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Hommage an die Siebziger Bis eben noch geheim  Zuriick auf der Rennstrecke

' Kremer 997 K3R - 911GT3Typ 992 924 GTR



Fur Sie immer auf der Ideallinie -
auch in diesem Jahr.

Porsche Begeisterung wird grof3er, wenn man sie mit seinen Kunden teilt.
Wir freuen uns auf lhren Besuch im Porsche Zentrum Chemnitz.
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EDITORIAL

Turbo oder Sauger?

Wie wiirden Sie entscheiden? Und wofur? Zugegeben, so stark wie in dieser
Ausgabe haben wir noch nie polarisiert.

Da stehen auf der einen Seite extreme Typen wie die ultraseltene Rundstrecken-
Variante eines Transaxle-Porsche oder die einzigartige Interpretation einer Idee,
wie ein 356 fur den Rennsport ausgesehen hatte. 924 GTR und Momo 356 RSR,
beide mit Aufladung, beide mit 375 PS — so unterschiedlich konnen Porsche mit
Turbo sein. Auf der anderen Seite finden sich unterwegs bei seiner ersten o6f-
fentlichen Ausfahrt der neue 992 GT3, das Aushangeschild des Porsche-Motor-
sport-Gedankens, oder die optisch zurtuickdatierte Version eines 911 Carrera 3.2
mit modifizierten, herzhaft hochdrehenden 300 PS. So vielfaltig und bunt ist
heute das Feld der Porsche mit Saugmotoren. Noch nicht einmal in preislicher
Hinsicht geben sie sich viel. Spaf! auf hohem Niveau kostet, egal ob mit Aufladung
oder mit Saugmotor.

Wie wiirde ich entscheiden, stellte mir Porsche die Frage, welchen Autoschliissel
sie in den Briefkasten schmeifien sollen? Seit der Testfahrt im aktuellen 992 Tur-
bo und der eingehenden Betrachtung der verschiedenen Turbo-Generationen
grible ich daruber nach und komme zu keinem klaren Ergebnis. Ich verehre das
Urmodell 930 fur seine klassische Form und das digitale Fahrerlebnis, schaue
aber auch bereits interessiert dem bezahlbaren kommenden Klassiker 997 Turbo
in Xenon-Augen. Sollte man den nicht jetzt schon kaufen und fur spater weg-
stellen? Oder besser: fiir immer?

Aber braucht es den Turbo iiberhaupt? Immerhin stehen daheim ja nur Sauger

aus den achtziger, neunziger und nuller Jahren in der Garage. Ist ein Porsche
mit Saugmotor nicht die viel direktere, unmittelbare Form des Autofahrens,
eigentlich der Porsche schlechthin? Zwei Turbolader, vier angetriebene Rader,
Regel- und Steuergerate — all die Technik und Elektronik, die schon ein auf-
geladener 997 mit sich herumtragt, empfinde ich per se als Last und kann gut
darauf verzichten. Vielleicht ware ich beim 964 Turbo besser aufgehoben, so ich
ihn mir denn leisten konnte.

Ich schwanke hin und her. Turbo oder Sauger? Fur eine Antwort brauche ich
noch Zeit. Bis dahin freue ich mich, dass es bei Porsche beides gibt, in alt und neu.

Unter Druck und doch frei atmend grufdt Ihr

Tinduiduce

Jan-Henrik Muche

BESUCHEN SIE UNS...
P
www.porsche-fahrer.de porschefahrer.magazin

Der Neue istda!

| 892 TURB

Zusatzliche Bildergalerien und Videos
finden Sie in unserer digitalen Ausgabe!
Alle Infos auf www.pf-magazin.de/app
Abonnenten konnen die digitale Version
flr nur einen Euro pro Jahr dazubestellen!

porschefahrer_magazin porschefahrermagazin
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AUS FREIEN STUCKEN

Nachhaltigkeit ist das Thema der Stunde und dieser

RUBRIKEN

911 Carrera 3.2 Targa mit zusammengesuchten Komponenten ein
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gutes Beispiel fur Recycling. Matching Numbers geht anders.
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FEINE SACHE

Konfigurieren wie beim Neuwagen, aber bitte
ganz klassisch. Beim 911 Signature kann der Kaufer

seine eigene Handschrift hinterlassen.
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LESERBRIEFE | NEWS

SCHEUNENFUNDE

In der Ausgabe 6-2020 baten Sie um Zusendungen zum Thema Scheunenfunde. Als begeisterter Porsche-Fahrer
und Studafrika-Fan habe ich alle meine Freunde und Bekannte in Stdafrika aufgemischt und gebeten, in ihrem Um-
feld in Hallen und Scheunen nach alten Porsche zu fahnden. Leider ohne Erfolg. Erfolg hatte jedoch eine Suche in
der modernen Scheune, dem Internet. Auf einer Plattform in Stidafrika, auf der alles an Fahrzeugen und sonstigem
Krimskrams feilgeboten wird, entdeckte ich vor funf Jahren ein Inserat, in dem ein Porsche Targa 2.7 zum Aus-

schlachten angeboten wurde. Ich studierte aufmerksam die abgebildeten Fotos und konnte auf einem eine silberne

