bergpass.
lier scheinen die meisten 35-km/h-Kur-
venschilder des Landes zu stehen, zur Ab-
wechslung gelegentlich mit 45-km/h-Schil-
dern aufgelockert. Handler bieten T-Shirts
an, die stolz auf 300 Kurven bei 180 km
Streckenlange hinweisen. Geflihlt sind es
aber deutlich mehr, und alle sind grandios.
In Teilen ist der Cayman GT4 beinahe
komfortabel zu nennen. Er bietet die an-
genehmere Gerauschkulisse und die be-
guemeren Sitze — vor allem dann, wenn
der GT3 RS mit den im Alltag wenig nutz-
lichen 6-Punkt-Gurten ausgeliefert wird.
Naturlich ist der GT4 weniger explosiv
als der GT3 RS, und bei der Hetzjagd auf
einer kurvenreichen Strecke ist er bei den
Sprints auf den kurzen Geraden dazwi-
schen etwa 10 bis 15 km/h langsamer,
was sich gewaltig anfiihlt. Zudem fehlt es
ihm an Durchzugskraft im unteren Dreh-
zahlbereich, die Lenkung ist nicht ganz so

zielgenau wie beim RS, doch insgesamt »
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Fang mich, wenn du kannst. Auf engem

und kurvigem Gelauf, wo PS nicht alles sind,

bleibt der leichte, agile Cayman am

starken 911 dran.
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ist seine StralRenauslegung a la Porsche
wirklich prima gelungen. Besonders gut
kann man das im Scheitelpunkt einer Kur-
ve spuren, wo die perfekte Balance dieses
Mittelmotorautos ein breites Grinsen ins
Gesicht zaubert.

Nach funf Minuten hat sich mein
Gehirn neu einjustiert, und ich beginne,
den Reizen des 3,8-Liter-Boxers im GT4
zu erliegen — besonders seinem manu-
ellen Getriebe. Ich verstehe, warum der
GT3 RS in all seiner Konsequenz und
Rennsport-Tauglichkeit nur mit PDK an-
geboten wird, aber ich schatze auch den
Umstand, dass der Cayman GT4, obwohl
zumindest theoretisch ebenfalls fur die
Piste gebaut, nur mit einem manuellen
Schaltgetriebe offeriert wird. Weil es na-
hezu perfekte Anschlisse und Gangwech-
sel bietet und sogar das von der Motor-
elektronik generierte automatische Zwi-
schengas beim Herunterschalten nicht

nervt, sondern Laune macht. Eben weil
die GasstolRe so wohldosiert und im rich-
tigen Moment kommen. Dieses Getriebe
mit seinen millimetergenauen Schaltvor-
gangen ist schon allein ein Grund dafdr,
warum ich den GT4 dem RS vorziehen
wiurde. Porsche erklart das alleinig an-
gebotene Schaltgetriebe so, dass der
Cayman ein Auto fur Enthusiasten und
weniger ein Renngerat sei — aber wen in-
teressiert das?

Nach 18 Kilometern legten wir bei
Gingers Creek einen Halt ein, und ich

wechselte wieder zum RS. Und da waren
sie wieder, diese Glicksmomente — bzw.
eine ganze Serie von ihnen.

Das Kurvenfahren im GT3 RS erlebt
eine neue Dimension: einmal durch die
wahnwitzig hohen moglichen Geschwin-
digkeiten im Scheitelpunkt und den gigan-
tischen Schub beim Herausbeschleunigen
durch die brutalen 500 PS bei infernali-
schen 8250/min. Das sind beileibe keine
normalen PS, das sind solche in der bosen
Porsche-Ausfuhrung: jedes mit hochster
Ingenieurskunst herausgearbeitet.

Kurz gesagt, der GT3 ist so brachial
und unverschamt schnell, dass es mir
leicht Ubel wurde, ahnlich wie in einer

besonders anspruchsvollen Achterbahn.
Nachdem ich leicht zitternd ausstieg, ver-
brannte ich mir fast das Gesicht an der
von den Reifen aufsteigenden Hitze und
wurde etwas nervos durch den aufstei-
genden Qualm aus den Bremsen. Dann
bemerkte ich, dass mein Kiefer schmerz-
te und es in meinen Schlafen trommelte.

HIGHTECH UND HOCHGEFUHL

Auch wenn der ultimative 911 beeindruckt
und fast zu Tode erschreckt, wirde ich
mir keinen kaufen wollen. Zu teuer, zu
kompliziert, zu extrem im Aussehen. Dann
ist da der Cayman GT4. Durch den Einbau
eines kraftigen 911-Motors in diesen Mit-
telmotorwagen und das Anpassen seines
Chassis, der Aufhangungen und der Len-
kung an das Porsche-Motorsport-Niveau
entstand ohne Frage der bisher beste
Cayman. Seine geniale Balance beim
Kurvenfahren macht ihn fur manche so-
gar zum besten Porsche Uberhaupt. Wie
konnte das Beste aus beiden Welten aus-
sehen? Vielleicht wie der neue GT3, ein
911 fur den Rennsport mit Saugmotor
und Handschaltung. 1B

Text: Stephen Corby - Fotos: Simon Davidson
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. Als Initiator des Porsche-Wappens
gilt der amerikanische Automobil-
importeur Max Hoffman, der Ferry Por-
sche Anfang 1951 in einem New Yorker
Restaurant um ein klassisch anmutendes
Markenzeichen fur seine Porsche-Sport-
wagen bittet. An diesem Punkt folgt ub-
licherweise die Erzahlung, wie Ferry Por-
sche das Porsche-Wappen spontan auf
einer Serviette skizziert. Die Geschichte
ist jedoch deutlich komplexer.

Auf Vermittlung des Stuttgarter
Kunstmazens und Porsche-Fahrers Ot-
tomar Domnick richtet die Porsche KG
im Fruhjahr 1951 ein Preisausschreiben
unter Kunstakademien aus. Der Sieger
wird mit 1000 DM pramiert, doch keiner
der Entwlrfe entspricht den Vorstellun-

VERSTECKTE SCHATZE - TEIL 1

DAS

gen der Geschaftsleitung. Die Losung
liefern letztendlich Porsche-Werbeleiter
Hermann Lapper sowie der zeichnerisch
hochbegabte Konstrukteur Franz Xaver
Reimspiel. Anfang 1952 skizziert Reim-
spiel3, der vermutlich bereits 1937 das
Volkswagen-Zeichen entworfen hat, ein
Fantasiewappen, das sowohl die Wurzeln
des Unternehmens als auch die Qualitat
und Dynamik seiner Produkte symbo-
lisiert: In den Konturen eines goldenen
Schildes ist in der Mitte das aufsteigende
Pferd des Stuttgarter Stadtsiegels abge-
bildet. In Kombination mit dem daruber-
liegenden Stadtnamen Stuttgart ist dies
ein deutliches Bekenntnis zum Zuffen-
hausener Produktionsstandort. Die umge-
benden rot-schwarzen Landesfarben mit

PORSCHE-WAPPEN

den stilisierten Geweihstangen sind dem
traditionellen Wappen Wurttemberg-Ho-
henzollern enthommen. Als schutzendes
Dach wolbt sich uber allem der verbinden-
de Porsche-Schriftzug.

Nach der Eintragung beim Deutschen
Patentamt findet sich das Porsche-Wap-
pen gegen Ende des Jahres 1952 erst-
mals auf der Lenkradnabenabdeckung,
bevor es im November 1954 in den cha-
rakteristischen Fronthaubengriff des Por-
sche 356 integriert wird.

Zu Beginn der neunziger Jahre uberar-
beitet der Grafikdesigner Kurt Weidemann
Wappen und Schriftzug zugunsten besse-
rer Lesbarkeit. Statt eines Honorars erhalt
Weidemann einen 911 Carrera 4. B
Text: Porsche / Jan-Henrik Muche - Fotos: Porsche
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Ein Name, eine Firma, ein Auto — aber kein Firmenzeichen. Erst drei Jahre nach dem Beginn der Fahrzeugproduktion lobt Porsche

den Entwurf eines Markenemblems aus. Der mit 1000 Mark dotierte ,Porsche Preis” bleibt im Haus: Werbeleiter Hermann Lapper

und Konstrukteur Franz Xaver ReimspieB liefern den letztendlich abgesegneten Entwurf.
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Stiller Star. Nach dem denkwturdigen
Sieg in Le Mans 1971 gibt Sieger 3

van Lennep ruhig und konzentriert a'-/ - #

Autogramme. %

\




PORTRAT — GI1S VAN LENNEP

D

Gijs van Lennep war ein Mann fur . Als der thailandische Prinz Bira

die schwierigen Rennen und die
langen Distanzen, siegte bei der
tuckischen Targa Florio und bei
24-Stunden-Rennen von Le Mans.
Von Rallye-Teilnahmen auf DAF
44 bis in die Formel 1 reichte das
weit gesteckte Einsatzspektrum,
seine grol3ten Erfolge erzielte er
auf Porsche. 1999 wurde er in den
Niederlanden zum Motorsportler
des 20. Jahrhunderts gewahilt.

PORSCHE FAHRER 3-2017

1948 den ersten Grand Prix auf
dem Dunenkurs von Zandvoort gewann,
befand sich unter den Zuschauern ein
Familienvater mit seinen elf und sechs
Jahre alten Sohnen. Fur den jungeren der
beiden Jungen begann hier der Weg an
die Weltspitze, aber schon diesen ersten
Rennbesuch hatte er sich erkampfen
mussen. ,Mein Vater wollte hur mit mei-
nem Bruder nach Zandvoort fahren. Da
habe ich so lange geschrien, bis er auch
mich mitgenommen hat”, erzahlt Gijs van
Lennep fast 70 Jahre spater.

JAls ich dann neun oder zehn Jahre alt
war, fuhren wir immer mit dem Fahrrad zu
den Autorennen. Mich haben weniger die
Autos im Fahrerlager interessiert, wir sind
stattdessen immer an die Strecke gegan-
gen. Ich wollte sehen, wie die Rennfahrer
fahren, welche Linien sie wahlen, und
dabei von ihnen lernen.” Spater bekam
er ein erstes Moped, dann das erste Kart,
und mit 16 Jahren besuchte er schon die
Rob-Slootemaker-Rennschule. ,Meine
Freunde, die damals schon 18 Jahre alt
waren, mieteten haufiger einen Kafer, da-
mit sind wir dann in Zandvoort gefahren.”

FORMEL 3 MIT AUTOMATIK

Gijs van Lenneps Renneinsatze wurden
rasch vielseitiger. Neben Starts in der

Formel Vau fuhr er einen BMW 1800 und
gewann auf einem Porsche 904 des Ra-
cing Teams Holland ein Sportwagenren-
nen in Zandvoort. Ben Pon, Importeur fur
Porsche und VW in den Niederlanden und
zwischen 1961 und 1967 selbst aktiver
Rennfahrer, fungierte als Teamchef des
niederlandischen Teams. ,Fur Ben fuhr
ich im Jahr 1966 einen Porsche 906. Da-
mit haben mein Bruder David und ich bei
den 1000-Kilometer-Rennen von Spa und
auf dem Nurburgring schon Klassensiege
geholt.”

Zwischen 1959 und 1976 stellte der
hollandische Lastwagen-Produzent DAF
auch Kleinwagen her. Die Zweizylin-
der-Autos hatten ein Variomatic-Getrie-
be, eine stufenlose Keilriemenautoma-
tik, die ein ruckfreies Fahren im stets
optimalen Drehzahlbereich ermoglichte.
Nicht nur, dass van Lennep mit einem
DAF 44 zweimal an der Rallye Monte
Carlo teilnahm, sondern er nutzte die
DAF-Antriebsquellen auch in der Formel
3, unter anderem in einem Brabham.
,Mein Formel-3-Motor hatte ebenfalls
ein automatisches Getriebe. Auf kur-
venreichen, engen Strecken war das
unheimlich gut. 1968 hat es in Monaco
wahrend meines Vorlaufes geregnet, da
bin ich vom 12. auf den 2. Platz vorge-
fahren. Im Hauptrennen war es wieder

trocken, so reichte es nur fur Rang 8. Auf p»
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Beim 1000-km-Rennen auf dem Niirburgring
fuhren Gijs und David van Lennep im Porsche
906 zum Klassensieg. Gijs sal3 fiinf Stunden
am Steuer, weil er der schnellere der beiden
Briider war. Bei der Targa Florio 1970 bele-
gen van Lennep und Hans Laine auf 908/02
Spyder den 4. Platz.

Sizilien, Targa Florio 1973. Beim letzten offi-
ziellen Rennen gehen van Lennep und Herbert
Miiller im Porsche Carrera RSR an den Start.
Mit einem Mittel von fast 115 km/h holen

sie den Gesamtsieg.

W42

der Geraden hatten wir zu viel Reibung
im Antriebsstrang, da sind alle an uns
vorbeigezogen®, berichtet van Lennep.

Zwar gelangen in der Formel 3 zwei
Siege und zahlreiche gute Platzierungen,
aber Pon und van Lennep sahen bessere
Chancen bei den Sportwagen. ,Als das
Team 1969 finanzielle Schwierigkeiten
bekam, hatte Ben die Idee, ich solle sei-
nem Bruder vorschlagen, dass er einen
neuen Porsche fur uns kauft. Also habe
ich Wijnand Pon erklart, dass meine Renn-
fahrerlaufbahn zu Ende ginge, wenn wir
nicht einen der neuen Porsche 908/2 be-
kamen. Er fragte nach dem Preis, der da-
mals bei 120.000 DM lag, und sagte dann:
Jlch kaufe dir das Auto, aber ich komme
nicht zu deiner Beerdigung.™

SCHATTENSEITEN

Um Kosten zu sparen, tberlieR man den
Einsatz des Wagens 1970 dem AAW-
Team des Finnen Antti Aarnio-Wihuri,
seines Zeichens Porsche- und VW-Impor-
teur fur Finnland, der auch einen 4,5-Li-
ter-Porsche 917 in seinem Bestand hatte.
Mit dem 908/2 erzielten van Lennep und
sein 25-jahriger Co-Pilot Hans Laine aus
Finnland viel beachtete Resultate.

Nach einem Klassensieg im 1000-Kilo-
meter-Rennen von Spa fuhren sie bei der

She\\ :

Targa Florio sogar bis auf Rang 4 des Ge-
samtklassements vor. Auch auf dem Nur-
burgring sah es nach den Trainingslaufen
zum 1000-Kilometer-Rennen vielverspre-
chend aus, bis eine an sich harmlose Pro-
berunde in einem tragischen Unfall ende-
te. ,Laine hatte vorn links einen Spoiler
abgefahren, was an den Hecken, die da-
mals noch dicht an der Strecke standen,
schnell passieren konnte. Trotzdem wa-
ren wir das schnellste 908/2-Team. Wir
hatten unser Trainingspensum absolviert
und mussten nur noch die Reifen anfah-
ren. Ich war dran, das zu machen, was bei
einer 22,8 Kilometer langen Strecke nicht
schwierig ist, man musste dafur nicht be-
sonders schnell fahren®, erzahlt Gijs van
Lennep. ,Auf der langen Geraden herrsch-
te starker Gegenwind, auf der ersten Kup-
pe verlor das Auto vorn die Bodenhaftung
und versetzte nach rechts. Ich ging vom
Gas, die Nase senkte sich und ich fuhr die
Runde langsam zu Ende.”

Zuruck an der Box wurde der Reifen-
druck kontrolliert. Wegen eines Fehlers
der Reifentechniker war er doppelt so
hoch, wie er sein sollte. ,Nach der Kor-
rektur wollte Hans die Reifen mit dem
richtigen Druck noch einmal einfahren.
Dabei wird ihm dasselbe passiert sein
wie mir, aber er war wohl schneller unter-
wegs. Der Wagen hob ab, tberschlug sich
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und landete mit den Radern nach oben.
Hans hat noch versucht, sich aus dem
umgesturzten Wagen zu befreien, aber es
gelang ihm nicht.” Ausgelaufenes Benzin
entzlndete sich, und die Streckenposten
schafften es mit ihren Feuerloschern
nicht, den Brand zu bekampfen. ,Damals
dauerte es relativ lange, bis die Feuerwehr
vor Ort war.”

Zwei Jahre spater kam es zu einem
ahnlichen Unglick: Gemeinsam mit dem
schwedischen Teamchef Joakim Bonnier
und dem Franzosen Geérard Larrousse
startete van Lennep 1972 auf einem Lola
T280 in Le Mans. Dem Hollander ge-
lang die schnellste Rennrunde, aber die
Zielflagge sah das Team nicht. Wahrend
der Nacht starb mit Bonnier wieder ein
Teamkollege bei einem Unfall. Gijs van
Lennep: ,Solche Ereignisse schuttelt man
nicht einfach ab. Es braucht einige Tage,
um sie zu verarbeiten, und schlieldlich ver-
drangt man sie doch. Man ist Rennfahrer
und hofft immer, dass es einem selbst
nicht passiert. Ruckblickend habe ich un-
heimlich viel Gluck gehabt, diese Zeit heil
uberstanden zu haben.”

Zwei Wochen nach Hans Laines Tod
ging van Lennep in Le Mans an den Start.
Zusammen mit dem Englander David
Piper fuhr er den Porsche 917 des AAW-
Teams. ,Wir lagen in der Nacht sechs
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Minuten vor den spateren Siegern Hans
Herrmann und Richard Attwood, sind
dann aber ausgefallen. Hinterher kam
das Angebot von Porsche, 1971 fur das
Martini-Team zu fahren.”