Plakette am Armaturenbrett erkennen. Unter dem Vorwand, mich fir das Armaturenbrett zu interessieren, bat
ich den Verkaufer, mir Fotos desselben zu schicken. Die Vermutung, dass es sich um das Sondermodell ,,25 Jahre
fahren in seiner schonsten Form® handelt, schien sich durch die Bilder zu bestéatigen. Auf Nachfrage erhielt ich Fahr-
gestellnummer und Motornummer. Zu dieser Zeit waren die Mitarbeiter bei Porsche Classic noch kooperativer, ich
erhielt zumindest eine telefonische Bestatigung, dass Fahrzeug und Motor zusammengehorten und es sich um ein
Modell der Sonderserie handelt. Ich wurde mit dem Verkaufer handelseinig und konnte das Fahrzeug, das noch fast
vollstandig war, nach zwei Monaten in Deutschland in Empfang nehmen. Ahnliche Geschichten kénnte ich noch
von weiteren Porsche erzahlen, die ich aus Kapstadt, Durban bzw. Budapest in die alte Heimat zurtickgeholt habe.
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LIEBE LESER, wir f uber lhre Mei , Feedback,
Die aktuelle Ausgabe [hres Magazins hat mir wieder sehr gut gefallen. Der IS RS SS———

Fragen, Statements usw. in Form von Leserbriefen an:

redaktion@pf-magazin.de oder an:
PORSCHE FAHRER-Leserservice,Pottscheid 1, 53639 Konigswinter.

Inhalt des Heftes 1-2021 war wieder gepragt von einer ansprechenden
Vielfalt, und das obwohl kein Transaxle-Bericht enthalten war. Chapeau!
Die Konfiguration von Walter Rohrls Traumwagen war sehr schon zu le-
sen, und ich ertappte mich dabei, wie ich mir in Gedanken meinen eige-
nen Traumwagen zusammenstellte. Dies ware allerdings kein 911, sondern
etwas mit Mittelmotor. Am meisten hat mich jedoch der Artikel Giber die
Unterseiten unserer Porsche fasziniert. Solche Einblicke (oder besser ge-
sagt Unter-Blicke) bekommt man selten zu sehen. Die farbfrohen und sehr
detaillierten Aufnahmen der Fahrzeuge waren wirklich ein Genuss. Fur
den technisch interessierten Porsche-Fahrer ist es sehr interessant, die
Bodengruppen der einzelnen Fahrzeugtypen miteinander zu vergleichen,
auch im Kontext der technischen Entwicklung tiber die unterschiedlichen
Baujahre hinweg. Wie aufwendig die Zusammenstellung der Einzelbilder
zu einem Gesamtbild sein muss, kann man an der Abschleppose des 356 B

[ESERREISE 2021
erahnen. Ich wiirde mir mehr dieser Bilder wiinschen, vielleicht auch von

einem Transaxle-Porsche, vielleicht auch zum Jubildum des 968, der in &
2021 seinen 30. Geburtstag feiert. Auch wenn die finale Entwicklungs- e ‘.‘f e Ak 1 B B I S 21 S E PTE M B E R
stufe der wassergekiihlten Reihen-Vierzylinder im Allgemeinen nur wenig I N S H UTE L D E FE R EG G E NT AL

Beachtung findet, hoffe ich doch, dass im Jubilaumsjahr etwas mehr zu
diesem tollen Fahrzeug veroffentlicht wird. Ansonsten: weiter so.

Christoph Mattes-Christiani - WEITEREINFUS AUF
;;.WWW PORSGHE=FAHRER. DE B &
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b PORSCHE FAHRER 2-2021




e T O R pee—

I L I

. e e T e
- il g a r J - o
2T '_:_‘”_ 3 e i = e ¥

IHR SPORTWAGEN AM HANDGELENK.

Der 911 steht fir ikonisches Design und grof3e Emotionen in Serie. Doch wie
genau das aussieht, entscheiden Sie fur sich selbst — und das macht einen
ohnehin besonderen Porsche zu einem einzigartigen Sportwagen, wie es ithn
kein zweites Mal gibt. Die custom-built Timepieces ubersetzen dieses Prinzip
mit dem eigens entwickelten Uhrenkonfigurator erstmals in das Segment der
Luxusuhren. Mit Gber 1,5 Millionen Kombinationsmoglichkeiten bieten sie eine

noch nie da gewesene Freitheit, was das Aussehen eines Zeitmessers von
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Porsche Design angeht — und tragen somit nicht mehr nur die Handschrift der

Uhrenmanufaktur, sondern auch lhre ganz eigene.

Mehr Informationen erhalten Sie in |hrem
Porsche Zentrum, durch Scan des QR-Codes oder auf

www.porsche-design.com/custom-built-timepieces

911 Carrera S Cabriolet:
Kraftstoffverbrauch (in 17100 km) innerorts 14,7-13,1 - auBerorts 7,9-7,4
kombiniert 10,1-9,8; CO,-Emissionen (in g/km) kombiniert 230-223

|
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CUSTOM-BUILY TIMEPIECES
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. Truffelbramn

Baordesusnot
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STROSEK IST ZURUCK

Zum 30. Geburtstag der auf Basis des 964 entworfenen MEGA Version
fuhrt Vittorio Strosek wieder nach originalen Vorlagen gefertigte Bau-
teile im Programm. Flr das ,,Strosek 911 30 Jahre Jubilaumsmodell*
werden Frontschirze, Kotfligelverbreiterungen mit integrierten Seiten-
schurzen, Heckschurze und Motorhaube neu aufgelegt. Alles andere,
Fahrwerk, Rader, Auspuff etc., gibt es auf Anfrage.

www.strosek.de

AUF DER LANGSTRECKE

Eigentlich plante der britische Ingenieur Ben Coombs nur eine senti-
mentale Abschiedstour mit seinem geliebten und mit rund 320.000
Kilometern auf der Uhr gut eingefahrenen 944, doch dann wurde eine
Reise von mehr als 21.000 Kilometern daraus. In England gestartet,
fuhrte die Tour bis nach Kapstadt am sudlichsten Zipfel Afrikas. Einzige
Anderungen am Auto: ein um 50 mm hohergelegtes Fahrwerk und eine
Dachzelt-Konstruktion Marke Eigenbau. Weitere Bilder und mehr zum
Abenteuer finden Sie auf unserer Homepage.

www.porsche-fahrer.de

SINGER KOMMT NACH DEUTSCHLAND

Singer ist so deutsch wie amerikanisch, war aber ausgerechnet im
Heimatland der Porsche-Basis bisher nicht verfugbar. Was sich jetzt
andert: Ab sofort ist die DOrr Group offizieller Vertriebspartner der seit
zehn Jahren mit 911-Restaurierungen und Mafdanfertigungen glanzen-
den Marke aus Kalifornien. Die deutsche Singer-Zentrale findet sich

in der Klassikstadt Frankfurt am Main.

www.doerrgroup.com

8 PORSCHE FAHRER 2-2021

HINTER VERSCHLOSSENEN TUREN

Unter dem Titel ,,Porsche Unseen” veroffentlicht Porsche erstmals
bislang geheime Designstudien aus den Jahren 2005 bis 2019. Die
fruhen Studien bedienen die Segmente ,,Spin-0ffs“, ,Little Rebels®,
,Hypercars“ und ,What’s next?“. Damit gewahrt Porsche einen Einblick
in seinen Designprozess — von der ersten Zeichnung bis zum fertigen
Serienmodell. Die 15 bislang unveroffentlichten Designstudien stellt
der Porsche Newsroom in einer Artikelreihe vor, im Web-TV-Format
911:Magazin erklart Porsche-Chefdesigner Michael Mauer den Zu-
sammenhang zwischen Studien und aktuellen Serienmodellen. Der
919 Street (2017, Tonmodell im Mafdstab 1:1) entstand auf Basis der
Technologie des Porsche 919 Hybrid und versprach, das Fahrerleb-
nis des LMP1-Rennwagens auch Privatiers zu ermaoglichen. Unter der
Hulle stecken das Carbon-Monocoque und der 900 PS starke Hybrid-
Rennantrieb, die dem Porsche 919 in Le Mans wiederholt zum Sieg
verholfen haben. Auch die Abmessungen und der Radstand waren mit
dem Rennwagen identisch. Einige der Studien werden spater auch live
zu bewundern sein: Das Porsche Museum integriert eine Auswahl der
Modelle im Jahr 2021 in die Ausstellung.
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GOODYEAR UND PORSCHE MOTORSPORT

Performance Engineering fur die schnellsten Seriensportwagen der Welt

Exklusive Einblicke: Reifenentwicklungsingenieur Helmut Fehl blickt zurtuck auf seine zehnjahrige Zu-
sammenarbeit mit dem Motorsport Team von Porsche und vergleicht die Reifentechnologie von damals

mit heute.
utofahrer auf der ganzen Welt lieben Porsche Sportwagen fur ihre
Aeinmalige Form und Technik, ihre Performance und einzigartige Fahr-
barkeit, die echten Fahrspafd ermoglicht.
Goodyear als einer von wenigen Reifenlieferanten fur Porsche Motorsport
leistet immense Anstrengungen, um ein perfekt auf das Fahrzeug zuge-
schnittenes Reifenprodukt mit der maximal mdglichen Performance zur
Homologation durch Porsche zuzulassen. Ingenieure auf beiden Seiten
bringen in enger Zusammenarbeit ihre Kompetenz und ihre technischen
Visionen mit ein.
Einer von ihnen ist Helmut Fehl. Er ist Entwicklungsingenieur bei Goodyear
und arbeitet seit zehn Jahren mit dem Motorsport Team von Porsche zu-
sammen. In diesem Zeitraum erzielte er mit seinen Kollegen die Homologa-
tion fur jeden neuen Porsche GT Strafdensportwagen.
Doch was macht diese hohe Kunst der Reifenentwicklung fur die hochst-
pramierten und schnellsten Sportwagen aus? Helmut Fehl gibt exklusive
Einblicke in seine Arbeit.

Allerhochste Anspruche

Das Maf aller Dinge fur die Fahrzeug- und Reifenentwicklung von Hoch-
leistungssportwagen ist die Rundenzeit auf der Nordschleife am Nurburg-
ring. ,,Sich hier als Reifenausruster von Porsche mit den Schnellsten und
Besten der Welt zu messen, Rundenzeiten zu unterbieten, mit samtlichem
technischen Equipment aufzufahren und den grofditen Aufwand zu betrei-
ben, um noch eine Schippe mehr Performance zu erzielen, das sei die
Arbeit eines Reifeningenieurs bei Goodyear in dieser Top-Klasse. Der Er-
folg in der obersten Liga der Erstausrustung, so Helmut Fehl, habe eine
grofde Bedeutung fur Goodyear als Reifenhersteller. Primar liefern solche
Entwicklungsprojekte jedoch die perfekte Spielwiese fur Innovationen, eine
unvergleichliche Chance zu experimentieren, zu tufteln, zu lernen und kon-
tinuierliche Weiterentwicklung zu ermoglichen. Alles mit dem Ziel, Reifen
fur die schnellsten und prestigetrachtigsten Hochleistungssportwagen der
Welt zu homologieren.