VON LE MANS IN DIE FORMEL 1

Am Steuer des Werks-Porsche sal} der
Hollander 1971 erstmals bei den Vortests
in Le Mans, das Rennen bestritt er mit Dr.
Helmut Marko. Dass ihr 917K einen Ma-
gnesium-Rahmen hatte, wusste damals
keiner der beiden. ,Das hat man uns erst
nach dem Rennen erzahlt. Das brennt ja
gut. Aber die ganze Geschichte habe ich
erst im vorletzten Jahr erfahren”, berich-
tet der 75-Jahrige. ,Damals wusste man,
dass die Magnesium-Rahmen nur drei
oder vier Stunden halten, bei den Test-
fahrten in Weissach waren immer wieder
Risse aufgetreten. Beim dritten Rahmen,
der gebaut wurde, hat man dann alle
Schweillpunkte verstarkt, und deswegen
hat unser Auto gehalten.”

Im Gegensatz zu heute, wo sich drei
Fahrer das Cockpit teilen, kamen damals
nur zwei zum Einsatz. ,Wenn es kein Pro-
blem gab, sind wir gut eineinhalb Stunden
gefahren, nachts einen Doppelstint von
dreieinhalb Stunden. Dazwischen konnte

man sich etwas ausruhen. An Schlaf war »

Niederlander unter sich: Toine Hezemans und
Gijs van Lennep beim Training zum Grof3en
Preis der Tourenwagen 1971 auf dem Niirburg-
ring (o. I.). Mit dem 917 Kurzheck stellen van
Lennep und Helmut Marko 1971 in Le Mans
einen Distanzrekord von 5335,31 km auf. Erst

2010 wird die Bestmarke um 5,5 km uberboten.

458



B PORTRAT

;
wn

e

-
-
L]
g

Ein Glas Bier auf den Sieg. Unter all

den Porsche-Piloten des Jahres 1971 ist
die niederlandisch-osterreichische 917-
Besatzung die schnellste. Helmut Marko
trinkt auf den Erfolg.

nicht zu denken, uberall war es laut und
primitiv. Kein Vergleich zu heute.”

Wie viele Rennfahrer traumte naturlich
auch van Lennep von einer Formel-1-Kar-
riere. ,Eine Woche nach dem Sieqg in Le
Mans fuhr ich beim GrolRen Preis von Hol-

zwolfmal Punkte, gewann die Laufe in
Snetterton und Silverstone, wurde Europa-
meister in der Formel 5000 und empfahl
sich nachdrucklich fur weitere Einsatze in
der Formel 1.

Mit Unterstutzung von Marlboro gab
es 1973 drei Starts fur Williams. Im unter-
legenen ISO-Williams-Cosworth sicherte
van Lennep seinem Team mit Platz 6 in
Zandvoort den ersten WM-Punkt der Sai-
son. 1974 folgte dann der Tiefpunkt der
Zusammenarbeit: Beim GP von Holland
kampfte van Lennep um die Qualifikation,
kam an die Box und verlangte, dass der

Im Ensign-Team des englischen Inge-
nieurs Morris ,Mo0" Nunn taten sich 1975
weitere Moglichkeiten auf. Bei allen drei
Grand Prix, an denen er teilnahm, brach-
te van Lennep den Ensign-Ford ins Ziel,
auf der Nurburgring-Nordschleife wurde
er sogar Sechster und bescherte seinem
Team den ersten WM-Punkt Uberhaupt.
Statt diese Leistung zu wurdigen, erklar-
te Nunn seinen Sponsoren, dass sein
Auto mit einem besseren Fahrer noch
weiter vorn platziert gewesen ware.
Dabei ist van Lenneps Formel-1-Bilanz
durchaus sehenswert: Bei acht Starts
sah er siebenmal die Zielflagge und fuhr
die durchweg unterlegenen Autos zwei-
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CHANCE, IN EINEM GUTEN F1-WAGEN ZU FARREN »Ich habe nie die Chance gehabt, in einem

land 1971 mein erstes Formel-1-Rennen.
Bei starkem Regen wurde ich mit einem
Vorjahres-Surtees-Ford Achter und liel3
dabei die friheren Weltmeister Graham
Hill, Jackie Stewart und Denis Hulme hin-
ter mir. Mangels Sponsoren aus Holland
kam es aber zu keinem Vertrag. So fuhr
ich 1972 zunachst in der europaischen
Formel-5000-Serie.”

Mit einem Surtees TS11-Chevrolet
holte van Lennep 1972 in 13 Rennen

_ A

Heckflugel flacher gestellt wird. Aber die
Mechaniker taten genau das Gegenteil,
und am Ende verpasste der Hollander die
Teilnahme am Rennen um 0,32 Sekunden.
Noch heute ist die Bitterkeit Uber dieses
Wochenende spiirbar: ,Ich schliel3e nicht
aus, dass das extra gemacht wurde, da-
mit der Wagen die Renndistanz nicht ab-
solvieren musste und keine Motorrevision
fallig wurde. Williams war nur am Geld in-
teressiert, nicht an mir.”

guten Formel-1-Wagen zu fahren. Deswe-
gen zahlen diese acht F1-Rennen auch
nicht zu den Héhepunkten meiner Lauf-
bahn”, erklart van Lennep die Entwicklung,
die seinen Ruckzug vom Rennsport be-
schleunigt hat. Da der schnelle Hollander
Im Langstreckensport alles erreicht hatte
und sich in der Formel 1 keine verniinftigen
Chancen boten, sollte Ende 1975 eigent-
lich Schluss sein. ,Dann aber hat Porsche
mich gefragt, ob ich 1976 zusammen mit
Jacky Ickx in Le Mans fahren mochte. Ich
habe extra noch das 1000-Kilometer-Ren-
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nen auf dem Nurburgring bestritten, um
wieder in Ubung zu kommen.”

Ickx und van Lennep sind sich recht
sicher, dass ihre Getriebeabstufung aus-
schlaggebend fur den Erfolg war. ,Wir ha-
ben das Getriebe gewechselt und dabei
den vierten Gang kurzer ausgelegt. So
konnten wir die Porsche-Kurve im vierten
und nicht im dritten Gang fahren. Jacky
Ickx und ich glauben, dass wir deswegen
uber die Distanz gekommen sind. Wir
haben den anderen 936 wahrend des
Rennens in der Porsche-Kurve einmal
Uberholt und dabei gehort, dass er sehr
hochtourig lief.”

Nach dem zweiten Le-Mans-Triumpf
war endgultig Schluss mit den Rennen,
die Liebe zum Auto jedoch blieb. Im An-
schluss an seine aktive Zeit hat der Hol-
lander verschiedene Aufgaben in der Au-
tomobilindustrie wahrgenommen, fuhrte
zahlreiche Fahrerlehrgange fir Porsche
und Audi durch und ist bis heute haufig
bei Oldtimer-Events prasent oder orga-
nisiert Rallyes zu wohltatigen Zwecken.
Der Kontakt zu friheren Fahrerkollegen
besteht noch immer.

Die Hohepunkte seiner Laufbahn:
,Das waren sicher die Siege in Le Mans.
Es ist immer schon, gerade dort zu ge-
winnen. Aber besonders die Targa Flo-
rio 1973 gehort dazu.” Der 72 Kilometer
lange, Uber 6ffentliche StralRen fihrende
Rundkurs auf Sizilien wurde 1973 letzt-
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malig fur ein Rennen genutzt. Die Strecke
lag ihm: ,Ich habe ein gutes optisches
Gedachtnis. Namen weil} ich nie, aber
Gesichter erkenne ich sofort wieder.
Man lernt die Strecke Stuck fur Stuck, ab-
schnittsweise. Die Markierungen an den
Baumen helfen. Nach rund 30 Trainings-
runden weill man eigentlich immer, wo
man gerade ist. Einige Abschnitte waren
sich sehr ahnlich, da musste man dann
etwas vorsichtiger fahren.”

Nicht nur sein Gesamtsieg mit dem
Schweizer Herbert Muller auf dem Por-
sche Carrera RSR gehort zu den guten Er-
innerungen des Hollanders, sondern auch
die vorbereitenden Testfahrten: ,Wir wa-
ren im Fruhjahr acht Tage in Paul Ricard
und sind von neun bis 17 Uhr gefahren.
Diese Tests liefen bei Porsche immer
sehr professionell. Wenn ich mit einer
Anderung am Fahrzeug zwei Zehntelse-
kunden schneller war, erfolgte immer ein
Ruckversuch. Die verbesserte Zeit hatte
ja auch am Fahrer liegen konnen. Also
wurde der alte Zustand wiederhergestellt
und geprift, ob man damit wieder zwei
Zehntelsekunden langsamer war. Wenn
die Zeit dann wirklich schlechter war, wur-
de die Anderung fest eingebaut. Erst dann
hat man sich um das nachste Problem
gekummert. Die Testfahrten mit Porsche
waren das Allerbeste.”

Text: Michael Behrndt
Fotos: Porsche, McKlein, Michael Behrndt
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Van Lennep im Porsche 936 auf dem Weg zu
seinem zweiten Gesamtsieg in Le Mans. Er teilte
sich das Cockpit mit dem Belgier Jacky Ickx.

Kurz vor seinem 75. Geburtstag erschien
in Holland dieses Buch iiber Gijs van Lennep,
das die Karriere des niederlandischen

Jahrhundert-Rennfahrers wiirdigt.
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RESTAURIERUNG =924 GIP

DER ENGLISCHE

Fast 35 Jahre lang hat der 924
GTP nur herumgestanden. Ein
ehrlicher, ungeschminkter Ve-
teran der 24-Stunden-Regen-
schlacht von 1980, als drei
Porsche 924 in Le Mans vollig
unerwartet unter die Top Twen-
ty fuhren. Dann wurde seine Res-
taurierung zu einer Aufgabe mit

nationalem Pathos.

Wir gehen zuruck in das Jahr 1980
und nach Le Mans. Aus verschie-
denen Griunden verfolgte das Unter-
nehmen 1980 hier andere Ziele als den
Gesamtsieg und meldete drei unspekta-
kular erscheinende Porsche 924 GTP fur
die hart umkampfte ,Prototypen“-Klasse.
Gefahren wurden sie von jeweils einem
Team aus Deutschland, GroRbritannien
und den USA. Nach dem Vorschlag von
Porsche GB und um das Medieninteresse
zu erhohen, fuhren sie unter der jeweili-
gen Landesflagge.

Das Chassis 924 002, das den Bri-
ten zugeordnet war, sollte ursprunglich
von einem sehr talentierten Trio pilotiert
werden: Derek Bell, Tony Dron und Andy
Rouse. Als jedoch Peter Gregg vom Team
USA in einen Verkehrsunfall verwickelt
wurde und fiur das Rennen ausfiel, nahm
Bell seinen Platz ein.

Dank Norbert Singer und seiner hoch-
professionellen Mannschaft in Weissach
war der 924 GTP ein reinrassiger Renn-
wagen. Das Chassis war perfekt abge-
stimmt, und mit dem 320 PS starken
Motor waren Geschwindigkeiten von 280
km/h kein Problem. Allerdings gab es

gemischte Gefuhle, inwieweit die Wagen
diese Strapazen durchhalten wurden.

Letztendlich, ob es nun am Geschick
oder am Wetter gelegen hatte, war der Ein-
satz ein beachtlicher Erfolg. Gestartet wur-
de das Rennen unter den wahrscheinlich
heftigsten Regenfallen seiner Geschichte.
Es waren aber eben auch diese Bedingun-
gen, besonders in den letzten Rennstun-
den, die den Porsche-Teams in die Kar-
ten spielten. Fahrwerksabstimmung und
Leistung harmonierten perfekt, nun ging
der Stern der 924 GTP auf. Nachdem sie
sich fur das Rennen nur als 34., 44. und 46.
qualifiziert hatten, lagen sie am Sonntag-
morgen auf den Rangen 6, 7 und 8.

Am Ende reichte es nach einigen
Schwierigkeiten mit der Technik und
einem die Piste Uberquerenden Hasen,
mit dem Team Deutschland kollidierte,
fur Platzierungen unter den ersten 20
Im Gesamtklassement. Beim Abwinken
des Rennens Uberquerte der deutsche
GTP-Wagen, gefahren von Jurgen Barth
und Manfred Schurti, die Ziellinie auf
Platz 6, direkt hinter dem Porsche 935
K3 von Babour, Redman und Fitzpatrick.
Geplagt von Ventilproblemen, beendeten
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Dron und Rouse das Rennen auf Platz 12,
gefolgt vom amerikanischen Wagen mit
den gleichen Schwierigkeiten auf Platz 13.
Eine noch bessere Platzierung ware dem-
nach gar nicht so unrealistisch gewesen.
Unterm Strich ein bemerkenswerter Erfolg
und ein gutes Zeugnis fur die Fahigkeiten
des GTP, seiner Fahrer sowie der Teams.

STIMMEN AUS DEM TEAM

Tony Dron

Jlch fuhr drei Jahre Formel Ford und spa-
ter eine Saison in der F3, dazu etliche
Sport- und Tourenwagenrennen. 1978 ge-
wann ich die erstmalig ausgetragene Por-
sche 924 Meisterschaft und 1979 zusam-
men mit Frank Sytner die BMW County
Championship fir Nottingham. Nattrlich
hatte ich auch Langstreckenerfahrung,
meist zusammen mit Andy Rouse, aber
ich war noch nie in Le Mans gewesen. Als
mich 1980 Mike Cotton, Pressesprecher
von Porsche GB, anrief und mich fragte,
ob ich einen 924 GTP in Le Mans fahren
wollte, sagte ich verstandlicherweise so-
fort zu. Und ich muss zugeben, dass ich
darauf ziemlich heil} war.
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Der Wagen fuhr sich fantastisch. Zwei-
fellos das am besten zu fahrende Auto, in
dem ich je sal}, und aullerst gutmdtig im
Nassen. Am Sonntagmorgen sal ich 3
Stunden und 58 Minuten an einem Stuck
im Cockpit und fuhr etwa 40 Minuten pa-
rallel mit Jacky Ickx im Martini-Porsche
908/80. In den nassen Abschnitten uber-
holte ich ihn, wahrend er auf den trocke-
nen Passagen wieder vorbeifuhr. Dabei lief
unser Wagen nur noch auf drei Zylindern!

Wahrend der Vorbereitungstests hat-
ten sich Probleme mit der Kraftstoffver-
sorgung herausgestellt, und uns wurde
versichert, dass diese beseitigt seien. Das
war aber nicht der Fall. In der 18. Stunde
brannte ein Auslassventil durch. Das Auto
fuhr weiter, aber der Zeitverlust beim He-
rausbeschleunigen aus den Kurven war
enorm. Wenn das nicht passiert ware,
hatten wir nach meinen Berechnungen
den 4. Platz erreichen konnen.”

Andy Rouse

,In den frihen 1970er Jahren fuhr ich
erfolgreich Formel Ford und Tourenwa-
genrennen. 1972 gewann ich die Ford
Escort Mexico Meisterschaft, danach

Der 924 GTP lauft und rennt wieder.

Technik und Erscheinungsbild entsprechen

dem Zustand von 1980, als der Prototyp

in Le Mans an den Start ging.

fuhr ich mit selbst aufgebauten Triumph
Dolomite Sprint Rennen und gewann
1975 die British Saloon Car Champion-
ship. 1978 nahm ich an der erstmalig aus-
getragenen Porsche 924 Meisterschaft
teil. In den ersten drei Rennen war mein
Auto leistungsmallig unterlegen, und ich
zerlegte den Motor, um die Ursache zu
finden. Dabei entdeckte ich, dass im Aus-
puffkrummer ein grolRer Gussfehler die
Stromung beeintrachtigte. Nachdem ich
ihn beseitigt hatte, war ich vorne mit da-
bei. Schliellich wurde ich Gesamtzweiter
hinter Tony.

Meine Leistungen in der 924-Meister-
schaft trugen zweifellos dazu bei, dass
ich gefragt wurde, ob ich 1980 den 924
GTP in Le Mans fahren wollte. Mike Cot-
ton tat einiges dafur, dass Tony und ich

fahren konnten. Es war ein grol3es Privi- »
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Tony Dron gibt wieder Gas, zu Demo-
Zwecken. 1980 bildete der 70-jahrige
Brite mit Andy Rouse das Fahrerduo
des 924 GTP mit der Nummer 2.

Originalaufnahmen des 924 GTP mit
Union-Jack-Dekor sind selten. Als zweiter
Transaxle-Porsche kam das Team UK hinter

den Deutschen auf Platz 12 ins Ziel.

438

leg, uberhaupt gefragt zu werden. Und im
nachsten Jahr angeboten zu bekommen,
gemeinsam mit Manfred Schurti den glei-
chen Wagen, allerdings etwas modifiziert,
wieder zu fahren. Das Fahren des GTP
war ein Genuss; er war perfekt ausbalan-
ciert, besonders im Nassen. Das Einzige,
was wirklich fehlte, war Leistung. Das
Chassis ware problemlos mit der doppel-
ten PS-Zahl zurechtgekommen!

Durch den schrecklichen Regen 1980
waren die ersten Stunden aul}erst nerven-
aufreibend. Wir hatten uns fur das hintere
Mittelfeld qualifiziert, und ich denke mit
Schaudern daran, wie ich mit Vollgas die
Mulsanne-Gerade hinunterfuhr und von
uberholenden Fahrzeugen in eine undurch-
dringliche Gischtwolke eingehullt wurde.
Die einzige Moglichkeit, mich zu orien-
tieren, war der Blick in die Baumkronen.
Wenn sich dort eine Liicke auftat, kam eine
Kurve ... Zum Glick verbesserte sich die Si-
tuation, als sich das Feld auseinanderzog.

lch kann mich erinnern, dass die tech-
nische Betreuung durch das Team erst-
kKlassig war, aber der Rest wurde etwas
vernachlassigt. Tony, Derek und ich teilten
uns einen Wohnwagen mit zwei Schlafplat-
zen in der Box, und unsere Rennanzuge
trockneten wir auf der Heizung. Wenn wir
etwas essen oder trinken wollten, mussten
wir zum Ortlichen Supermarkt laufen!