HELMUT FEHL

Helmut Fehl war von der ersten
Stunde an in die Zusammenarbeit
mit Porsche Motorsport invol-
viert. Erfahrungen in der Goodyear
Dunlop Motorsport-Abteilung ha-
ben seine Entwicklung als Perfor-

mance Ingenieur abgerundet. Er
hat Formenbau gelernt und Ma-
schinenbau und Fahrzeugtechnik
studiert. Sein umfassendes Know-
how und seine Erfahrung aus der
Entwicklung von Motorsportreifen
flieft gleichzeitig in die Entwick-
lung von Strafdenreifen mit ein.

Reifen sind eine wichtige Performancekomponente

Die Performance des Gesamtpaketes bestehend aus Fahrzeug und Reifen
hat sich in den zehn Jahren erheblich weiterentwickelt. ,,Die Rundenzeit
auf der Nordschleife von rund sieben Minuten verbesserte sich innerhalb
dieses Zeitraumes um ca. vierzig Sekunden®, so Fehl, ,,ohne die enge Ver-
zahnung mit dem Gesamtfahrzeug, also des Reifens mit dem Auto, ware
das in dieser Form nicht moglich.” Der Reifen hat im hochkomplexen Zu-
sammenspiel mit der Hard- und Software des Fahrzeugs eine signifikante
Bedeutung. Es ist beeindruckend, wie es den Ingenieuren immer wieder
gelingt die Performance zu steigern.

Immer mehr Performance

In zehn Jahren hat sich die Reifentechnologie erheblich weiterentwickelt.
,Zum einen haben sich die Groféen verandert”, berichtet Fehl. Die Reifen
wurden breiter, speziell jene auf der Vorderachse, um die Lenkeigenschaf-
ten zu verbessern. Der Contact Patch, die Aufstandsflache, ist rund zwanzig
Prozent grofer geworden. Auch die Materialien unterliegen standiger Wei-
terentwicklung. ,,Als Festigkeitstrager nutzen wir heute spezielle hochfeste
Materialien, die auch sehr leicht sein mussen. Bei den Reifen fur die Vorder-
achse verwenden wir zur Ummantelung ein spezielles Hybridmaterial, eine
Mischung aus Nylon und Aramid, das eine maximale Stabilitat der Reifen-
konstruktion bei hohen Geschwindigkeiten ermaoglicht.

Eine weitere Verbesserung verdanken wir einer geanderten Geometrie im
Wulst- und Seitenwandbereich. Auch die Profilgestaltung hat sich weiter-
entwickelt. Der Positivanteil im Laufflachenprofil ist heute erheblich gro-
3er. Ein grofder Schritt war auch die Integration neuartiger Profil-Brucken,
wodurch weniger Bewegung im Profil entsteht. Das Resultat ist noch mehr
Grip und eine optimale Lenkprazision.

Schliefdlich haben wir die Laufflachenmischung kontinuierlich verbessert.
Heute konnen wir mithilfe neuer Materialien und Verarbeitungen einen ho-
herer Anteil Silica einsetzen. Das bringt dem Reifen Vorteile bei Nasse und
gleichzeitig weniger Abrieb. Beim Goodyear Supersport RS ermoglicht das
Gesamtpaket aus Profil und Reifenunterbau sogar die Verwendung echter
Rennmischungen.

Die zehnjahrige Zusammenarbeit zwischen Goodyear und Porsche Motor-
sport ist Performance Engineering par excellence. Die Ingenieure betreten
dabel immer wieder aufs Neue technologisches Neuland und verwirklichen
inre ldeen. Als Reifenhersteller entwickelt Goodyear dabei kontinuierlich
Technologien weiter, ob Festigkeitstrager, Profile, Laufflachenmischungen
oder ganz allgemein Prozesse. Dabei bringt der standige Fortschritt und die
Erkenntnisse einen unschatzbaren Wert fur die Entwicklung des gesamten
Reifensortiments, denn Innovationen aus diesem Performance Segment
fliefden sofort in zahlreiche andere Reifenprodukte mit ein. Somit kommt
die Entwicklung fur Porsche letztendlich allen Goodyear Kunden zugute.




MADE BY PORSCHE — 911 GT3 TYP 892

DREHZAAAH

esonders hier“, sagt Preuninger. ,,Die
Rennwagen haben alle hangende
Fligel, weil die Unterseite, also die
Saugseite, genauso wichtig wie die
Oberseite ist, auf die Druck ausgeubt wird.*
Die resultierende Luftstromung unterhalb des
Flugels wird so durch die Aufhangungsstreben
nicht unterbrochen. Oder zumindest deutlich
weniger als beil unten angeordneten Streben,
weshalb der Flugel flacher angestellt werden
kann. So entsteht bei geringerem Luftwider-
stand dennoch die gleiche Abtriebskraft.

Das ist von enormer Bedeutung, denn Preu-
ninger raumt ein, dass der Motor unter dem = _ —
grofien Flugel mehr oder weniger ausgereizt ist. & A e S T —— e
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Die verbesserte Fahrdynamik des neuen GT3
kommt folglich nicht von einem deutlich leis-
tungsstarkeren Motor, sondern hangt mit der
Aerodynamik und dem Fahrwerk zusammen.

Wie sehr sich ein GT3 im Vergleich zu sei-
nem Vorganger weiterentwickelt hat, wurde
bisher immer durch eine Zahl verdeutlicht
— oder besser gesagt durch eine Zeitangabe,
namlich die fir eine Runde auf dem Niurburg-
ring. Daruber hillt sich Andreas Preuninger
heute in Schweigen. ,Uberlassen wir das der
Markteinfihrung des Autos*, lacht er. Und es
gibt ja noch viel mehr zu besprechen.

VIERLITER-MOTOR MIT 510 PS
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Wie kein anderes Modell verkoérpert der
GT3 die DNA des 911, fiir ihn wurde Renn- e
sporttechnik fiir die Strafle gezdhmt. Er ist G
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das Aushangeschild des Unternehmens und
demonstriert mit einer fast schon als dick-
kopfig zu bezeichnenden Beharrlichkeit, auf
welch hohem Niveau sich die Ingenieurskunst
des Hauses Porsche bewegt.

Als Hersteller von Serienfahrzeugen ist Por-

sche an Gesetze und Vorschriften gebunden,
die auf Sport- und Supersportwagenhersteller
mit kleinen Stiickzahlen nicht zutreffen. Dass
Porsche dennoch den hohen Aufwand fir die
GT3-Serienfertigung betreibt, zeugt vom En-
gagement fir diesen so konsequent ausgelegten
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,Die Form folgt der Funktion — immer.”“ Wir stehen am Straféenrand,
und Andreas Preuninger, Leiter GT-Fahrzeuge bei Porsche, deutet auf den Heckflugel
eines 911-Prototyps der Baureihe 992. Der GT3 ist zuruck!

PORSCHE FAHRER 2-2021 11



Vertreter der GT-Baureihe, der genau ge-
nommen nur ein Nischenmodell ist. Allerdings
raumt Preuninger ein, dass etwa 80 Prozent
der technischen Expertise seiner GT-Abteilung
darin einfliefien, wie das bestehende Leistungs-
niveau unter den immer scharferen Rahmenbe-
dingungen gehalten werden kann, wahrend die
restlichen 20 Prozent dazu verwendet werden,
,nhoch eine Schippe draufzulegen®.

,Der gesamte Entwicklungsprozess eines
Autos ist so komplex geworden. Manchmal hat
man auf dem Heimweg das Gefiihl, dass einem
der Kopf explodiert. Viele Probleme sind unseren
Kunden gar nicht bewusst, weil sie die Anforde-
rungen nicht kennen, mit denen wir konfrontiert
sind. Das ist das Schicksal eines Herstellers. Alles
richtig machen, legal sein. Und wir wollen legal,
wir wollen die Musterschiiler sein! Das hat die
Firmenleitung so entschieden, und ich halte es
fur richtig®, bekraftigt Preuninger. Diese Philo-
sophie ist der Grund dafur, dass der GT3 welt-
weit verkauft werden kann, denn er ist fur alle
Markte der Welt homologiert.

Die erwahnte 20-prozentige Steigerung
sollte irgendwie messbar sein — so wie die
mogliche Rundenzeit, die damit in Verbindung
gebracht wird —, und Messbarkeit ist etwas,
das jedem Ingenieur gefallt. Was schwieriger
zu messen ist, sind die immateriellen Elemen-
te, die auch alle Vorgangermodelle des GT3 fur
die Kaufer so attraktiv machten. Dazu gehort
auch etwas, das laut Preuninger die grofite
Herausforderung darstellt: Es ist ,,Emotion®.

TROTZ GROSSERER ABMESSUNGEN
NICHT SCHWERER

Das gilt natiirlich auch hier, denn der 992 Car-
rera, der als Basis fiir diesen GT3 dient, ist er-
wachsener, reifer geworden — ,,im positiven
Sinne“, wie Preuninger betont. ,,Wir wollten
uns aber davon abheben. Wir miissen also
mehr fir die gesamte Karosserie, fir das gan-
ze Konzept tun, um dieser emotionale Knaller
zu sein. Aber es ist moglich®, so Preuninger. Er
fugt weiter hinzu: ,,Ich wollte nicht, dass der
Wagen mehr Gewicht hat. Das war absolut ent-
scheidend. Ich muss grofier sein, welil ich jetzt
die 992-Karosserie habe, aber ich will nicht
schwerer sein.” Und das ist er auch nicht, Preu-
ninger zufolge. Er wiegt nicht mehr als der 991
GT3, was schon eine beachtliche Leistung ist.
Die Rohkarosserien unterscheiden sich
kaum, weild der GT-Chef und erganzt, dass
schon die Struktur des 992 Carrera sehr ver-
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windungssteif sei, weil Erfahrungswerte mit
dem vorherigen GT3 bereits in das folgende
normale Serienmodell einflossen. Der GT3 ist
,Wie eine Festung, ohne sich so unbeweglich
wie eine Festung anzufiihlen®, betont er. Dabei
kommt es vor allem darauf an, die Basis an die
Anforderungen eines GT-Kunden anzupassen.

,Das 1st ein Auto fir den Motorsport, also
muss es dieser Erwartung gerecht werden. Die
Emotionen und der Fahrspaf}, der unbedingte
Wille, im Auto zu sitzen, es zu fahren und eine
Runde damit zu drehen, das ist das Wichtigs-
te. Das ist es, was die Menschen dazu bringt,
das Auto unbedingt haben zu wollen. Das ist
definitiv der Hauptgrund: der Wille, mit dem
Auto fahren zu wollen“, so seine Einschatzung.

Im Vergleich zum Carrera ist weniger
schalldammendes Material verbaut, es fehlen
die Rucksitze und die Glasstarke der Scheiben
am Heck und an den Seiten ist geringer. Al-
lein der Gewichtsvorteil durch das diinnere

Glas liegt bei fast zwei Kilogramm. Die Kof-
ferraumhaube des GT3 besteht serienmafiig
aus Verbundwerkstoff.