Es war trotzdem ein grol3artiges Erleb-
nis. Wenn wir nicht die Probleme mit den
Ventilen gehabt hatten, ware eine deutlich
bessere Platzierung moglich gewesen.
Das Auto fuhr ja trotzdem weiter, und
beim Uberfahren der Ziellinie verspiirte
ich ein groRes Glucksgefuhl — und eine
riesige Erleichterung.”

DIE RESTAURIERUNG

Der Dron/Rouse GTP, 924 002, ist der
einzige Porsche-eigene Rennwagen, der
jemals unter einer britischen Flagge ins
Rennen ging. Seine Rennkarriere endete
offiziell 1982. Im Oktober 2015 startete
Porsche Cars Great Britain die Restaurie-
rung des bis dahin im Fundus des Por-
sche Museums verwahrten Fahrzeugs
mit dem Ziel, zum 40-jahrigen Jubilaum
des Porsche 924 in 2016 fertig zu sein.
Ein straffer Zeitplan.

Stephen Pottinger — Porsche Body Repair
and Roadside Assistance Service Manager
,1atsachlich wurde ein vergleichbares
Projekt bisher nicht durchgefihrt, und
wir sind dem Porsche Museum und Jo-
hannes Wiust, dem Verantwortlichen fur
den Historischen Motorsport bei Porsche,
aulBerordentlich dankbar, dass sie uns
vertrauten, den GTP uberlielRen und die
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Restaurierung unterstutzten. Unser Ziel:
den Wagen in den authentischen Zustand
von 1980 zuruckzuversetzen.

Erschwert wurde das Vorhaben durch
die knappe Zeitspanne von sechs Mona-
ten — ein Projekt dieser GroRenordnung
dauert normalerweise zwei Jahre. Es hort
sich jetzt vielleicht seltsam an, aber der
GTP schien wirklich restauriert werden
zu wollen. Es gab etliche Situationen, in
denen wir mit grol3en Problemen konfron-
tiert wurden, die wir aber durch gltckliche
Umstande |6sen konnten. Diese Zufalle
brachten nicht nur die Arbeiten weiter,
sondern hoben auch die Moral.”

ROAD AND RACE RESTORATIONS

John Bradshaw — Managing Director
~2Anfang November 2015 reisten wir nach
Stuttgart, um uns den 924 GTP anzusehen.
Nach Le Mans hatte er noch ein paar Ein-
satze und wurde dann fur Versuchszwecke
herangezogen, bei denen die Frontpartie,
der Motor und Weiteres verandert wurden.
Spater im Monat holten wir den Wagen ab
und brachten ihn nach Leeds. Dort wurde
er in Zusammenarbeit mit den Spezialisten
aus den vier beteiligten Porsche Classic
Partner Centres zerlegt.

Mir wurde die Aufgabe libertragen, die
Aufarbeitung der verschiedenen Baugrup-
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pen zu verteilen. Wir Ubernahmen die Ka-
rosserie und das Interieur, Leeds die elek-
trische Anlage und das Leitungssystem
fir den Ol- bzw. Kiuhlkreislauf, Hatfield
den Antriebsstrang, Swindon den Mo-
tor und Glasgow die Radaufhangungen,
Bremsen und Rader.

In meinen Verantwortungsbereich
flel auch die Teilebeschaffung, und dazu
gehorte das Finden von Spezialisten, die
nicht mehr existente oder irreparable Tei-
le nachfertigen konnten. Glucklicherweise
konnten wir die Magnesiumbremssattel
retten, indem wir sie schweil3ten und
durch Nachbearbeitung wieder in den
Ursprungszustand zuruckversetzten. Der
auffalligste Schaden am GTP war an der
Frontmaske, die sich in einem bedauerns-
werten Zustand befand und stark veran-
dert worden war.

Da die Frontmaske nicht mehr ver-
wendet werden konnte, mussten wir eine
neue herstellen. Als einzige Grundlage
standen uns Bilder von damals zur Verfu-
gung. Diese wurden eingehend analysiert
und vermessen, und anhand dieser Daten
entstanden dann 1:1-Plane. Mit ihrer Hilfe
bauten wir eine Aluminiumform zur Ferti-
gung der Maske.

Die Kunststoff-Karosserieteile des
GTP waren aus einem anderen Gewebe

als heute hergestellt und durch das Al- p»

GroBer Spoiler, dicke Backen, fette Reifen.
Der Le-Mans-Wagen nahm in extremer Form
die Grundlinie des spateren 944 vorweg.

Im Heckblech, unterm Spoiler, befindet sich

der Einfiillstutzen des Trockensumpfs.

Luftleitbleche im Rad schaufeln kiih-
lende Luft zu den hoch beanspruchten
Bremsen. Zentralverschluss-Rader

sorgen fiir schnellere Radwechsel.
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Porsche 924 GTP

Motor: wassergekuhlter ohc-Reihenmotor mit Abgas-
Turbolader und Ladeluftkihler

Zylinder: 4

Bohrung x Hub: 86,5 x 84,4 mm

Hubraum: 1984 ccm

Leistung: 235 kW (320 PS) bei 7000/min

Drehmoment: 390 Nm bei 4500/min

Verdichtung: 6,3 : 1

Gemischaufbereitung: mech. Einspritzung Kugelfischer

Kraftubertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Flinfganggetriebe verstarkt, starrer Durchtrieb

Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie

Fahrwerk: Einzelradaufhangung an McPherson-Federbeinen,
Querlenker und Drehstabfedern, Stabilisator (vorn),
Schraglenker und Schraubenfedern, Stabilisator (hinten)

Bremsen: innenbeliiftete Scheiben rundum

Radstand: 2400 mm

Spur: 1534 mm (vorn), 1504 mm (hinten)

LxBxH:4200 x 1850 x 1200 mm

Rader/Reifen: 11,75 x 16 mit 275/600 x 16 (vorn),
300/625 x 16 (hinten)

Leergewicht: 930 kg

Hochstgeschwindigkeit: ca. 290 km/h

Stiickzahl: 4

Bauzeit: 1988

Unter versteifenden und schiitzenden Streben

windet sich im Heck das Tankrohr entlang.

Bm50

Kurzes Rohr anstelle langer Anlage. Der Auspuff des Renn-Prototypen

endet unter der Tiir des Fahrers. Schalldammung? Fehlanzeige!
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In den Tiefen seines Blocks ist das
Le-Mans-Triebwerk noch immer ein

braver VAG-Motor. Im Renntrimm leistete
der Zweiliter-Turbo-Vierzylinder 320 PS.

ter gelb verfarbt. Dank meiner Kontakte
konnten wir einen Hersteller fur passen-
des Material auftreiben. Anhand von Far-
be konnte er es sogar kunstlich altern.
Nach dem Montieren der Frontmaske war
die Reparatur nicht mehr zu erkennen.

Auch andere Karosserieteile mussten
repariert werden. Damit durch Fuller das
Gewicht nicht erhoht wurde, brachten wir
die betreffenden Abschnitte vorsichtig in
die richtige Kontur. Interessanterweise
hatten die Turen des GTP einige Unregel-
maldigkeiten, die von den Herstellungsfor-
men herruhrten. Um diese sichtbaren Ver-
bindungen zur Vergangenheit des Autos
zu bewahren, liellen wir einige unveran-
dert. Um Gewicht zu sparen, brachte Por-
sche seinerzeit eine dunne Schicht Primer
und dann eine dunne Farbschicht auf.
Auch wir lackierten auf eine dinne Pri-
merschicht nur eine dinne Deckschicht
aus Glasurit ,Alpinweil}".

Eine der schwierigsten Aufgaben, ab-
gesehen von der Rekonstruktion des nicht
mehr vorhandenen Kraftstofftanks, war
die Anpassung der Karosserieteile zuei-
nander. Alles musste genau ubereinstim-

PORSCHE FAHRER 3-2017

men, da ansonsten die Aufkleber schief
verliefen. Andy Bell, der die Aufkleber
herstellte, konnte das originale Design,
die Konturen, Farben und Buchstaben,
perfekt reproduzieren. Bevor wir den so
wichtigen Union Jack auf der Karosserie
anbrachten, stellten wir sorgfaltig seine
genaue ehemalige Lage fest.”

PORSCHE CLASSIC PARTNER
HATFIELD

Mike Murphy - Centre Principal

,unser Beitrag am GTP war der Antriebs-
strang. Nachdem wir wussten, welchen
Belastungen er ausgesetzt gewesen war,
rechneten wir mit dem Schlimmsten.
Beim Zerlegen jedoch stellten wir ledig-
lich etwas Korrosion fest, aber keinen
wirklichen Verschleill. Natlrlich wurde
alles gereinigt, Uberholt, auf die Werks-
einstellungen gebracht und wieder ein-
gebaut. Obwohl wir uberzeugt waren, alle
Arbeiten ordnungsgemal durchgefihrt
zu haben, war es trotzdem eine Erleich-
terung, als Tony Dron den ersten Gang

einlegen konnte und problemlos seine De- p»

Eckig, praktisch, reduziert. Das Armaturen-
brett hat nichts mit dem weichen Original
zu tun. Vom GroBserienauto blieben

nur die Liiftungsdiisen.

Chassis 924 002, das zweite von dreien.
Die Plakette tragt der GTP zum Schrumpf-

lack am Armaturenbrett.
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Born to Run. Tony Dron, Jiirgen Barth,
1980 Fahrer im deutschen 924 GTP, und
Derek Bell, der den verletzten Peter Gregg

im Team USA vertreten musste

W52

monstrationsrunde auf dem Gelande des
Porsche Experience Centre absolvierte.”

PORSCHE CLASSIC PARTNER
SWINDON

Kevin Allen — Senior Technician

,Im Januar war die Uberholung des Mo-
tors in vollem Gang. Alle Teile waren be-
arbeitet und gepruft, und ich war mit dem
Zusammenbau beschaftigt. Da erhielt das
Porsche Museum eine E-Mail von Dalibor
Nerad, einem bekannten tschechischen
924-Sammler und -Restaurator. Er hatte im
Internet von diesem Projekt gelesen und
schrieb, dass er einen Motor von 1980 hat-
te, selbst aber einen von 1982 suchte — ob
wir interessiert seien, zu tauschen?

John Bradshaw und Stephen Pottinger
fuhren daraufhin zu einem ehemaligen
sowjetischen Flugplatz in Tschechien, wo
sie sich mit Dalibor trafen. Der Motor hat-
te nicht nur das richtige Baujahr, sondern
er war das verloren geglaubte Exemplar
— die Nummer 924 002 war in das Kurbel-
gehause eingeschlagen!

Den Originalmotor wiederzubekommen,
war ein absoluter Glicksfall, auch wenn
viele Teile wie beispielsweise der Lade-

luftktihler nicht mehr vorhanden waren und
nachgefertigt werden mussten. Auch das
Zundsystem fehlte. Darluber hinaus hatte
der Motor abweichende Ol- und Kiihimittel-
kreislaufe, und die Leitungen im Fahrzeug
mussten wieder geandert werden. Dazu
musste ich die richtigen Plane finden,
die dann gemeinsam mit einem Bild des
Motors in Roy Smiths Buch uber den 924
Carrera als Grundlage dienten.

Der Turbo war in Ordnung, erhielt als
Vorsichtsmaldnahme aber neue Dichtun-
gen. Wegen des hohen Ladedrucks liel}
ich Olkanale fiir die Versorgung der oberen
Pleuellager bohren. Viele Dinge passierten
auf den letzten Drlcker; dazu gehorte auch
die Suche nach dem richtigen Zahnriemen.
Der GTP hat hier eine Sonderlosung. Zum
Gluck hinterlegte Dalibor beim Porsche
Museum ein Exemplar. Wir erhielten es
nur wenige Tage vor der Premiere.”

PORSCHE CLASSIC PARTNER
LEEDS

Andy Wexham — Classic Technician

2Wir besorgten uns neue Aluminiumrohre
und fertigten auch etliche Metallgewebe-
schlauche, Anschlisse und Klammern an.
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Ilch arbeitete zudem eine Woche in Swindon mit Kevin Allen.
Ich glaube, wir haben den Motor mindestens ein Dutzend Mal
aus- und eingebaut. Zum Gluck war die Frontmaske noch
nicht angebracht, was uns die Arbeit etwas erleichterte.

Die meisten Instrumente fehlten. Da es sich um die altere
Ausfuhrung mit 60 mm Durchmesser handelte, war Ersatz
nur schwer aufzutreiben. Um den wichtigen Drehzahlmesser
zu ersetzen, besorgte ich einen modernen und sendete ihn
zu James Reap. Er fertigte ein zeitgenossisches Zifferblatt
dafuir an. Dann wurde der Drehzahlmesser nach Holland zu
Hans Peters geschickt, der ihn kalibrierte. Nichts ging ein-
fach so, alles erforderte zusatzliche Arbeit!

Wir ubernahmen die Originalschalter, da sie einwandfrei
funktionierten. Auch die ursprunglichen Beschriftungsauf-
kleber wurden beibehalten. Zwar liel3en wir welche nachfer-
tigen, aber sie sahen zu neu aus. Interessanterweise war der
Blinkerhebel sehr kurz. Wir sprachen Tony und Andy darauf
an und erfuhren, dass sie ihn weiterhin zum Einschalten der
Blinker benutzt hatten. Da sie aber beflirchteten, durch ein
versehentliches Einschalten andere Fahrer zu irritieren oder
einen Unfall zu verursachen, sagten sie ihn wahrend eines
Boxenstopps nach der halben Renndistanz ab.”

Paul Fawcett — Classic Technician

,2Anfangs wusste ich nicht so recht, um welches Auto es
sich bei dem GTP eigentlich handelte. Aber bald erkannte
ich, wie perfekt dieses Auto durchkonstruiert war. Nichts
wurde (ibersehen. Der Uberrollkafig war ein Kunstwerk,
Uberall waren Schrauben und Halterungen aus Titan. Das
war reinste Rennqualitat.

Auch die elektrische Anlage war beeindruckend. Wir 6ff-
neten den Kabelbaum und pruften alles genau durch. In eini-
gen wenigen Steckverbindern waren die Kabelschuhe gebro-
chen, und die Isolierung war an einigen Stellen brichig, aber
insgesamt war der Kabelbaum in einem sehr guten Zustand.
Wir reparierten die beschadigten Stellen und bauten ihn wie-
der ein. Sogar die Benzinpumpen konnten wiederverwendet
werden. Selbstverstandlich wurden sie vorher uberprift und
Uberholt, sie waren ja 30 Jahre lang stillgelegt. Aber sobalc
sie wieder mit Strom versorgt wurden, nahmen sie ihre Ar-
beit auf und lieferten eine beeindruckende Férdermenge.”

PORSCHE CLASSIC PARTNER GLASGOW

Paul Farrell — Centre Principal
,Alles war so perfekt konstruiert und qualitativ hochwertig
gefertigt, dass nur wenig Verschleil} erkennbar war. Trotz-
dem zerlegten wir alles in Einzelteile, einschliellich der Quer-
lenker und Quertrager. Dann wurde jedes Bauteil gereinigt,
gepruft, Uberholt, lackiert und alles wieder zusammenge-
baut. Beim Uberarbeiten des Lenkrads entdeckten wir, dass
ein Stuck der Polsterung am Lenkradkranz fehlte und Kle-
beband das blanke Metall abdeckte. Wir waren unschlussig,
ob wir das so lassen oder instand setzen sollten. Am Ende
entschieden wir uns dafur, wieder den werkseitigen Original-
zustand herzustellen.” 8

Text: Martyn Morgan-Jones

Ubersetzung: Manfred Kolb - Fotos: James Lipman
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Perfekter
Schutz
fur lhren

Elfer!

- hochwertiges Car Cover in original Porsche Classic-Qualitat

- verwendbar fur alle 911-Modelle bis 991 Turbo

- Material: 87 % Polyester, 13 % Spandex/ Elasthan

+ kostenlose Stoffprobe erhaltlich (solange der Vorrat reicht)

« Auf WUNSCH auch mit lhrem

KENNZEICH

EN bedruckt (€ 39~ )

JETZT GLEICH BESTELLEN:
2223923053 - service@pf-magazin.de




INVEST TIPP

"OFFEN
FUR NEUES

Zum Sommer empfehlen wir gern ein
Cabrio. Am liebsten eines, das selten
sowie reizvoll motorisiert ist und des-
sen hervorgehobene Position in der
Porsche-Geschichte es zu einem ganz
besonderen Auto macht. Moment mal
— warum ist das 968 Cabrio eigentlich
noch so gunstig?

Das 968 Cabrio ist ein Schlafer. Es ist
irgendwo da draul}en, und nur Experten
sowie stilkundige GenielRer wissen von
seiner Existenz. Und wahrend die gro-
Ren Transaxle-V8-Modelle sowie fruhe
924, unverfalschte 944 Turbo und echte
968 CS weite Preissprunge vollziehen,
bleibt der Markt der normalen 968 eher
verhalten.

Vor funf Jahren kostete die offene Vari-
ante des 968 im Zustand 2 gemal} POR-
SCHE FAHRER-Preisspiegel um 22.200
Euro, heute sind es 26.500 Euro. Kontinu-
lerlich, aber nur sehr dezent klettern die
Preise, auch wenn es naturlich Ausreiler
nach oben gibt. Ein ebenso altes 964
Carrera 2 Cabrio, von dem fast dreimal
so viele Einheiten produziert wurden, hat
seinen Wert in der gleichen Zeit verdop-
pelt! Fragt sich nur, wie lange das rare
968 Cabrio noch ein Geheimtipp ist.

968 CABRIOLET

Vor ein paar Jahren und auch heute noch
gilt: Das 968 Cabrio ist ein grolRartiges
Sonderangebot — vor allem im Vergleich
zum Neupreis, der 1991 bei 105.650
Mark lag. Ein Preisschild mit sechsstel-
liger Zahl an einem Auto mit vier Zylin-
dern, das schreckte selbst Uberzeugte
Transaxle-Fahrer ab. Neukunden mit
Prestige-Denken liel3en sich so zumindest
nur sehr schwer gewinnen.