Das erforderte aber eine neue Losung, um
die Vorschriften fir Fuiganger-Crashtests er-
fullen zu konnen. Hauben aus Kohlefaser sind
zu unnachgiebig, um die fiir Serienfahrzeuge
vorgeschriebenen Fufgangeraufpralltests zu

bestehen. Daher hatte Porsche in Europa nur
1000 Fahrzeuge pro Jahr damit produzieren
durfen. Fliir den GT3 musste deshalb eine an-
dere Losung gefunden werden, die nach dem
Offnen der Haube sichtbar wird. Die verstei-
fende Struktur ist mit Ausschnitten versehen,
damit sie im Falle eines Aufpralls nachgeben
kann. So erfillt sie den Test und kann fur
groflere Stiickzahlen verwendet werden. Der
vordere und der hintere Stof3fanger sind wie
beim 991.2 GT3 aus Polyurethan hergestelit.
Zusétzlich helfen Uberarbeitungen am Fahr-
werk ebenfalls Gewicht zu sparen.




© Detsillierte Konfiguration der
Fahrmodi im Kembiinstrument
méglich
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Andreas Preuninger weif},

dass die Erwartungen an den GT3
hoch sind. Es geht um Fahrspaf}
und Gefiihle - Kunden wollen und
fordern die Nahe zum Motorsport.

Die Hinterachse sei weitgehend vom 991
ibernommen worden, erklart Preuninger:
,yDas Mehrlenker-System stammt einschlief3-
lich der Geometrie aus dem 991, weil man

nichts findet, was man besser machen kann.*
Auch die Hinterachslenkung ist wieder vor-
handen, aber neu abgestimmt. Der GT3 liegt
25 mm tiefer als ein Carrera 2, und die Auf-
hangung bewegt sich in Kugelgelenken, nicht
in gewohnlichen Gummibuchsen. An der Vor-
derachse unterscheidet sich der GT3 deutlich
vom 992, denn hier sind anstelle der McPher-

911 GT.3 TYP 892

b e | *"%

MBS e

‘f‘*‘r{_}"l}"
= -I" {

'!""-qr"'t 'lr.f' -\.

-

=0
i~

Y k" -
-_}:'{_"'r.:l _-'\' , i .:.

<

PORSCHE FAHRER 2-2021

L3




son-Federbeine Doppelquerlenker verwen-
det worden. Sie sind ein Schlisselelement
bei der Uberarbeitung des GT3. ,, Diese neue
Aufhangung reagiert sensibler auf Bodenun-
ebenheiten, das System arbeitet mit weniger
Reibungswiderstand und ist beim Bremsen
steifer und stabiler.

Die Rader an der Vorderachse haben einen
Durchmesser von 20 Zoll und sind 9,5 Zoll
breit, wodurch sich die vordere Spurweite um
einige Millimeter vergrofiert. Wie beim Carrera
sind die hinteren Rader einen Zoll breiter als
vorn, wobel die verwendete 21-Zoll-Schmie-
defelge aus Leichtmetall nicht schwerer als
die 20-Zoll-Ausfuhrung des vorherigen GT3
ist. Die Breite betragt hinten 12 Zoll. Die Vor-
derreifen haben die Dimension 255/35 ZR 20,
die Hinterreifen 315/30 ZR 21, als Reifen sind
Michelin Pilot Sport Cup 2 aufgezogen. Sie ha-
ben zwar die gleiche Gummimischung wie die
Reifen des GT3 991.2, gehoren aber bereits zur
nachsten Generation. Wie bei allen GT3 sind die
Rader uber Zentralverschliisse befestigt.

MADE BY PORSCHE

Der Bremsscheibendurchmesser betragt
vorn 408 mm und hinten 380 mm, das sind im-
merhin 28 mm mehr an der Vorderachse. Dazu
hebt Preuninger hervor, dass die Scheiben
nicht vollig durchbohrt, sondern wie bei den
Rennwagen nur angesenkt sind, was sowohl
der Standfestigkeit als auch der Langlebigkeit
zugutekommt. Es wird auch eine PCCB-Aus-
fuhrung angeboten, die vom Vorganger-GT3
ubernommen wurde. Natuirlich mit kleinen
Uberarbeitungen, wie es bei einer Weiterent-
wicklung unvermeidlich ist. Wegen der neuen
Serienbremsanlage aus Stahl geht Preuninger
allerdings davon aus, dass die Nachfrage nach
der PCCB-Option etwas zuriickgehen wird. Die
ungefederten Massen sind ahnlich wie die des
Vorgangers — trotz breiterer Felgen und Reifen
sowie der grofieren Bremsen.

Weiter fihrt er an, dass die Federn har-
ter seien. Die Kennlinie hat nicht ganz das
991.2-RS-Niveau, ist aber etwa 25 bis 30
Prozent harter als beim vorherigen GT3 aus-
gelegt. Dadurch konnen Gier- und Rollbewe-

gungen besser kontrolliert werden, ohne dass
der Fahrkomfort darunter leidet. Das wurde
durch eine penible Abstimmung der Dampfer
im Vorfeld verhindert. Die Querlenker selbst
sind aus geschmiedetem Aluminium und damit
enorm teuer fur ein Straflenauto. Preuninger
erklart, dass sie auch beim 992 Cup verwendet
werden, und gibt lachend eine simple Erkla-
rung: ,, Wir sind einfach faul und wollten nicht
zwel Versionen herstellen.“

TOURING AUCH MIT PDK

Wahrend das Fahrwerk gegentiber dem des
991 GT3 deutlich verandert wurde, wurde der
Vierliter-Motor weitgehend vom 991.2 Speeds-
ter iubernommen. Fiir seine Verwendung im
GT3 musste er iiberarbeitet werden, um auch
zukiunftige Emissions- und Fahrgerauschvor-
schriften zu erfiillen. Dennoch sei die Leistung
noch immer identisch, sagt Preuninger, der
sie mit 510 PS wie beim Speedster angibt. Mit
Kraftentfaltung und Klang ist der Chef zufrie-




den: ,,Das ist typisches GT3-Heulen, trotz der
Partikelfilter und diverser Mafinahmen zur
Gerauschregulierung.“

Dieser GT3 ist mit einem PDK ausgerustet,
das wie das manuelle Schaltgetriebe vom 991.2
ubernommen wurde. Wahrend das Sport-PDK
der GT-Abteilung mit sieben Gangen versehen
ist, stehen dem Fahrer beim Schaltgetriebe
sechs Gange zur Verfugung. Beide Getriebe
werden sowohl im serienmafiigen GT3 (mit
Heckfliigel) als auch im Touring, der einige
Monate spater erscheinen wird, angeboten.
y,Warum nicht?“, fragt Preuninger und er-
klart, dass eine Reihe von Touring-Kaufern
um die Verfugbarkeit des Doppelkupplungs-
getriebes gebeten hatte. Bezeichnenderweise
verfiugt das PDK sowohl iiber einen Schalthe-
bel als auch tiber Schaltwippen, was ein direk-
ter Verweis auf Preuningers Vorliebe fiir die
PDK-Bedienung mit dem Schalthebel ist.

Ein wichtiges Element neben dem uber-
arbeiteten Fahrwerk ist die Aerodynamik. Die
grofite Veranderung kann mit einer Zahl aus-

911 GT3 TYP 992

gedruckt werden, namlich die Erhohung der
Abtriebskraft um 50 Prozent — ein betracht-
licher Zugewinn, der mit einem geringeren
Luftwiderstand als beim vorherigen GT3 ein-
hergeht. ,,Es sind der Fligel, die Frontpartie,
der Diffusor; er ist viel grofier und bewirkt viel
an diesem Auto. Letztendlich ist die Kombina-
tion aus allem gut fir den Abtrieb.*

50 PROZENT MEHR ABTRIEB

Der Abtrieb erhoht die Fahrstabilitat und
verbessert die Rundenzeiten, wahrend der
geringere Luftwiderstand verhindert, dass
der GT3 auf der Autobahn zu langsam daher-
kommt. ,,Wir sind hier in Deutschland, ich
will kein langsames Auto auf der Autobahn.
Ich will damit nicht bei 240 km/h wegen des
Luftwiderstands an Grenzen stofien, es muss
auch bei hoheren Geschwindigkeiten noch

problemlos zulegen konnen. Da braucht man =

eine entsprechende Aerodynamik, das ist der
Punkt. Ich mo6chte, dass der Wagen ordentlich
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,ICH MOCHTE, DASS

DER WAGEN ORDENTLICH
BESCHLEUNIGT, BIS MAN
EINE DREI ALS ERSTE DER
DREISTELLIGEN ZAHLEN
SIEHT. DANACH IST MIR
DAS EGAL."
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beschleunigt, bis man eine Drei als erste der
dreistelligen Zahlen sieht. Danach ist mir das
egal“, veranschaulicht Preuninger.

Auch die Instrumente sind GT3-spezifisch:
Der grofie Drehzahlmesser verfligt iber einen
Modus, in dem zwel seitliche halbmondfor-
mige Anzeigen mit zunehmender Drehzahl
aufleuchten und so das Instrument des Renn-
wagens imitieren. Die wahlbaren Fahrmodi
sind gegeniliber dem serienmafiigen Carrera
reduziert, was dem spezifischeren Einsatz-
zweck des GT3 besser entspricht. Zur Auswahl
stehen die Modi Normal, Sport und Rennstre-
cke, die dann jeweils innerhalb ihrer eigenen
Parameter einstellbar sind. Nicht mehr vor-
handen ist die Einstellmdglichkeit fiir nasse
Straflen. Preuninger erklart dazu, dass die
Stabilitats- und Traktionskontrollsysteme in-
telligent genug seien, um unabhangig von der
Querbeschleunigung oder der Geschwindigkeit
zu erkennen, wann unzulassiger Schlupf auf-
tritt, und dann entsprechend zu reagieren. Er
wollte mehr Einfachheit bei den Antriebssys-
temen und Anzeigen. Der zentrale Bildschirm

des 992 bleibt — ebenso wie die Klimaanlage
— erhalten, denn Preuninger gibt zu, dass ihn
sowieso niemand jemals ausgeschaltet hat.
Wieder angeboten wird die uibliche Club-
sport-Option mit Uberrollkifig, Renngurten
und Notschalter, ebenso wie eine Auswahl an
verschiedenen Sitzen. Schon und effizient sei
der neue GT3 mit dem auffilligen Diffusor am
Heck, geteilt durch ein Paar mittig herausra-
gender Auspuffendrohre. Uber ihm befindet
sich der neue hangende Fliigel, der nicht nur
Vorteile fir die Abtriebskraft und den Luftwi-
derstand bringt, sondern auch die Luftzufuhr

in den darunterliegenden Motorraum verbes-
sert. An der Frontpartie ist ein aufierst funk-
tionaler Splitter angebracht, dariiber helfen
vertikale Elemente im StofRfanger sowie die
verlangerte und zwischen den Vorder- und
Hinterradern verlaufende Schiirze den Luft-
strom an den Flanken des GT3 entlangzulei-
ten. Der Unterboden ist nahezu flach und mit
NACA-Kanalen versehen, die Kuiihlluft dorthin
fihren, wo sie benétigt wird. Jetzt heifdt es
warten, bis aus dem Prototyp ein Serienwa-
gen geworden ist. <