Daruber hinaus machte Porsche dieses
Mal alles richtig. Nachdem sich die Pro-
duktion des 944 Cabrio um Jahre verzo-
gert und eine wartende Kundschaft nicht
hatte bedient werden konnen, brachte
Porsche beim 968 Coupé und Cabriolet
gleichzeitig auf den Markt. Die grol3e Li-
nie war zwar noch immer unverkennbar
Vierzylinder-Frontmotor-Porsche, aber mit
den flussig in die Karosserie geschmieg-
ten StoRfangern und den flach liegenden
Rundscheinwerfern stellten die Designer
eine formal gelungene Verbindung zur
911- und 928-Familie her.

Damals eine Sensation, heute oft genug
Grund zur Diskussion: die erstmals so-
wie einzig und allein beim 968 innerhalb
der grol3en Transaxle-Familie verfugba-
re Tiptronic. 1990 war das ,intelligente,

lastschaltbare Antriebssystem®, das
Hoch- und Runterschalten ohne Zug-
kraftunterbrechung versprach, auf den
Markt gekommen. Im Automatikmodus
passte sich das mit vier Fahrstufen und
finf adaptiven Kennlinien (Economy
bis Sport) operierende ZF-Getriebe der
Fahrweise des Fahrers an, mit dem He-
bel in der rechten Schaltgasse konnte
der die Gange selbst wahlen. Serien-
malig verflugte der 968 liber ein Sechs-
gang-Schaltgetriebe.

Im Gegensatz zu den Vorgangern, den
Typen 924 und 944, konnten Kunden
bei der Motorisierung nicht wahlen.
Der 3,0-Liter-Saugmotor war, von drei
Handvoll sindteuren Exoten mit Turbo-
motor einmal abgesehen, alternativlos.
Der technische Vorsprung gegenuber
dem 944 steckte im Kopf: Die mit ver-
stellbaren Steuerzeiten arbeitende ,Va-
riocam”-Einlassnockenwelle trieb den
GrolRkolben-Vierzylinder zu neuen Hochst-
leistungen. Ein stammiges Drehmoment
von 305 Nm bei 4100/min und 240 PS bei
sportwagengerechten 6200/min, so laute-
ten die Eckdaten des dohc-Reihenmotors.
Mit 252 km/h Spitze war ein handgeschal-
teter 968 so schnell, wie es die Leute von
einem Porsche erwarteten.

PORSCHE FAHRER 3-2017




DER KAUF EINES 968 CABRIO

VERSCHONT DEN SOMMER UND BEWEIST

Es gehort zu den Volten der 968-Ge-
schichte, dass ein sparsam ausgestat-
teter CS zwar nicht schneller als das
betont feine Cabrio, heute bei Samm-
lern aber dennoch gesuchter ist.

Stuckzahl, Neupreis, Bekanntheits-
grad — das alles hangt zusammen
und ergibt heute eine Gesamtsitua-
tion, in der sich Liebhaber des ande-
ren Porsche viel Auto furs Geld in die
Garage stellen konnen. Selten sind
sie alle. Das viele Geld, das Porsche
in die Neuausrichtung und Weiter-
entwicklung der Vierzylinder-Bau-
reihe investiert hat, spielte der 968
nie wieder ein. Auch weil sich die
Verkaufe des Coupés dahinschlepp-
ten, kam der gunstigere CS auf den
Markt. Insgesamt wurden 11.228
Einheiten der Baureihe gebaut, 3959
davon waren Cabriolets. Heute ei-
nes zu kaufen, verschont nicht nur
den Sommer, sondern beweist auch
Weitsicht und Geschmack.

Tipp: Mehr Farbe wagen, nur Mut!
Auch wenn viele offene 968 die
ewig sicher-zuruckhaltenden Farben
Schwarz, Silber und Weil} tragen,
stehen dem Cabrio als Porsche der

PORSCHE FAHRER 3-2017

WEITSICHT UND GESCHMACK.

Neunziger bunte Tone wie Sternru-
bin, Wimbledongrin- oder Veilchen-
blau-Metallic hervorragend. In 20
Jahren werden diese knalligen, schrei-
enden Farben Aufpreise rechtfertigen,
weil sie typisch und ungewohnlich
zugleich sind. Billiger sind heute oft
Autos mit Tiptronic, die in der Regel
nicht auf der letzten Rille gefahren
wurden. Hier heil3t es: Vorurteile tiber-
winden. Wer sich nicht aufs Selbst-
schalten versteift, kann Geld sparen
und Komfort gewinnen. B

Text: Jan-Henrik Muche

Fotos: Porsche

Mehr zum Thema 968 Cabriolet fin-
den Sie im PORSCHE FAHRER-Son-
derheft ,Cabrio”.

Porsche 968 Cabriolet

Motor: wassergekiihlter dohc-Reihenmotor Typ M44/43
(mit Tiptronic: M44/44)

Zylinder: 4

Bohrung x Hub: 104 x 88 mm

Hubraum: 2990 ccm

Leistung: 240 PS bei 6200/min

Drehmoment: 305 Nm bei 4100/min

Verdichtung: 11,0 : 1

Gemischaufbereitung: Bosch Motronic

Kraftibertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Sechsganggetriebe Typ G44,
(a. W. 4-Gang-Tiptronic Typ A44)

Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie

Fahrwerk: Einzelradaufthangung an McPherson-Feder-
beinen, Querlenkern, Stabilisator (vorn), Schraglenker und
querliegende Drehstabfedern, Stabilisator (hinten)

Bremsen: innenbeliiftete Scheiben rundum

Radstand: 2400 mm

Spur: 1472 mm (vorn), 1450 mm (hinten)

LxBxH:4320x1735x 1275 mm

Rader/Reifen: 7 J x 16 mit 205/55 ZR 16 (vorn),
8 J x 16 mit 225/50 ZR 16 (hinten), a. W. 7,5 J x 17 mit
225/45 ZR 17 (vorn), 9 J x 17 mit 255/40 ZR 17 (hinten)

Leergewicht: 1370 kg (1470 kg)

Zul. Gesamtgewicht: 1760 kg (1790 kg)

Hochstgeschwindigkeit: 252 km/h (247 km/h)

Beschleunigung 0-100 km/h: 6,5 s (7,9 s)

Stiickzahl: 3959 (1991-1995)
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MADE BY PORSCHE — PANAMERA SPORT TURISMO
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SCHONE KOMBIS

Es gibt wieder einen Porsche mit
dem Kirzel ST. Sport Turismo
heil3t die neue Panamera-Vari-
ante, deren Gewinn an Trans-
portkapazitat nicht zu Lasten der
Fahrdynamik gehen soll.

Warum einen Panamera mit Kom-

bi-Heck kaufen? Weil er so herrlich
praktisch ist? Wohl kaum! Vielleicht, weil
der Sport Turismo besser gefallt als die
Sportlimousine. Langer ist er nicht ge-
worden, weiterhin misst der Wagen 5,05
Meter, und auch in der Breite hat er nicht
zugelegt (1,94 Meter). Nur einen kleinen
Tick hoher steht er da, unauffallige funf

Millimeter (1,43 Meter). Und vom Gewicht
soll er 25 Kilogramm zugelegt haben.
Was kann die neue Version im Ver-
gleich zur bekannten Schragheck-Va-
riante besser? Rund 20 Liter mehr Kof-
ferraumvolumen stehen zur Verfligung
— bis zu 520 Liter, je nach Variante.
Zudem, und das ist wohl der grof3te Zu-
gewinn beim praktischen Nutzen, kann

PORSCHE FAHRER 3-2017
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SPORT TURISMO
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Der groBe Porsche mit dem praktischen Heck.

Der neue Panamera ist weniger Sport und mehr Turismo.
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eine dritte Person auf der Riickbank mit-
fahren. Porsche spricht hier von einer
2+1-Losung, was zeigt, dass der mittlere
Passagier nicht zu hohe Erwartungen an
Platz und Komfort stellen sollte. Daflr
diirfen sich alle Personen auf der Ruick-
bank tiber mehr Kopffreiheit freuen. Und
der Zugang zum Kofferraum liegt nahezu
15 Zentimeter tiefer.

PORSCHE FAHRER 3-2017

Die Fensterlinie fallt zum Heck hin star-
ker ab als das Dach, was den Panamera
Sport Turismo durchaus etwas coupeartig
wirken lasst. Es gibt ihn in fiinf Versionen:
als Panamera 4, Panamera 4S, Panamera
4S Diesel, Panamera 4 E-Hybrid und Pana-
mera Turbo. Er ibernimmt dabei die Tech-
nik der Panamera-Limousine. Es gibt ihn
aber, im Gegensatz zur Limousine, auch in

.
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der Einstiegsversion nur mit Allradantrieb.
Ab den S-Modellen zahlt zudem die adap-
tive Luftfederung mit Dreikammer-Tech-
nologie zur Serienausstattung.

Dazu kommt ein adaptiv ausfahrbarer
Dachspoiler. Der Anstellwinkel des Dach-
spoilers wird abhangig von der Fahrsi-
tuation und den gewahlten Fahrzeug-
einstellungen in drei Stufen eingestelit

e -
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B MADE BY PORSCHE

2+1-Losung. Das erste Mal ist der
Panamera auch als Fiinfsitzer lieferbar,

auch wenn der Platz in der Mitte eher
als Notsitz verstanden werden soll. Fiir

Kindersitze reicht es allemal.

Porsche Panamera Turbo
Sport Turismo

Motor: wassergekiihlter 32V-dohc-V-Motor, VarioCamPlus
mit adaptiver Zylindersteuerung, Nockenwellen-Verstellung
Ein- und Auslass-Seite, Zylinderabschaltung

Zylinder: 8

Bohrung x Hub: 86,0 x 86,0 mm

Hubraum: 3996 cm’

Leistung: 404 kW (550 PS) bei 5750/min
Drehmoment: 770 Nm bei 1960 bis 4500/min
Verdichtung: 10,1 : 1

Gemischaufbereitung: Benzindirekteinspritzung

Kraftiibertragung: Allradantrieb mit elektr. geregelter
Lamellenkupplung (PTM)

Getriebe: Achtgang-PDK

Karosserie: selbsttragend, vollverzinkt

Fahrwerk/Lenkung: Einzelradaufhangung rundum, adaptive
Luftfederung mit Dreikammer-Luftfedern und Porsche Active
Suspension Management (PASM); elektromechanische Servo-
lenkung, optional Hinterachslenkung (HAL)

Bremsen: Sechskolben-Alubremssattel vorn,
Vierkolben-Alubremssattel hinten, innenbeliiftete Brems-
scheiben (410 x 38 mm vorn, 380 x 30 mm hinten)

Radstand: 2950 mm
Spur: 1646 mm (vorn), 1642 mm (hinten)
LxB xH: 5049 x 1937 x 1432 mm

Rader/Reifen: 9,5 J x 20 mit 275/40 ZR 20 (vorn),
11,5 J x 20 mit 315/35 ZR 20 (hinten)

Leergewicht: 2035 kg

Zul. Gesamtgewicht: 2690 kg
Hochstgeschwindigkeit: 304 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h: 3,8 s
Tankinhalt: 90 |
Durchschnittsverbrauch: 10,0 | SP
Preis: 158.604 Euro

Technik und Ausstattung iibernimmt der Sport Turismo von der Sportlimousine.

Auch das Cockpit ist bekannt, glanzt mit viel Platz und hochwertigen Materialien.

PORSCHE FAHRER 3-2017




und erzeugt auf der Hinterachse einen
zusatzlichen Abtrieb von bis zu 50 Kilo-
gramm. Bis zu einer Geschwindigkeit von
170 km/h reduziert der Spoiler im einge-
fahrenen Zustand mit einem Winkel von
minus sieben Grad den Luftwiderstand
und tragt so zur Verbrauchsoptimierung
bei. Ab 170 km/h fahrt der Dachspoiler
automatisch in die Performance-Stellung
und erhoht mit einem Anstellwinkel von
plus ein Grad Fahrstabilitat und Querdy-
namik. In den Fahrmodi Sport und Sport
Plus fahrt der Dachspoiler bereits ab einer
Geschwindigkeit von 90 km/h in diese Po-
sition. Aktiv unterstutzend passt der Wa-
gen den Anstellwinkel des Dachspoilers
ab 90 km/h auf plus 26 Grad an, wenn das
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optionale Panorama-Schiebedach geoff-
net wird. In diesem Fall tragt der Spoiler
dazu bei, die Windgerausche zu minimie-
ren. Viel Technik also, die allein der neue
Dachabschluss mit sich bringt.

Ein wenig Kombi-Feeling darf es
schon sein: Fur den Gepackraum des
Panamera Sport Turismo gibt es auf
Wunsch ein Laderaum-Management. Das
variable System umfasst unter anderem
zwei in den Ladeboden integrierte Befes-
tigungsschienen, vier Verzurr-Osen und
ein Gepackraum-Trennnetz. Zusatzlich
wird optional eine 230-Volt-Steckdose
im Kofferraum angeboten.

Der Panamera Sport Turismo kann
ab sofort bestellt werden, ausgeliefert

wird er ab Anfang Oktober. Die Preise
beginnen in Deutschland fur den Pana-
mera 4 Sport Turismo (243 kW/330 PS)
bei 97.557 Euro und fur den 4 E-Hybrid
Sport Turismo (340 kW/462 PS Sys-
temleistung) bei 112.075 Euro. Der 4S
Sport Turismo (324 kW/440 PS) kostet
120.048 Euro, der 4S Diesel Sport Turis-
mo (310 kW/422 PS) 123.975 Euro und
das Topmodell Panamera Turbo Sport
Turismo (404 kW/550 PS) 158.604 Euro.
Damit ist er je nach Version rund 3000
bis 5000 Euro teurer als die Limousine.
Schonheit hat ihren Preis.

Text: Tobias Kindermann / Jan-Henrik Muche

Fotos: Porsche

Sieht gut aus, steckt was weg. Rund 520 Liter betragt das Kofferraumvolumen, nur 20 Liter mehr als beim normalen Panamera.

Aber durch die steiler stehende Scheibe ist nach oben mehr Luft. Fiir Farbeimer und Bauschutt gibt es praktischere Autos.
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Breitere Spur an der Hinterachse und neu

erhaltliche Ultra-High-Performance-Reifen

verschieben den Grenzbereich auf der

Rennstrecke um ein weiteres Stiick.

Der GTS versteht sich als Sport-
version des normalen Elfers.
Mit optimierter Turbotechnik
und 450 PS zieht er am Carrera
S vorbei und halt doch Abstand
zu den Topmodellen GT3 oder
Turbo. Kann so viel zwischendrin
gut gehen?

DAS IST ER

. Die Abrundung der Modellpalette
nach oben, ein 911 mit sportlichem
Schwerpunkt. Seit dem Deblt zum Mo-
delljahr 2009 hat sich die GTS-Variante
des Elfers zum Liebling der Sportfahrer
ohne Hang zum Extremen entwickelt -
mit seinen mattschwarzen Zierteilen, dem
Doppelendrohr und den 20 Zoll grof3en
Zentralverschluss-Radern, die vorher nur
der Turbo tragen durfte, sieht der GTS an-
gemessen sportlich aus, fahrt aber keine
starren Heckspoiler und offensiven Beluf-
tungsoffnungen spazieren.

In Saugmotor-Zeiten rangierten daru-
ber nur noch die GT3-Modelle, mit der nun
abgeschlossenen Umstellung der Nor-
malelfer-Baureihe auf Turbo-Triebwerke
kratzt der neue GTS auch ein wenig am
Thron des 911 Turbo.

Der Leistungs-Unterschied zum 30 PS
schwacheren Carrera S kommt in allerers-
ter Linie uber die modifizierten Turbola-
der zustande. Das Turbinenrad des GTS
misst 48 mm im Durchmesser (Carrera S:
45 mm), das Verdichterrad 55 mm (Car-
rera S: 51 mm), hinzu kommt ein um 0,10
bar hoherer Ladedruck von 1,25 bar. Den
Rest regelt die angepasste Motorsteue-
rung. Weil die Verdichtung von 1:10 trotz
gestiegener Leistung unverandert geblie-
ben ist, steht auch schon bei niedrigen
Drehzahlen ausreichend Drehmoment
zur Verfugung — bis 3000/min lauft der
Dreiliter-Biturbo bei offenem Wastegate-
ventil wie ein Sauger. 550 Nm bei 2150/
min liefert der GTS-Motor, 50 Nm mehr
als das Triebwerk des Carrera S. >
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Schwarze Anbauteile wie Doppelendrohr und 20-20”—Rader (r. }
smd Sene Pirelli-UHP- Reffen smd ab softm fur aﬂe 911 erhalthch
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Im direkten Vergleich der Coupés mit
Hinterradantrieb bedeutet das in Zahlen,
dass der GTS einen Hauch schneller von
0 auf 100 km/h beschleunigt (4,1 s) als
der Carrera S (4,3 s) und mit serienmaldi-
gem Siebengang-Schaltgetriebe eine um
vier Kilometer hohere Spitzengeschwin-
digkeit von 312 km/h erreicht.

Dabei basieren alle GTS-Typen, auch
die mit zwei angetriebenen Radern, auf
der 1852 mm breiten Allrad-Karosserie
mit um 44 mm ausgestellten Radhausern.
Neben den mattschwarzen Applikationen
zahlen das Porsche Active Suspension

Management (PASM) zum Ausgleich von
Wank- und Nickbewegungen, dynamische
Motorlager und die Track Precision App,
mit der sich Fahrdaten aufs Smartphone
Ubertragen lassen (herrliche Spielereil),
ZUr Serienausstattung.

DAS KANN ER

Lust auf Sport machen. Die groRen Rader
im schwarzen Seidenglanz, die Sportab-
gasanlage, die schwarzen Anbauteile
und Schriftzuge stehen dem GTS einfach
gut; ein wenig erinnert der Auftritt an

Der GTS-Heckspoiler fahrt hoher aus. Gemeinsam mit dem

tiefer reichenden Frontspoiler senkt das die Auftriebswerte.
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Porsche 911 Carrera GTS

Motor: wassergekihlter Boxermotor; Motorblock
und Zylinderkopfe aus Aluminium; vier oben-
liegende Nockenwellen, vier Ventile pro Zylinder,
variable Steuerzeiten ein- und auslassseitig,
einlassseitig mit Ventilhubumschaltung (Vario-
Cam Plus); hydraulischer Ventilspielausgleich;
Biturbo-Aufladung

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 91,0 x 76,4 mm

Hubraum: 2981 cm®

Leistung: 331 kW (450 PS) bei 6500/min
Drehmoment: 550 Nm bei 2150-5000/min
Verdichtung: 10,0 : 1

Gemischaufbereitung: Benzindirekteinspritzung

Kraftibertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Siebengang-Schaltgetriebe mit
Zweischeiben-Kupplung, mechanischer Hinter-
achs-Quersperre und Porsche Torque Vectoring
(PTV); optional Siebengang-Doppelkupplungs-
getriebe (PDK) mit geregelter Hinterachs-
Quersperre und PTV Plus

Karosserie: selbsttragend, beidseitig verzinkter
Ganzstahlaufbau

Fahrwerk/Lenkung: Sportfahrwerk mit Stahl-
federung und 20 mm Tieferlegung, Porsche
Active Suspension Management (PASM) mit
elektronisch geregelten Schwingungsdampfern,
zwei Dampfungsprogramme; elektromechanische
Servolenkung mit variabler Lenkiibersetzung;
Vorderachse: Federbeinachse (McPherson-Bau-
art) mit einzeln an Querlenkern, Langslenkern und
Federbeinen aufgehdngten Radern;

Hinterachse: Mehrlenkerachse mit einzeln an
funf Lenkern gefiihrten Radern

Bremsen: Sechskolben-Alu-Monobloc-Bremssat-
tel vorn, Vierkolben-Alu-Monobloc-Bremssattel
hinten, gelochte, innenbeliiftete Scheibenbrem-
sen 350 x 34 mm (vorn), 30 x 28 mm (hinten)

Radstand: 2450 mm
LxBxH:4528 x 1852 x 1284 mm

Rader/Reifen: 9 J x 20 mit 245/35 ZR 20 (vorn),
12 J x 20 mit 305/30 ZR 20 (hinten)

Leergewicht: 1450 kg (1470 kg)
Hochstgeschwindigkeit: 312 km/h (300 km/h)
Beschleunigung 0-100 km/h: 4,1 s (3,7 s)
Tankinhalt: 64 | (a. W. 90 |)
Durchschnittsverbrauch: 9,9 | SP (8,7 | SP)
Preis: 125.760 Euro




klassische G-Modelle der siebziger und
achtziger Jahre, als Chrom out und Matt-
schwarz schwer in war.

Am besten passt die GTS-Optik zum
Coupe, das daruber hinaus im Vergleich
zu den anderen GTS-Modellen uber ein
um 10 mm tiefergelegtes Fahrwerk ver-
figt. Komfort kann der GTS dennoch:
Bei normaler Gangart helfen die dynami-
schen, auf weich gestellten Motorlager
mit, die Schlage schlechter Wegstrecken
zu parieren, im schnellen, harten Rennbe-
trieb harten sie aus. Was bei aller Elek-
tronik und ktinstlich auf Druck gehaltenen
Ladern nicht ausbleibt, ist ein kurzes ver-
zogertes Ansprechen des Motors, bis die
Lader massig Leistung einpusten. Hand-
schaltung oder PDK? Geschmackssache!
Mit dem manuellen Getriebe flhlt sich der
Fahrer dem Motor naher verbunden, well
der Turbodruck besser zu modulieren ist.
Mit dem aufpreispflichtigen PDK fahrt es
sich leichter schnell.

Den Reiz der Vielfalt beherrscht auch
der GTS. In funf Versionen ist er verflg-
bar: als Coupé oder Cabriolet mit Hinter-
bzw. Allradantrieb sowie als Targa mit
grundsatzlich vier angetriebenen Radern.
125.760 Euro kostet das billigste GTS
Coupé, Cabrio und Targa mit Allradantrieb
sind mit 146.228 Euro am teuersten.

DAS KANN ER NICHT

Die Erinnerung an den grandiosen Vor-
ganger mit 3,8-Liter-Saugmotor und 420
PS vollig vergessen machen. Zurtckhal-
tendes Auftreten ist auch nicht das Ding
des 911 GTS, dafur ist der GTS-Look zu
offensiv. Wer mehr Leistung im gedie-
genen Outfit will, der kann demnachst
den 450-PS-Motor samt erweitertem
Sportpaket auch fur die normalen Carre-

ra-Modelle oder beim Targa einen Blgel
iIn Schwarz bestellen (s. News).

FAZIT

30 PS und ein Plus an sportlicher Ausstat-
tung fur rund 14.000 Euro Aufpreis? Das
passt! Der GTS besitzt genau das bisschen
Mehr von beidem, das die eigene Modell-
bezeichnung rechtfertigt. Geschmeidig
und treffend platziert, schliel3t er mit sei-
nen 450 Turbo-PS die Lucke zwischen
dem Carrera-S-Modell und Top-Typen wie
Turbo oder GT3, allerdings ohne ihnen
dabei gefahrlich zu werden. Dabei tritt er
dynamisch, aber nicht tbertrieben aufge-
brezelt auf. Gut moglich, dass der Elfer fur
zwischendrin die Idealbesetzung ist. I

Text: Jan-Henrik Muche - Fotos: Porsche

Sport-Chrono-Paket, Alcantara auf
Sitzen, an Armaturenbrett und Lenkrad
gibt es ab Werk. PDK kostet Aufpreis.

BEGRUNDER DER TRANSAXLE-ARA

Motor vorn, Wasserkuhlung, ein richtiger Kofferraum! Die Transaxle-Typen
924,944, 968 und der grolSe 928 haben gezeigt, dass Porsche auch ganz
anders kann. In der Edition PORSCHE FAHRER erscheint nun der erste Bana

zum Thema Frontmotor-Porsche, das neue Buch zum 924.

ca. 160 Seiten,

gebunden mit Schutzumschlag,
245 x 290 mm,

ISBN 97/8-3-95843-498-1
Erscheint ca. Ende Mai

£ 39,95
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Die Fahrzeug-Kultur an der US-amerikanischen Westkiste ist vielfaltig, die Tuning-Szene
grold. Die Modestromung des ,Cal Look" fuir fruhe Volkswagen wurde in Kalifornien erfunden,
und vom Kafer bis zum 356 ist es nicht weit.

—
— - PRwNEEIS e | Ll i - L : -
<p kg - = ___,:n.q‘;_ - . B 5 B e LT T P T P,
i ﬂi:& it o e J - Ty 3l I v -
e e Ll . A LR O .
) - = =q| . - L - - -
| ’ B AT P i 4 P s b .

- - N - i 1 F - ¥
D e T30 1 N P e o7 || AR o o o Ay
e e AN BN L 1) £ ST ¥ B e et N o
5 i i "lll:.ﬂ-'." *r i i 9 r L -
. - ¥ vl 5l
*’“..._ . - i
e S e

T
-
;. .-_

e .
5 ]
L -ll'_'|I - T ’ e T
i ae T e
= & - . - o .
e e [ § |
- - I‘
.-
& ."+
L
R -l'.."'" | W
.
*



Es war auf einer Grillparty in Los
Angeles, die Rene Astengo veran-
staltete und die sich zu einem Autotref-
fen in der Einfahrt entwickelte. Rene ent-
stammt einer authentischen Chicano-Fa-
milie, wie die Nachfahren mexikanischer
Einwanderer in den USA genannt werden,
und Autos sind ein Teil dieser Kultur. Zu
den Besuchern in der Hofeinfahrt gehor-
ten zwei Freunde mit ihren VW Kafer, die
von Mitgliedern des Auto-Clubs ,Kleine
Panzer” restauriert worden waren. Dabei
handelt es sich um einen alten VW-Club,
dessen Anfange in den sechziger Jahren
liegen und der vom Enthusiasmus seiner
Mitglieder her mit der heutigen Porsche-
911-R-Gruppe vergleichbar ist.

Ein paar Minuten spater tauchte ein
wunderschoner 356 B auf. Wenig spater
machte ich Bekanntschaft mit seinem Be-
sitzer Salvador Mendez, ein Liebhaber his-
torischer Volkswagen- und Porsche-Mo-
delle. Zu dieser Zeit gehorten ein VW Typ

3 von 1964, ein 356 A mit Schiebedach,
ein 911 T von 1970, ein rarer 911 S von
1967 und ein Westfalia Camper, ebenfalls
von 1967/, zu seiner Sammlung. Zwischen
all den Hot-Rods und sonstigen Umbau-
ten sah sein 356 B ausnehmend gut aus.

geborenen Tuning-Bewegung. Zusammen
mit weiteren Freunden implantierten sie
grolRe Boxer in ihre Kafer und donnerten
damit die Boulevards entlang.

Sals erstes Auto war ein VW Typ3 Kom-
bi, aber seine grof3e Leidenschaft waren

.MIT 18 KAUFTE SAL FUR 2000 DOLLAR
SEINEN ERSTEN PORSCHE 356. KEIN PERFEKTER
WAGEN, ABER SEHR ZUVERLASSIG."

Sal und Rene begannen vor vielen Jah-
ren damit, alte VW im Stil des bekannten
,Cal Look Style” umzubauen. Eine glatte
Optik mit so wenig Zierrat wie moglich,
ein tiefergelegter Vorderwagen und leis-
tungsstarke Motoren gehoren zu den
wichtigsten Zutaten dieser in Kalifornien

Porsche. Schon bald, nachdem sein Kombi
Im Cal Look erstrahlte, entdeckte er seinen
ersten 356. Damals war er 18 Jahre alt. Sal
erinnert sich, dass er den Wagen fiir 2000
Dollar kaufte. Er war in keinem perfekten
Zustand, daflir aber sehr zuverlassig. Die

Werkstatt, die den Porsche zum Verkauf p
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anbot, hatte einige Arbeiten daran durch-
gefuhrt, aber die Besitzerin holte ihn nicht
mehr ab. Der Wagen verblieb als Pfand,
und Sal konnte ihn auslosen.

EIN 356 ZUM RESTAURIEREN

Er erzahlt, dass er ziemlich rostig und
verbeult gewesen sei. Da er aber so
gut lief, benutzte er ihn als Alltagsauto.
Besser ware es aber gewesen, ein gutes
Exemplar zu finden, denn das wollte Sal
eigentlich ... Sein Vorhaben war, einen
356 zu restaurieren. Einige Monate spater
begann er mit der Suche nach einer guten
Basis fur eine Restaurierung. Kurz darauf,
Anfang der Neunziger, fand er den 356 B.

Sal kaufte das Auto von einem Mann,
der in der Nahe von Sierra Madre wohn-
te. Dieser besal} den Wagen seit uber
20 Jahren und hatte entschieden, dass
es Zeit fur einen neuen ware. Fur 3000
Dollar wechselte der Porsche, Ende 1959
gebaut und seitdem unverandert, den Be-
sitzer. Sal erfuhr vom Vorbesitzer, dass er
das Auto in den spaten sechziger Jahren
von einem englischen Adeligen gekauft
hatte, der ebenfalls in Sierra Madre lebte.
Sal war nun der dritte Besitzer des Autos,
und nach einigen Monaten harter Arbeit
und sparsamen Lebenswandels konnte
die lange Restaurierung beginnen.

Er wusste genau, worauf er hinar-
beitete. Ihm schwebte das Aussehen

PORSCHE FAHRER 3-2017

der Mulholland-Wagen aus den Sixties
vor. ,Kannst Du Dir vorstellen, wie Steve
McQueen um Mitternacht den Mulhol-
land-Boulevard hinunterjagte?”, fragte Sal.
,Ich sah sie alle mit ihren aufgemotzten
Speedstern und 356."

Eines Tages stolperte Sal uber einen
Mann, der in einer Werkstatt, nur einen
Block von Sals Garage entfernt, an einem
der Wagen arbeitete. Damals wusste er
noch nicht, mit wem er es zu tun hatte,
aber bald erfuhr er, dass es sich um den
356-Guru Angelino Pino handelte. Er ar-
beitete seit uber 30 Jahren an alten Por-
sche, und Sal fand heraus, dass dieser
Mann regelmaldig Steve McQueens Wa-
gen wartete. >

Boys and Toys. Wie selbstverstandlich taucht
der klassische 356 in der Hofeinfahrt auf.
Barbecue und Autos gelten hier als eine Form

der perfekten Freizeitgestaltung.

Offene Ansaugtrichter, fein gewuchteter
Kurbeltrieb. Der 1600-S-Motor zeigt sich

original, doch sanft optimiert.
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Liiftungslamellen aus Stahl anstelle von Ausstell-

fenstern aus Glas. So hatte damals eine Zwangsent-

liiftung fiir einen Rennsport-356 aussehen konnen.
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Kein Anbau-Drehzahlmesser, kein T-formiger Hurst-Shifter. Das Armaturenbrett Zeitgenossisch bis zum Beckengurt. Neue Sitze

tibt den serienmabBigen, zuriickhaltenden Auftritt. wurden nach Originalvorlagen nachgebaut.
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Pino ist ein wahrer Meister in Sachen
Karosserie. Er fuhrt die Blecharbeiten
in so hoher Perfektion aus, dass keine
Spachtelmasse erforderlich ist. Fur Sal
stand fest: ,Das ist der richtige Mann fur
die Karosseriearbeiten an meinem 356."
Allerdings wurde es eine Stange Geld kos-
ten, und Sal hatte nicht genug im Budget
... Aber sie einigten sich trotzdem. Ange-
lino Pino bekam Sals alten 356 und fuhrte
im Gegenzug die Blecharbeiten an seinem
neuen Auto aus. Sal erzahlte: ,Als ich den
Wagen vom Lackierer zurickbekam, war
er so perfekt, dass mir nichts anderes
tbrig blieb, als die Arbeiten auf dem glei-
chen Niveau fortzusetzen.”

LOOK MIT RENNWAGEN-FLAIR

1993 begann Sal mit den Arbeiten am
Fahrwerk. Jede Komponente wurde
zerlegt, sandgestrahlt, anschlieRend
verchromt oder pulverbeschichtet. Die
Substanz war so gut, dass fast jedes Teil
aufgearbeitet werden konnte, auch der
1600-S-Motor. Alle Motorteile trugen die
Jahreszahl 1959, und nur zwei Kolben
mussten ersetzt werden.

Am Ende bendtigte er weitere sechs
Jahre, um den Wagen nach den Karosse-
riearbeiten von Pino fertigzustellen.

Das AuRere des Wagens wurde bis
auf wenige Feinheiten, die das gewunsch-

PORSCHE FAHRER 3-2017

te Rennwagen-Flair erzeugen, im Original-
zustand belassen. Die passenden Rader,
seltene Stucke in 5,5 Zoll Breite und mit
Zentralverschluss, bekam Sal durch
Zufall. Eines Tages kam einer seiner
356-Freunde damit vorbei und fragte, ob
er sie an Sals Wagen probehalber anbrin-
gen konnte.

Vom Aussehen mit diesen montier-
ten Radern waren die beiden derart be-
geistert, dass Sal sie direkt kaufte. Die
Scheinwerferabdeckungen fertigte Sals
Cousin Louie Mendez jr., Inhaber einer
Customizing-Firma in Los Angeles, und
die hinteren Ausstellfenster wurden
durch Blechteile mit Liftungsoffnungen
ersetzt. ,Sie sind mit einer Gummidich-
tung versehen, und die originale Aus-
stellvorrichtung funktioniert immer noch.
Die Liftungsschlitze sind so ausgefihrt,
wie Porsche sie damals wohl gemacht
hatte.”

Sal fahrt seinen ,Chicano-Porsche”
regelmalig, und mit dem Ergebnis der
Arbeiten ist er noch immer zufrieden. Der
sorgfaltig gewuchtete Kurbeltrieb sorge
dafur, dass der Motor herrlich rund laufe,
mehr als eine Serienauspuffanlage brau-
che er nicht zu seinem Gluck. Obwohl ...,
er habe ja noch den alten 911 T, der drin-
gend einen neuen Look brauchte. Il

Text/Fotos: Maurice van den Tillaard

Klassisch, luftgekiihlt, typisch

Kalifornien. Salvador Mendez fahrt

alte Volkswagen und Porsche.
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Porsche 356 B 1600 Super

Motor: luftgekiihlter Boxermotor Typ 616/2

Zylinder: 4

Bohrung x Hub: 82,5 x 74 mm

Hubraum: 1582 ccm

Leistung: 75 PS bei 5000/min

Drehmoment: 117 Nm bei 3700/min

Verdichtung: 8,5 : 1

Gemischaufbereitung: zwei Fallstromvergaser
Zenith 32 NDIX

Kraftubertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Porsche-Vierganggetriebe Typ 741/0 A

Karosserie: Karosserie auf Stahlblech-
Kastenrahmen

Fahrwerk: Einzelradaufhangung, Kurbellangs-
lenker und querliegende Drehstabfedern mit
Stabilisator (vorn), Pendelachse an Langs-
lenkern und querliegende Drehstabfedern mit
Stabilisator (hinten)

Bremsen: Trommeln

Radstand: 2100 mm

Spur: 1306 mm (vorn), 1272 mm (hinten)

LxBxH:4010x 1670 x 1330 mm

Rader/Reifen: 4,5 J x 15 mit 5,60-15 S bzw.
165-15 S

Leergewicht: 900 kg

Zul. Gesamtgewicht: 1250 kg

Hochstgeschwindigkeit: 175 km/h

Beschleunigung 0-100 km/h: 15 s

Bauzeit: 1959-1963

Stiickzahl: 20.597 (Coupé)
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AUTO-PHILOSOPHIE = ULF POSCHARDT

. Seit drei Jahren! Seit drei Jahren
warte ich jetzt schon auf die Rick-
kehr meines F-Modells. Das Ding killt
mich. Ich habe alles falsch gemacht.
Alles, was man falsch machen kann. Der
entscheidende Fehler: Ich habe aus Ver-
zlickung den Kopf ausgeschaltet.

Ich habe mit dem Herzen gekauft, in
einer Euphoriewallung mein altes tuberide-
alistisches, ziemlich naives Menschenbild
reaktiviert und vertraut, wo alle Alarm-
leuchten hatten angehen mussen. Geret-
tet hat mich einmal mehr der Kapitalismus,
genauer die Marktwirtschaft, welche die
Oldtimerei auch fur Teilzeit-Trottel wie
mich ungefahrlich macht — wenn, ja wenn

UBER DEN 911

eines Tages mit Grabesstimme anrief.
Wir miussten reden. Am Telefon? Nein, vor
dem Auto. Oder vor dem, was wir noch da-
fur halten, wie Hoing duster erklarte.

ES IST NICHT VIEL UBRIG

Zwei Wochen spater reiste ich an, und als
wir den Elfer bei meinen Rettern obduziert
hatten, war klar, dass dieser uralte Por-
sche bestenfalls eine 4 minus war. An-
dere Experten in dieser traurigen Runde
sagten das furchtbare Wort: Schrott. Es
begann ein Tal der Tranen, es turmten
sich Berge von Kosten, die alle Erwartun-
gen uberschritten.

'|CH HABE MIT DEM HERZEN GEKAUFT
UND VERTRAUT, WO ALLE ALARMGLOCKEN
HATTEN ANGEHEN MUSSEN."

man sich fur den Porsche 911 entschieden
hat, also den Blue Chip unter den Oldies.
Vor drei Jahren hatte ich einen Por-
sche 911 T, Baujahr 1970, Matching Num-
bers, fur rickblickend eher wenig Geld
gekauft. Veredeln sollte den Wagen Mat-
thias Hoing, der gerade auch den neuen
Elfer von Magnus Walker aus Kalifornien
schneller gemacht hat. Ich wusste, dass
die Dinge schlecht stehen, als mich Hoing

Ohne Matthias Hoing ware ich de-
pressiv geworden. Er bestellte und
bereitete die Bestellungen und deren
Endsummen mit ruhrenden E-Mails vor.
Ich entschied, wenn ich schon all mein
Erspartes opfern musste, dann sollte es
am Ende auf jeden Fall superschon wer-
den. So schon wie der Motor. Das Herz
eines jeden Sportwagens und bei den
Elfern eine Art Echokammer des Glucks,

ein Boxer-Orchester, eine Skulptur von
fast obszoner Schonheuit.

Hoing hat einen 2,7-Liter-RS-Motor
daraus gemacht. Die alten Motorgehause
des originalen 2,2-Liter-Triebwerks wan-
derten ins Regal. Wir haben beim Leiden,
Reden und Traumen gemerkt, dass wir
auch dem Motor etwas ganz Besonderes
abgewinnen wollten. Aus dem 911 T soll-
te der ultimative Sleeper werden. Nach
aullen brav, doch unter der Originalhulle
eine giftige Kampfmaus.

Mit Frank Schlegel haben wir jetzt den
richtigen Mann, der das zusammenste-
cken wird. Er hat jedes Teil des Autos
aufgelistet und fotografiert, und wir ge-
hen durch, welches ersetzt, weggelassen
oder aufgearbeitet werden soll. Die ersten
fertigen Teile sehen fantastisch aus. Ich
kann mein Glick kaum fassen. Stunden-
lang standen wir in der superordentlichen
Garage und beugten uns uber zernagte
Kabelbaume, porése Armaturenbretter,
halb verfallene Dammungen, zerkratzte
Chromleisten, verschlissene Turtaschen,
defekte Scheibenwischermotoren und |&-
dierte Stol3dampfer.

Mitte Marz kam die E-Mail. Ulf, wir
werden fertig. In funf Wochen. Der Getrie-
be-Papst Hans Patutschnik hat mir ausge-
redet, ein 915er-Getriebe einzubauen, und
stattdessen das Original-901-Getriebe
ersetzt. Warum? Weil ich schmale Reifen
nutze und keine Rennstrecken fahren will,
aus der Pubertat irgendwie raus bin und
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keine Lust verspure, ein sind-
haft teures Objekt beim Am-
pelstart unsinnig zu qualen.
Das — by the way — machen
sowieso nur ldioten. Nun ist
auch das Getriebe fertig, die
Fichse sind da und Frank
Schlegel hat ein wunderscho-
nes Video geschickt, das ich
mir jeden Tag funf Mal anse-
he. Bis ich den Elfer bekom-
me. So lange wird das G-Mo-
dell, mein zauberhafter Daily
Driver, ausfuhrlich genutzt.

Die schonsten Traume
sind die altesten. Seit klein
auf fuhlte ich mich von Autos
angezogen, und je alter und
aufgeklarter ich wurde, desto
konkreter wurden die Kontu-
ren dieser Leidenschaft. Mit
vier bis funf Jahren hatte
ich ein fruhreifes Experten-
tum entwickelt und eine der
Konstanten meines Lebens
neben der Familie und dem
1. FCN entdeckt: den Por-
sche 911. Als Kind von 68ern
war das ein in jeder Hinsicht
dialektisches Vergnugen.
Mein toleranter Vater wies uns, den Pas-
sagieren auf der Ruckbank, stets darauf
nin, wenn sich auf der Autobahn ein Elfer
in damals unvorstellbarer Geschwindig-
keit auf der Uberholspur naherte. Mein
Bruder und ich staunten und sahen die
knallroten, quietschgrinen oder grellgel-
ben Elfer vorbeifliegen.

und 911-Fan seit Kindesbeinen an. Neben seiner journalisti-

DIE SCHONSTEN TRAUME
SIND DIE ALTESTEN

Es folgten die erste Carrera-Bahn (Lieb-
lingsfahrzeug: silberner 911 RSR), das
erste ferngesteuerte Auto (ein weiller
956), der Besuch von Bergrennen und
Autoausstellungen und das andachtige
Staunen vor jedem Elfer, der sich auf einen
Parkplatz in der frankischen Provinz verirrt
hatte. Die Sichtung eines Carrera RS mit
dem Entenburzel als Heckspoiler war das,
was fur andere Gleichaltrige der Besuch im
Marchenpark samt Anblick eines Einhorns
war: ein kleines Wunder, etwas Magisches.

Der Porsche 911, das wissen wohl alle
Leser dieser wunderbaren Zeitschrift, wur-
de 1963 auf der IAA in Frankfurt vorgestellt
und wird seit nun mehr als 50 Jahren ge-
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Ulf Poschardt, geboren 1967 in Niirnberg, ist Doktor der

Philosophie, Chefredakteur der ,,Welt“ sowie , Welt am Sonntag”

schen Tatigkeit hat Poschardt die Biicher ,DJ Culture” und das
philosophische Werk ,,Uber Sportwagen” verfasst.

baut. Das ist ein einsamer Rekord. Porsche
hat lange nicht verstanden, welche Bedeu-
tung diesem Sportwagen fur die Identitat
der Marke zukam. Immer wieder wurde da-
riber nachgedacht, den Elfer einzustellen
und durch vermeintlich modernere Kon-
zepte zu ersetzen. Doch jedes Mal, wenn
dem Elfer das letzte Glocklein gelautet
wurde, kauften ein paar Tausend Kunden
mehr diesen Sportwagen.

Den Firmengrundern der Familie Por-
sche lag etwas am Zusammenhalt der
Gesellschaft, die an sozialen Unterschie-
den nicht zerbricht, sondern sie als Berei-
cherung versteht. Es war, so der Stuttgar-
ter Architekt, ehemalige Porsche-Fahrer
und Unternehmer Werner Sobek, die fir
,paden-wirttembergische Mittelstandler
typische” Art, zu produzieren. Die hohe
soziale Qualitat der Porsche-Produkte,
die vorbildliche Bezahlung, Ausbildung
und Qualifizierung der Mitarbeiter, habe
dem Elfer gedient. ,Sie ist eine dem Gan-
zen unterlegte Soliditat, welche die Marke
unsichtbar starkt”, so Sobek. Die soziale
Qualitat des Elfers gibt seiner Schonheit
einen idealistischen Drall. Das Gute strebt
zum Wahren und Schonen.

Dies fuhrt dazu, dass der El-
fer bis heute — anders als exoti-
sche britische oder italienische
Sportwagen — eine hohe Akzep-
tanz nicht nur in Deutschland,
sondern auch im Rest der Welt
geniel’t. Die Idee, einen leichten
und kompakten Sportwagen zu
entwerfen, war eine Gegenthe-
se zum GroRenwahn des Drit-
ten Reiches, mit dem Porsche
durch den Grunder Ferdinand
und dessen Entwurf des Kafers
verstrickt war.

Die Wurzeln des Elfers im Ka-
fer waren bis zum G-Modell Ende
der 1980er Jahre sehr sicht- und
spurbar. Die Knopfe erinnerten
ebenso an den Volkswagen wie
die schlechte Liftung und die
ziemlich untauglichen Scheiben-
wischer. Zudem riecht es auch
noch in einem G-Modell von
1989 derart stark nach Benzin,
dass feine Nasen das Geflhl ha-

nen, direkt neben einer Zapfsau-
e zu sitzen. Doch diese Mangel
werden kaum bedauert und als
Charakter zunehmend verehrt.

Die Elfer, besonders die
alteren, haben dem Fahrer stets etwas
abverlangt. ,Man musste sich”, so Butzi
Porsche, ,das Auto erkampfen.” Diese
Opposition gegen das Bequemlichkeits-
und Komfortdogma des Massenkonsums
schuf eine existenzielle Distinktion. Es
war auch physisch kein Auto fur jeder-
mann, was besonders starke und eman-
zipierte Frauen reizte, die begeistert Elfer
fuhren: von Grafin Donhoff Uber Jil Sander
bis Martina Navratilova, die ihrer Lebens-
gefahrtin im Elfer den Heiratsantrag ge-
macht haben soll.

EIN ELFER IST KAMPF

Wahrend andere Autos durch den Wind-
kanal und die technischen Anforderun-
gen von Okologie und Okonomie (Pro-
duktionskosten) Teile ihrer Identitat bis
zur Profillosigkeit verloren, blieb der El-
fer seiner Grundkonzeption eines rauen,
schnellen und kompakten Gefahrts treu.
Mit Ausnahme des Porsche 996 vielleicht,
der zu Wendelin Wiedekings Zeiten als
erster globalisierter Elfer mit japanischen
Effizienz-Experten und einem allzu ambi-
tionierten Designer entstand. B



BMAUTO-PHILOSOPHIE
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Die spiegeleierahnlichen Scheinwerfer
und der wassergekuhlte Motor emporten
die Vorsteher der Elfer-Gemeinde. Por-
sche ahnte die Provokation und stellte
sich vorab im Katalog den potenziellen
Fragen der Gusseisernen. Auf die Fra-
ge, warum Porsche das gemacht habe,

Blogs wie , Teil der Maschine”, in dem
ein Liebhaber sehr alter Elfer von seinen
Abenteuern berichtet, sprechen noch zu
einem kleinen Kreis von Eingeweihten,
doch die Gemeinde wachst — und damit
auch die Liturgie und der Elfer-Katechis-
mus. Es ist eine heiter selbst regulierte

IR SOLLTEN AUCH IN DEUTSCHLAND
LOCKERER WERDEN MIT UNSEREN ELFERN.
WARUM, ERZAHLE ICH BEIM NACHSTEN MAL."

antworteten die Marketingstrategen mit
einem Versprechen: ,Damit der Elfer
auch in 30 Jahren noch ein Klassiker ist.”
Verkauft wurde der Wagen besser denn
je. Abseits der Hardcore-Fans fand eine
komfortverliebte Oberschicht Freude an
den Fahrleistungen und der gnadenlosen
Bequemlichkeit dieses Elfers.

DIE FANS FINDEN SICH IN
VERSCHROBENEN ZIRKELN

Die Entwicklung der neuen Fahrzeuge ori-
entiert sich seit dem Erschuttern durch
den 996 am Urtext des Elferismus: dem
F-Modell. Deren Besitzer und Fahrer orga-
nisieren sich in eigensinnigen, ungebremst
verschrobenen Zirkeln. Die nobelste Clique
versammelt sich in Anbetung der ersten
Porsche 911 S, deren Fahrleistungen auch
heute noch atemraubend anmuten. Ahn-
lich verschworen erscheinen die Freunde
des Jubis, des 964-Jubilaumsmodells zum
30. Geburtstag des Elfers.

Welt. Frische und wohltuend anarchische
Kontrastpunkte zur fast musealen Pflege
des automobilen Kulturguts setzt die ka-
lifornische R-Gruppe, die den deutschen
Porsche-Modernismus mit der amerikani-
schen Hot-Rod-Asthetik verbindet und mit
ihren getunten und modifizierten Elfern
zum Rolemodel fiir Bastler und Schrauber
weltweit geworden ist.

Ob R-Gruppe oder Early-911-S-Regis-
try, wer die einschlagigen Subkulturen
studiert, lernt, dass der Elfer wenig an
seiner Sogwirkung bei Individualisten
eingebuldt hat. Naturlich fahren auch Idi-
oten Elfer, aber wer in die Welt der Foren,
Blogs und Fachzeitschriften eintaucht,
wird eher mit einem Schlag Manner kon-
frontiert, der auf zum Teil rihrende Weise
versucht, die Traume seiner Kindheit fur
sich lebendig zu halten, und mit einem
Typus Frau, der im Warenhaus des Le-
bens stets nach den besten Dingen greift,
unabhangig davon, ob klassische Rollen-
modelle diese vorsehen.

Kulturgut Porsche 911

The Ultimate Sportscar
as Cultural lcon

Von seinem neuen Buch

Porsche 911 -
The Ultimate Sportscar as Cultural Icon

gestalten

verlost PORSCHE FAHRER drei Exemplare.

Postkarte an:

PORSCHE FAHRER-Leserservice
Gut Pottscheidt
53639 Konigswinter

oder E-Mail an: service@pf-magazin.de

Der orthodoxe Elferist versteht sein
Fahrzeug weniger als Statussymbol und
mehr als Freiheitsstatue. Der Elfer war Uber
Jahre und Jahrzehnte schmal und fragil, er
sollte es kunftig wieder werden. Als eine jun-
ge Frau einen alteren Herrn und ehemaligen
Rennfahrer fragte, wie ein Elfer zu bewegen
sei, antwortete er knapp: ,Es ist ganz ein-
fach: Man fahrt den 911 mit dem Hintern —
und mit Bescheidenheit.” Diese Ethik blieb
— trotz aller neureichen Protzer, die jenen
Sportwagen bewegen, um ein schwanken-
des Selbstwertgefuhl aufzupolieren.

HINTERN UND BESCHEIDENHEIT

Je mehr man die Geschichte dieses Sport-
wagens durchforstet und seine Spuren in
der Design-, Kunst-, Film- und Literaturge-
schichte studiert, desto deutlicher wird,
dass diese Faszination Intellektuelle und
Sportler, Handwerker und Fahrlehrer, lesbi-
sche Tennischampions und blinde Richter
gleichermalien fasziniert. Letzterer fahrt
in dem wundervollen Dokumentarfilm
100 Porsches and me uber den Rasen ei-
nes kleinen Flughafens und strahlt, weil
die Beschleunigung und der Larm dieses
Sportwagens ihn die Welt spuren lassen
wie kaum etwas anderes im Leben.

Wahrend die Vernichtung von Sinnlich-
keit der Preis flir Modernisierung und Auf-
klarung zu sein scheint, hat Porsche nach
einigen Irrungen und Wirrungen verstan-
den, dass Sinnlichkeit und Charakter jeden
Zwang zur sterilen Perfektion Uberragen.

Mit 23 Jahren habe ich meinen ersten
Elfer fur einen Preis gekauft, fur den es
heute nicht mal einen Smart gibt. Die Gara-
ge war grol3er und teurer als das WG-Zim-
mer, das ich damals hatte. Das war vom
Mund abgespart — selbst erschrieben
und mit Knackebrot und Scheibletten am
Kuchentisch gegenfinanziert. Mit diesem
Auto begann das erwachsene Leben. Es
sieht nicht so aus, als ob das irgendwann
aufhoren konnte. Ich warte auf mein F-Mo-
dell. Und sehe mir im Winter die Videos
von den ,Luftgekihlt“-Veranstaltungen in
Los Angeles an, wo die Coolsten der Coo-
len mit ihren alten Elfern abhangen, ihre
Tattoos ausfuhren, hibsche Frauen anflir-
ten, Steaks essen, ihre Kinder streicheln,
Patrick Dempsey zuquatschen.

Wir sollten in Deutschland auch locke-
rer werden mit unseren Elfern. Warum,
erzahle ich beim nachsten Mal. 8

Text: Ulf Poschardt

PORSCHE FAHRER 3-2017




Nicht nur Oldtimer lassen die Herzen

hoéher schlagen, auch ARMBANDUHREN
bietet zeitlose Faszination ...

ab

21. Mai
am Kiosk

ARMBAND

ARMBANDUHREN gibt es auch im attraktiven Abonnement!

Alle Informationen und Bestellmoglichkeit auf:
www.armbanduhren-online.de
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Abplatzer und Anbauteile aus iiber

Jahren prigen das Gesicht des F-Modells.
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MACAZIN =911 5 2.7 PROTOTYP

Diesen Elfer sollte es eigentlich
nicht geben. Aber nun steht er vor
uns und erzahlt eine Geschichte,
die nur wenige kennen: die des
unvollendeten 911 S 2.7.

PORSCHE FAHRER 3-2017

Naturlich, das passt nicht. Der
Heckspoiler gehort an einen Por-
sche 911 Carrera RS 3.0 aus dem Mo-
delljahr 1974 und nicht an ein F-Modell.
Und der Schriftzug ,Carrera” war auch nie
an einer Olklappenversion aus dem Mo-
delljahr 1972 zu sehen. Wer die Historie
dieses Autos betrachtet, wird zu einem
differenzierten Urteil kommen. Selbst Leu-
ten, die es mit der Genauigkeit sehr genau
nehmen, wird vermutlich zumindest ein
,<Jein” uber die Lippen kommen. Es passt
alles irgendwie doch.

Der Schlissel zu diesem Ratsel liegt
unter der Motorhaube verborgen. Dort
sitzt eine 2,7-Liter-Maschine. Gleich noch
ein Originalitatsbruch? Nein — das Werk
hat ihn selbst moniert, als dieser Wagen
im Juli 1972 vom Band lief. Und zwar in
der Signalfarbe ,Taggelb®, flr deren Ver-
wendung sich Porsche sogar eine Son-
dergenehmigung holen musste — warum
auch immer. Wer genau hinschaut, ent-
deckt an einigen Stellen im Motorraum
noch Farbreste dieses Erstlacks.

Die Erklarung lautet, dass dieser Wa-
gen ein Versuchstrager war, ein Prototyp
ist. In der Konfiguration steht er fur eine
Diskussion bei Porsche, die damals mit
Leidenschaft gefuhrt wurde.

Im Modelljahr 1972, also seit Septem-
ber 1971, bot Porsche den 911 mit einem
neuen 2,4-Liter-Motor an. Gegenuber
dem Vorganger mit 2,2 Litern Hubraum
hatte das Werk durch eine neue Kurbel-
welle den Hub von 66,0 auf 70,4 mm er-

/eitRapsel

hoht, bei unveranderter Bohrung von 84,0
mm. Statt 2195 ccm Hubraum ergab das
23471 ccm. In der leistungsstarksten Mo-
tor-Variante, die Porsche im S-Modell an-
bot, standen statt 180 PS bei 6500/min
nun 190 PS bei ebenfalls 6500/min zur
Verfugung — zudem begnugte sich der
starkere Motor mit Normalbenzin, da die
Verdichtung von 9,8:1 auf 8,5:1 verringert
worden war. Porsche reagierte damit
auch auf den Umstand, dass auf vielen
Exportmarkten kein hochoktaniger Kraft-
stoff verfugbar war.

MEHR DREHMOMENT

Ging es dabei nur um ein Wettrusten, um
den Abstand zu den immer kraftiger mo-
torisierten Wagen im Umfeld zu wahren?
Das ist nur die eine Seite der Medaille. Mit
dem Hubraum stieg auch das Drehmo-
ment, was flr splirbar besseren Antriebs-
komfort sorgte. Die Porsche 911 liel}en
sich im Alltag schaltfauler fahren. Vor al-
lem die frihen 911 S 2.0 gierten gerade-
zu nach Drehzahl, untenherum war wenig
geboten. Das war eher etwas fur die harte
Sportfahrer-Fraktion. Aber Porsche wollte
auch andere Kunden ansprechen, was nur
Uber verbesserten Komfort und erhohte
Alltagstauglichkeit moglich war.

Beim Sprung von 2,2 auf 2,4 Liter
Hubraum hatte das Drehmoment pro-
zentual ein wenig starker zugelegt als
die Leistung. Und absolut sowieso: 199

Nm bei 5200/min standen jetzt 216 Nm p»
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Porsche 911 S 2.7 Prototyp

Motor: luftgekiihlter ohc-Boxermotor Typ 911/83
Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 90 x 70,4 mm

Hubraum: 2687 ccm

Leistung: 210 PS bei 6300/min

Drehmoment: 255 Nm bei 5100/min
Verdichtung: 8,5 : 1

Gemischaufbereitung: mech. Bosch Saugrohr-
einspritzung

Kraftubertragung: Hinterradantrieb
Getriebe: Fiinfganggetriebe Typ 915/08
Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie

Fahrwerk: Einzelradaufhangung an Federbeinen,
Querlenker an langsliegenden Drehstabfedern
mit Stabilisator (vorn), Schraglenker und querlie-
gende Drehstabfedern mit Stabilisator (hinten)

Bremsen: innenbeliiftete Scheibenbremsen
rundum

Radstand: 2271 mm

Spur: 1372 mm (vorn), 1354 mm (hinten)
LxBxH:4147x1610x 1320 mm
Rader/Reifen: 6 J x 15 mit 185/70 VR 15
Leergewicht: 1075 kg

Zul. Gesamtgewicht: 1400 kg
Hochstgeschwindigkeit: 240 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h: 6,3 s
Tankinhalt: 85 |

ameg;bts;chder 011~/ /7 B S ﬁ_ - Stiickzahl: Einzelstiick/Prototyp und Versuchs-
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bei 5100/min gegenuber. Damit war der
Porsche 911 S sicher noch weit davon
entfernt, ein Drehmomentmonster zu
sein. Doch in der Summe aus vielen De-
tailverbesserungen an Karosserie und
Ausstattung war das F-Modell am Ende
seiner Laufbahn ein deutlich gefalligerer
Wagen geworden. Und fast hatte Porsche
noch einmal nachgelegt: mit einem noch
groReren Motor und noch einmal deutlich
mehr Drehmoment.

Damit waren wir wieder bei unserem
Versuchsauto. Eine neue Technologie
ermoglichte es Porsche, die Bohrung der
Zylinder noch einmal zu vergrof3ern. Dank
der neuen Nikasil-Beschichtung konn-
ten die Zylinderwande dunner gestaltet
werden. Diese neuen Zylinder erwiesen
sich zudem als sehr verschleil3¢fest und
trugen ihren Teil dazu bei, dass der Por-
sche-Sechszylinder-Boxer sich im Laufe
der Produktion Uber die Jahre hinweg zu
einem sehr zuverlassigen und langlebigen
Triebwerk entwickeln sollte.

Statt 84,0 mm waren nun 90,0 mm Boh-
rung moglich. Das ergab mit der unveran-
dert Ubernommenen Kurbelwelle 2687
ccm Hubraum, also einen Zuwachs von
fast 15 Prozent. Der Leistungssprung von
190 auf 210 PS bei nun 6300/min fiel mit
etwas uber zehn Prozent nicht so deutlich
aus. Daflr gab es ein kraftiges Plus beim
Drehmoment von 216 Nm auf 255 Nm, die
bei 5100/min zudem 100/min fruher an-
lagen. Das waren satte 18 Prozent mehr.
Porsche plante, zum Modelljahr 1973 ei-
nen 911 S 2.7 aufzulegen. Doch dieser Mo-
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tor sollte einen ganz anderen Karrierestart
erleben — im Motorsport.

Die Familie Porsche hatte sich Anfang
1972 aus allen Management-Funktionen
zuruckgezogen. Ernst Fuhrmann, der in
den flinfziger Jahren den Fuhrmann-Mo-
tor mit Konigswellenantrieb fir den Mo-
torsport konstruiert hatte, war 1971 als
technischer Leiter ins Unternehmen zu-
ruckgekehrt und tbernahm 1972 die Ge-
schaftsleitung. Damit war auch die Zeit
von Ferdinand Piéch als Entwicklungs-
chef und seinen extrem kostenintensiven
Ausfligen in den Rennsport, die im 917
ihren Hohepunkt fanden, vorbei.

PORSCHE 911 ALS
UNIVERSELLES SPORTGERAT

Fuhrmann trat auf die Kostenbremse.
Plotzlich sollte der 911 das Sportgerat der
Wahl fir alle Falle sein. Der Besuch eines
Tourenwagenrennens in Hockenheim im
Frihjahr 1972 sollte der Startschuss fur
das Projekt Porsche 911 Carrera RS sein.
Dort fuhren die schnellen Ford Capri und
BMW Coupés den Porsche um die Ohren,
was den Porsche-Chef nun doch verdross.

Zu dieser Zeit waren die Plane fur
die Einfihrung eines Porsche 911 S 2.7
schon weit gereift. Doch Porsche wollte
auch im Sport vorne mitfahren — und so
kam es zu einem Konflikt. Eine Leicht-
bauversion des Porsche 911 S 2.7 sollte
in mindestens 500 Exemplaren gebaut
werden, um fir den Motorsport in der

Gruppe 4 zugelassen zu werden. Gebaut, »

Original ist der groBe Spoiler nicht,

aber als zeitgenossisches Anbauteil

ein Stiick der Geschichte des Wagens.
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Die chromumrandeten Gitter zeigen es — die
Karosserie stammt aus dem Modelljahr 1972.
Nur in diesem Jahr besaBBen die Porsche 911

eine separate Olklappe auBlen (s. oben).
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aber nicht verkauft — dieser Hinweis von
Ex-Porsche-Rennleiter Huschke von Han-
stein, der an der entscheidenden Sitzung
der Motorsportbehorde teilnahm, ebnete
den Weg fir den 911 Carrera RS.

Denn der konnte als Sportversion ge-
baut werden und wurde nach der Homolo-
gation dann teilweise nachtraglich fur den
Verkauf an Kunden wieder umgebaut —
etwa unter der Option M472 als komforta-
ble Touring-Version. Das fuhrte spater zu
einem komplizierten Fertigungsprozess.

Seit dem Fruhjahr 1972 liefen dem-
nach parallel die Entwicklung eines 911
S 2.7 in der Serienfertigung und die Ent-
wicklung des 911 Carrera RS in der Renn-
abteilung — und es war lange nicht ein-
deutig, wer sich durchsetzen wurde.

Wenige Tage, bevor der Versuchstra-
ger vom Band lief, warnte der Vertrieb
in einem Schreiben an Ernst Fuhrmann,
dass man wohl hochstens 80 Carrera RS
an ambitionierte Privatfahrer absetzen
konnte, und zweifelte daran, dass sich die
normale Kundschaft fur solch ein sparta-
nisches Auto begeistern konnte. Die wur-
den lieber zu einem 911 S 2.7 greifen.

Der neue Wagen sollte zusatzlich zur
2,4-Liter-Version angeboten werden und
sich Uber den Motor hinaus durch hintere

Kotfligelverbreiterungen abheben — die
der Testwagen jedoch nicht erhielt. Auf
keinen Fall dirfe man beide Versionen,
den Carrera RSund den S 2.7, gemeinsam
anbieten, warnte der Vertrieb.

WAHL VIEL AUF CARRERA RS

Wie die Geschichte weiterging, ist be-
kannt. Fuhrmann entschied sich fur den
Carrera RS und beschloss, den komfort-
betonten 911 S 2.7 mit derselben Maschi-
ne im Modelljahr 1973 nicht anzubieten,
obwohl Porsche sogar schon Werbefotos
gemacht und Prospekte konzipiert hatte.

Die erste Serie mit 500 Wagen war
schnell verkauft, eine zweite Auflage,
die nicht mehr den komplizierten Homo-
logierungsprozess durchlaufen musste,
folgte. Der Carrera RS wurde mit 1580
verkauften Exemplaren ein ungeahnter
Erfolg, auch wenn der Wagen, bedingt
durch die ungewohnliche Fertigung, in der
Produktion teurer geriet als ein 911 S und
zunachst ahnlich teuer angeboten wurde
wie der nicht realisierte 911 S 2.7, den der
Vertrieb mit 36.000 Mark kalkuliert hatte.

Folglich steht hier ein Auto, das es
durchaus geben sollte, entstanden zu ei-
ner Zeit, in der sich das Pendel in Richtung
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Carrera RS verschob. Doch wie kam der
Wagen auf die Stral3e? Porsche verkaufte
den Elfer rund ein Jahr spater. Am 18. Sep-
tember 1973 kam er zu seinem bisher ein-
zigen Besitzer, einem Ingenieur, der in der
Nachbarschaft von Helmut Bott lebte. Fir
kurze Zeit war ein 2,4-Liter-Motor verbaut,
aber wer vermutet, dass die ursprungliche
2,7-Liter-Maschine mit 210 PS deshalb
wieder ihren Weg ins Heck fand, weil man
gute nachbarschaftliche Beziehungen
pflegte, liegt vermutlich nicht falsch.

Kurz nach dem Kauf trat der Wagen
seine Reise nach Algerien an. Dort hatte
der Ingenieur ein Haus und war beruflich
tatig. Drei Jahre blieb der Wagen dort mit
ihm, und die Leute aus der Porsche-Ver-
suchsabteilung werden ihn ofter gesehen
haben. Spatere Versuchsfahrten, etwa mit
dem Porsche 928, fuhrten das Werk eben-
falls nach Algerien. Es gibt Bilder, auf de-
nen zu sehen ist, wie die Versuchsmann-
schaft auf der Terrasse des Hauses sitzt.

Spater wurde er, als die Aushnahme-Ge-
nehmigung fir die Sonderfarbe abgelau-
fen war, in seinem heutigen Kupfermetal-
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lic lackiert. Er ist original, aber teilweise
sehr verbraucht. Doch vor allem im In-
nenraum erzahlt er noch viel Uber seinen
Besitzer. Der Ingenieur wollte wohl genau
wissen, wie es seinem Auto geht. In ei-
ner selbst gebauten Mittelkonsole finden
sich funf Anzeigen: Bordspannung und
Ladestrom, dazu — obwohl eigentlich
schon im zweiten Kombiinstrument des
Armaturenbretts vorhanden — Oldruck
und Oltemperatur, dazu ein Thermometer.
Es finden sich noch weitere nachtraglich
eingebaute Schalter — unbeschriftet.

INNEN MIT VIEL ZUBEHOR

Rechts neben dem Lenkrad, von unten an
das Armaturenbrett geschraubt, hangt ein
CB-Funkgerat, daneben ein Kassettenab-
spielgerat, welches das Becker Grand-Prix-
Radio erganzt. Etwas versteckt unter dem
_enkrad schaut noch ein Hohenmesser
nervor. Ein kleiner, etwa zigarettenschach-
telgrolRer Kasten klebt von unten an der
Lenksaule. Es ist ein ,Tempo Control” von
ITT mit drei Tasten und vier Drehreglern.

b )

>
l

Die verbaute Maschine ist ein Versuchs-

motor (I.). Im Motorraum sieht

man noch Spuren vom Originallack (r.).

Die Funktion ist ganz einfach: Jede Taste
lasst sich einer bestimmten Geschwindig-
keit zuordnen. Wird die Uberschritten, piept
das Gerat zur Warnung.

Zum Modelljahr 1974, also im Herbst
1973, als der ehemalige 2.7-S-Versuchstra-
ger in den reqularen Alltagsbetrieb entlas-
sen wurde, bot Porsche den 2,7-Liter-Mo-
tor im 911 ganz regular als ,Carrera” an
— allerdings ohne den Zusatz RS, denn es
war ein normal ausgestatteter Strallenwa-
gen. Er trug zudem, wie die anderen Vari-
anten der G-Modell-Generation, die stilpra-
genden neuen Faltenbalg-StoRstangen, die
zu diesem Zeitpunkt eingefuhrt wurden.

So gesehen ist unser Porsche 911 doch
wieder ein Original. Er darf so sein, wie er
ist — und eigentlich nie sein sollte.

Text und Fotos: Tobias Kindermann
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SPECIAL
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356 America Roadster von 1952 und der speziell fir die USA
erfundene 356 Speedster waren die ersten Extra-Ausgaben der Porsche-
Palette. Mit dem G-Modell der siebziger Jahre kam das System Sonder-

modell auch beim 911 ins Rollen. Ausfiihrungen wie 911 Signature
oder 911 Weissach gab es nur auf dem US-Markt zu kaufen.
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B HAPPY END

Weiches Leder und sanfte Braun- und

Goldtone unterstreichen den luxuriosen

Charakter. Statt Chrom gibt es Mattschwarz.

Wo Leder wahrscheinlich scheint, tragt
der 911 Signature festen, hochwertigen

Tweedstoff an den Tiiren.
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Fur Porsche spielte der US-Markt
schon immer eine besondere
Rolle: Nirgendwo sonst verkaufte der
Sportwagen-Hersteller mehr Autos als
in den USA. Die Nordamerikaner liebten
den zierlichen, fahraktiven 356, und die
Begeisterung hielt auch beim Ur-Elfer
und der im Herbst 1973 neu eingefilihr-
ten zweiten Generation, dem G-Modell,
ungebrochen an. Gute Absatzzahlen und
eine hohe Bestellrate aufpreispflichti-
ger Mehrausstattungen motivierten den
Vertrieb unter Porsche Audi US-Marke-
tingdirektor James R. Fuller zur Auflage
limitierter Sondermodelle. Als luxuriose
Kronung des US-Modellprogramms sind
sie in der Neuen Welt ein willkommenes
Bonbon fur neue und alte Kunden der
schwabischen Sportwagenmarke.

EXKLUSIVITAT
FUR DEN US-MARKT

Das erste hauseigene Sondermodell der
Baureihe 911 legte Porsche punktlich

zum 25-jahrigen Produktionsjubilaum
auf. Die Bezeichnung ,25 Jahre Fahren

in seiner schonsten Form” war (s. Kas-
ten Anlass zum Feiern) zwar zu lang fir

jeden Heckdeckel, brachte fur ein Marke-

tingkonstrukt jedoch erstaunlich prazise
und unmissverstandlich auf den Punkst,
was den Mythos der Sportwagenschmie-
de ausmachte.

Die Gesamtproduktion dieses ersten
911-Sondermodells war ein voller Erfolg.
Insgesamt 900 Fahrzeuge wurden gebaut,
400 Exemplare fir den deutschen und
500 fur den US-amerikanischen Markt.
Mit dem Signature-Sondermodell von
1976 und dem Weissach-Sondermodell
von 1980 legte Porsche innerhalb von nur
funf Jahren gleich zwei charakterstarke
und zugleich streng limitierte Extra-Aus-
gaben nach.

Heute, zurick in der Alten Welt, verur-
sachen sie Erklarungsbedarf. Als zusatzli-
che Spielarten des klassischen Elfer-The-
mas begeistern sie Markeninsider durch
Seltenheit und die Summe ihrer Details.
Genaues Hinschauen wird belohnt, denn
etliche der spezifischen Reize offenbaren
sich erst auf den zweiten Blick.

Der 911 S mit dem geschmeidigen
2,7-Liter-Triebwerk und 165 PS aus dem
Modelljahr 1976 tragt noch die puristisch
anmutende schmale Karosserie, doch das
Sondermodell Signature ist damals eine
interessante Akzentuierung im gerade
noch turbofreien US-Geschaft. Der An-
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satz, das erst drei Jahre junge G-Modell
zusatzlich mit einer limitierten Edel-Aus-
fuhrung aufzuwerten, gefallt besonders
jenem Teil der Porsche-Gemeinde, der
mehr Luxus und weniger Harte wiunscht.

Streng limitiert, ist der Signature dem
Firmenchef Ferry Porsche gewidmet und
wird lediglich 200 Mal ausgeliefert: Je-
weils einhundert Coupé- und Targa-Fahr-
zeuge werden, Uber den US-Vertrieb ge-
steuert, handverlesenen Kunden und der
damals unter dem Namen Porsche Audi
zusammengeschlossenen US-Handleror-
ganisation zugeteilt.

FARBLICHE HARMONIE

Ausschliel3lich fur das Signature-Sonder-
modell wird ein neuer Farbton, Platindia-
mant, mit der internen Codierung 94493
aufgelegt. In Wagenfarbe lackierte Schein-
werferringe, markante ATS-Felgen im zeit-

genossischen Hackmesser-Design mit Be-
reifung der Dimension 185/15 VR 15 und
die neue AulRenspiegel-Generation sind ein
Teil der neuen, modernen Linienfuhrung.
Augenfallig ist der vollkommene
Verzicht auf Chromzierteile im Stil der
Carrera-Version. Mattschwarz eloxier-
te Leisten, Turgriffe und Nabendeckel
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Die schlanke Silhouette ist typisch flr

die erste Generation des G-Modells.
Die Weiterentwicklung der 911-Linie
zeigt sich vor allem in den markanten

Faltenbalg-Sto3stangen.

sind nun State of the Art und harmonie-
ren mit dem konsequent umgesetzten
Ton-in-Ton-Exterieurkonzept. Der wahre
Blickfang ist jedoch das Signature-Inte-
rieur: Eine Auswahl heller und zugleich
warmer Brauntone passt perfekt zur Au-
Renfarbgebung und gibt dem Innenraum
ein unerwartetes Flair, das nach guter
Stube aussieht. Zeitgeistig und zugleich
wertvoll sind das Tweed-Stoffgewebe flr
die Tur- und Seitenpaneelen und naturlich
der heute gesuchte Holzschaltknauf mit
Porsche-Wappen.

Dazu stimmig Ton in Ton beledert
werden die Sitzanlage und der Kranz des
klobig erscheinenden Mehrspeichenlenk-
rads mit der grol3en Prallplatte. Jenes ist
ebenfalls eine besondere Raritat, tragt es
doch ab Werk eine exklusive Pragung mit
der Unterschrift von Ferry Porsche. Nicht

zuletzt durch das gedeckt-vornehme p

Anlass zum Feilern

.25 Jahre Fahren in seiner schonsten Form™
— das ist ein etwas holpriger, aber passender
Slogan, den Porsche anlasslich des 25-jahri-
gen Produktionsjubilaums kreierte und zum
Modelljahr 1974 als Bezeichnung des ersten
offiziell vermarkteten Sondermodells wahlte.

Das Jubildaumsmodell gab es als 911, 911
S und Carrera in einer begrenzten Auflage.
Jedes einzelne wurde von einer 4,5 x 6,5
Zentimeter grolRen Plakette mit der Signa-
tur des Firmenchefs Dr. Ferry Porsche am
Handschuhkastendeckel als Extra-Ausgabe
geadelt. Die Farbe ,Silbermetall®, eine ex-
travagante Sitzgruppe und das Ausstattungs-
paket M426 machten den Jubi-Elfer so spe-
ziell: ,,Den Reiz der Raritat findet man innen:
Kunstleder blauschwarz der Serie entspre-
chend, jedoch Tur- und hintere Seitenver-
kleidungen, Fond-Rickwand, Ricksitzkis-
sen und -lehnen in blauschwarzem Tweed,
Vordersitze in Kunstleder blauschwarz mit
Mittelteilen in gleichem Tweed den Verklei-
dungen entsprechend, alle Modelle mit dem
Hochflorteppich des Carrera 75."

Das Paket M426 umfasste dariiber hinaus
schwarzmattierte Chrom- und Eloxalteile
einschlielllich des Sicherheitsbigels beim
911 Targa, 6-Zoll-ATS-Druckgussfelgen
in ,Blaugraudiamant™ sowie Finfgangge-
triebe und Stabilisatoren. Ein Lenkrad im
Durchmesser 380 mm, Blaupunkt ,,Bam-
berg"-Kassettenradio mit elektrischer
Antenne, Scheinwerfer-Reinigungsanlage
und eine beim Coupé zweistufig beheizte
Heckscheibe (serienmadllig beim 911 Targa)
gehorten ebenfalls dazu.

Beim ohnehin besser bestuckten Carrera
wurde die Serienausstattung entsprechend
erganzt. 33.350 Mark kostete das 911 Coupé,
44.350 DM der Carrera in Targa-Ausfihrung.
Der fein gemachte 911 war der Auftakt einer
langen Reihe von Sondermodellen.
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De:: geschmeidige 2,7-Liter-Motar mit 16 " PS wir
A Zug “Tri & #érk.
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Porsche 911 2.7 S

d [ §
,olgnature
Motor: luftgekiihlter ohc-Boxermotor Typ 911/81
N ) AV ™ (911/86)
W = o) € e TNl .
IR A e e 03] & et mg e Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 90,0 x 70,4 mm
Hubraum: 2687 ccm

Leistung: 165 PS bei 5800/min
Drehmoment: 235 Nm bei 4000/min
Verdichtung: 8,5 : 1

Gemischaufbereitung: Bosch K-Jetronic

: )

Die groBBe Prallplatte des Lenkrads ziert die Stynatur“

von Ferry Porsche. Und den Schaltknippel ziert Holz.

Kraftibertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Vierganggetriebe Typ 915/49, Funf-
ganggetriebe Typ 915/44 (Viergang-Sportomatic
Typ 925/09)

Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie

Fahrwerk: Einzelradaufhangung an Federbeinen,
Querlenker an langsliegenden Drehstabfedern
mit Stabilisator (vorn), Schraglenker und
querliegende Drehstabfedern mit Stabilisator

o k (hinten)

Serienmallig steht das G-Modell auf ATS-Radern. N Bremsen: innenbeliiftate Schaibenbramsen

Schwarz eloxierte Zierteile sind die neueste Mode.

rundum

Radstand: 2271 mm

Spur: 1369 mm (vorn), 1354 mm (hinten)
LxBxH:4291 x 1610 x 1320 mm
Rader/Reifen: 6 J x 15 mit 185/70 VR 15
Leergewicht: 1120 kg

Zul. Gesamtgewicht: 1440 kg
Hochstgeschwindigkeit: 210 km/h (210 km/h)
Beschleunigung 0-100 km/h: 7,8 s (7,8 s)
Tankinhalt: 80 |

Bauzeit: 1976

Stiickzahl: 100 (Coupé), 100 (Targa)
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Breite Reifen sorgen fiir eine stammige Statur des 911 iBens i%l identifizieren den

Weissach Edition. Die Basis liefert das 3,0-Lite

vdell. ai o egel waren serienmabBig.

g—

= == . , g\
Die Leistung des 3,0-Liter-SC-Triebwe

rks i

Porsche 911 SC Coupé
,Weissach Edition”

Motor: luftgekiihlter ohc-Boxermotor Typ 930/09
(Mj. 1980)

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 95 x 70,4 mm
Hubraum: 2994 ccm

Leistung: 188 PS bei 5500/min
Drehmoment: 265 Nm bei 4200/min
Verdichtung: 8,6 : 1

Gemischaufbereitung: Bosch K-Jetronic

Kraftiibertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Flinfganggetriebe Typ 915/62

Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie gy iy,
: - : 120 L 2;;0{# /\ 1 %
Fahrwerk: Einzelradaufhdngung an Federbeinen, 3 002188 wor =
60 ¢ 2607 ¥ |

Querlenker an langsliegenden Drehstabfedern
mit Stabilisator (vorn), Schraglenker und querlie-
gende Drehstabfedern mit Stabilisator (hinten)

a0 200 iy

i 4 B ﬁﬂﬂﬂ;

Bremsen: innenbeliiftete Scheibenbremsen
rundum

Radstand: 2272 mm
Spur: 1369 mm (vorn), 1379 mm (hinten)
LxBxH: 4291 x 1652 x 1320 mm

Rader/Reifen: 6 J x 15 mit 185/70 VR 15 (vorn),
7 J x 15 mit 215/60 VR 15 (hinten),

a. W. 6 Jx 16 mit 205/55 VR 16 (vorn),

7 J x 16 mit 225/50 VR 16 (hinten)

Leergewicht: 1160 kg

Zul. Gesamtgewicht: 1500 kg
Hochstgeschwindigkeit: 225 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h: 7,0 s
Tankinhalt: 80 |

Bauzeit: 1980

Stiickzahl: 406

GroBer Auftritt mit ,whale tail*-Heckspoilerim XL=

Format und breiten Fuchsradern aus dem SC-Prbgrémm |
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Exklusiver Auftritt, selten und schon.

Zusammengerechnet wurden von

US-Sondermodellen gerade einmal
606 Autos gebaut.

W36

Farbspiel entfaltet das Signature-Modell
heute seine ganz eigene sympathische
Aura, wirkt fir einen Elfer dieser Epoche
erstaunlich gemdutlich und einladend.

SPORTLICHE AKZENTE

1980 folgt ein Sondermodell, das in den
USA gleich in drei Ausfiihrungen zu haben
ist: als 911, 924 und 928. Um die Kompe-
tenzen der hauseigenen Sonderwunschab-
teilung hervorzuheben und das technische
Entwicklungszentrum zu wurdigen, wird
das Sondermodell Weissach lanciert.

Die 911-Variante basiert auf dem
aktuellen SC und wird ausschliel3lich
in den Sonderfarben Schwarz-Metallic
oder Platin-Metallic geliefert. Je nach
Lichteinfall wirkt die Weissach Edition
zuruckhaltend-diskret oder geheimnis-
voll-sportlich. Der serienmalig montierte
Fuchs-Radsatz tragt die flir die damalige
Zeit Uppigen Dimensionen 7 J x 15 an der

Vorder-und 8 J x 15 Zoll an der Hinterach-
se. Insgesamt werden von der Weissach
Edition nur 406 Fahrzeuge produziert, das
Fahrzeug-Farbverhaltnis ist dabei 50:50.

Lange bevor Porsche im grol3en Stil
mit der Vermarktung des Aeropakets
fur die Elfer-Baureihe startet, werden am
Weissach SC bereits, dem Zeitgeist fol-
gend, der originale Carrera-Frontspoiler
und eine modifizierte XL-Variante des ers-
ten Turbo-Heckspoilers, der in der Szene
als ,whale tail” bekannte Heckfltigel, mon-
tiert. Das Highlight des Sondermodells
ist jedoch definitiv der Innenraum in den
Grundfarben Rot, Hellgrau und Schwarz.

Die fest zugreifenden Sportsitze aus
dem Turbo-Modell sind mit lichtgrauen
Bahnen aus Leder und einer gleichmaRig
perforierten Sitzflache versehen. Dazu gibt
es einen umlaufenden roten Keder, dessen
Farbe sich im Veloursteppich wiederfindet.
Nahezu alle wesentlichen Anbauteile und
Verkleidungen im Innenraum des Weiss-
ach SC sind auRerdem nachtraglich in Ma-
nufakturarbeit aufwendig beledert.

Durch aulerst niedrige Stlickzahlen
wurde den Signature- und Weissach-Son-
dermodellen eine Karriere als Sammler-
modell vorgegeben. Dennoch sind heute
nur noch vergleichsweise geringe Fahr-
zeugbestande bekannt. Das in den USA

ansassige Weissach-Register notiert
etwa lediglich 120 Fahrzeuge, zum Sig-
nature-Modell liegen derzeit Uberhaupt
keine Zahlen vor.

Dennoch haben die raren Sondermo-
dell-Klassiker bereits jetzt einen festen
Platz in der 911-Historie. Porsche-Chef-
archivar Dieter Landenberger erklart den
Grund: ,Verglichen mit heutigen Produkt-
zyklen ist der Bauzeitraum des G-Modells
erstaunlich lang. Von 1973 bis 1989 entwi-
ckelte Porsche diese 911-Generation be-
hutsam weiter. Mit limitierten Sondermo-
dellen setzte Porsche dabei nicht nur Kauf-
anreize, sondern kreierte auch modische
Trends. Aufgrund der kleinen Auflage sind
Sondermodelle wie Weissach oder Signa-
ture heute gesuchte Sammlerfahrzeuge.”

Die Strategie streng limitierter 911-
Sondermodelle findet tbrigens bis in die
Gegenwart grolen Anklang. Der kon-
struktive Aufwand fur den Hersteller ist
Uberschaubar, der Nutzen dennoch be-
achtlich. Fans der Marke konnen sich
regelmaldig uber ein Mehr an Exklusivitat
freuen. Beinahe traditionell haben sich die
besonders stilvoll ausstaffierten Sonder-
modelle zu den jeweiligen Hohepunkten
der 911-Baureihen entwickelt. I

Text: Lars Jakumeit / Jan-Henrik Muche

Fotos: Roman Rditzke
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JETZT PRAMIEN SICHERN!

EUR 44,99

Playmobil Porsche 911 GT3 Cup

Christian Petzoldt

DAS GROSSE BUCH DER

FAHRZEUGPFLEG

Neu- und Gebrauchtfahrzeuge - Klassiker - Cabrios

Stefan Schrahe

Porsche

) 911

50 Jahre Sportwagenkultur

Wert: =

EUR 14,95

EUR 9,99

lhre Abo-Vorteile:

(V) Preisvorteil gegeniiber
dem Einzelkauf

() Pramie ohne Zuzahlung

(¥ schon vor dem offiziellen
Verkaufsstart lesen

(V) keine Ausgabe verpassen

(V) Lieferung bequem & versand-
kostenfrei nach Hause

(V) Rabatte bei Workshop-Teilnahme,
Car-Cover-Bestellung, ...

(V) zusitzliches ePaper fiir nur 1€ / Jahr

Foe = = e L = v : ts
itkaps i Harte Jungs Special Agen
-~ !.Eq:ntl Eﬁst;t?wmn RS vt Cayman GT4 9 ait Us-Sendermodelie
911 5 27 Prototyp

| e MaETS

Bestellen Sie lhr
Abonnement auf
www.porsche-fahrer.de
oder mit der beigehefteten
Postkarte!

PF 3-17



W38

LITERATUR

| - a ]
4

Rohrl
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Eina Zeltratae in BE darm

Walter Rohrl — Querlenker

Am Walter kommt ja die Tage kei-
ner vorbei; will aber auch wirklich
niemand. Deshalb hier eines von
vielen Blchern zum Geburtstag.
Mit vielen alten Bildern und jeder
Menge neuer Fotos wurde keine
Rohrl-Retrospektive, sondern ein
Portrat gebaut, das den Meister
selbst zu Wort kommen lasst und
gerade die letzten 25 Jahre nach
der aktiven Karriere naher beleuch-
tet — zum Teil in sehr personlichen
Worten. Von A wie Aufschrieb uber
L wie Lancia und Q wie Querfahren
bis Z wie Zukunft reicht die Anek-
doten-Sammlung, die am Ende doch
ein grofRes buntes Bild ergibt. Man
lernt sogar noch etwas Neues: Wal-
ter Rohrl trinkt Bier! Kaufen, auch
wenn die anderen Rohrl-Blcher
schon im Regal stehen.

Wilfried Muller: ,Walter Rohrl -
Querlenker. Eine Zeitreise in Bildern’
254 Seiten, 300 x 240 mm,
Hardcover, McKlein Publishing,

Koln 2017, 49,90 Euro,

ISBN 978-3-927458-91-8
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Porsche 911 -
The Definitive History,
2004 bis 2012

Sechs Teile seiner ultimativen
911-Geschichte hat Porsche-Exper-
te Brian Long bereits geschrieben,
jener, der den Modellzyklus des 997
beschreibt, ist der (vorerst) letzte.
Und er kommt zur rechten Zeit, weil
sowohl Gebrauchtwagen-Kaufer
als auch Porsche-Liebhaber die
vorletzte Elfer-Baureihe ins Visier
nehmen. Viel Wissenswertes zum
997 im Allgemeinen und en detail
zu Weiterentwicklungen und Mo-
dellpflegen, sauber und chronolo-
gisch aufgearbeitet, diirfen die Le-
ser erwarten, aber wie immer kaum
Uberraschungen beim Anschauen.
Stuck fur Stiick werden bekannte
Pressebilder aus Serie und Motor-
sport abgearbeitet, bis es Zeit fir
den 991 ist. Zum Nachschlagen ist
das gut, zum Liebhaben zu wenig.
Brian Long: ,Porsche 911 -
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KILOMETER
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1000-Kilometer-Rennen
1953-83

Mehr als 700 