Text: Kyle Fortune - Ubersetzung: Manfred Kolb
Fotos: Porsche



FIN PORSCHE FURS WUHNZIMMER

Warum ein PA-System auch zuhause zum Musik horen funktioniert

Kraftvolle
die man a
nicht aucr

Jynamik und zeitlose Asthetik - Eigenschaften,
1 Porsche besonders schatzt. Warum sie also

einem Audio-System verleinen? So standen

Sie Pate bei der Entwicklung des kraftvollen PA-Systems
MAUI® PG00 von LD Systems® entworfen vom renommierten
Porsche Design Studio.

MUSIKGENUSS WIE IM KONZERTSAAL

FUr viele Musikfreunde sind Live-Konzerte das Nonplus-
ultra. Nirgendwo sonst lassen sich Energie und Dynamik

von Musik so unmittelbar erleben wie auf einem K

Was liegt

Jve-Konze

1IN Surrou

Hause zu holen? Doch was ist ¢

also naher als sich dieses Live-Erlebni

onZzert.
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ie optimale Anlage, um
e maoglichst authentisch nachzuerleben?
nd-System oder eher eine Hi-Fi-Anlage? Oder
gleich eine PA? Das klassische Stereo-Hi-FI-System hat

eine klar umrissene Aufgabe: Musikaufnanmen flr den

Zuhorer maoelichst wohlklingend wiederzugeben. Eine

PA hingegen - der vollstandige Name (,Public Ac

verrat es
moglichst
Live-Musik

dress”)

Dereits - hat eine andere Zielsetzung: die
kraftvolle, unverfalschte Ubertragune von

flr ein grofes Publikum.

HI-FI ODER PA?

Je dynamischer eine Live-Aufnahme, desto mehr pr
man von den Vorteilen eines PA-Systems. Stud

duktionen,

fur die eine HiFi-Anlage ausgelegt ist,

Disins letzte Detall geschliffen und faszinierend ge
sein - mit der Wucht und Dynamik einer herausragenden

jve-Aufna
ur einma
MAUI® P9()

definiert u

hme kdnnen Sie nicht mithalten. Man
| an die Sinfonie Nr. 1 von Gustav Mah

0 schafft einen einzigartigen Spagat, denn sie
1immt es sowohl mit einer PA-Anlage als auch mit einem
HI-Fi-System auf. Sie klingt bei jeder Lautstarke druckvoll,
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|0-Pro-
mogen
mischt

denke
ler. Die

nd souverdan. Mit einem hohen Signal-Rausch-
Abstand von 106 dB bleibt die Wiedergabe auch bel

hohen

ANZEIGE

Pegeln sauber und transparent. Und sobald der letzte Ton
verklungen ist, wird sich die MAUI P900 wieder ihrer Hi-Fi-
Gene pewusst, denn ein PA-typisches Grundrauscnen ISt
nicht zu vernehmen.

Asthetil fur jedes Ambiente

ASTHETIK IN FORM UND FUNKTION

Bereits als wir die ersten Entwdrfe fur die LD Systems
MAUI® PS00 erstellten, wussten wir: dies wird eine
ganz besondere PA. Das einzigartige Design entstand In
direkter Zusammenarbeit mit dem Porsche Design Studio
und diente als Ausgangsbasis fur die Anordnung der
State-of-the-Art-Audiotechnik in dieser aktiven Saulen-PA.
FSwurde an alles gedacht, sogar an die Bluetootn-Steue-
ung. Damit sie sich in jedes geschmackvolle Ambiente
integrieren [asst, ist die LD Systems® MAUI® PG00 in drej
dezenten Farbversionen erhaltlich.

Wenn Sie mehr Uber die technischen Feinheiten und
DER GANZE RAUM IST ERFULLT VON KLANG WWW.mauip900.ld-systems.com
identischer Lautsprecher (die MAUI P00 kombiniert ins-
es ergibt sich ein ausgewogener Klang im €anzen Raum. (®)

Druckvalle Basse und kristallklare Hahen die Funktionen der LD Systems® MAUI® P00 erfahren
maochten, besuchen Sie uns auf

Eine Sdulen-PA wie die MAUI P900 bietet jedoch noch

weitere Vorteile: durch die enge Anordnung menrerer

gesamt 48 Mitten- und Hochtoner), entstehen kaum & JHOF -5 t
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TECHNIK — TURBOAUFLADUNG

DRUCK GEMACHT

In den siebziger Jahren nimmt die Abgasturboaufladung im Grofsserienautomobilbau und Motorsport

Fahrt auf, heute ist sie allgegenwartig — ein Ruckblick vom Entwickler und

nfang der siebziger Jahre entschied
BMW Alpina, einen aufgeladenen
Motor fur die 5er-Reihe vom Typ
E12 zu entwickeln. Der B7 Turbo

von 1978 sollte mit 257 km/h die schnellste
Limousine der Welt werden. Dazu musste aus

dem Dreiliter-Reihensechszylinder eine Leis-
tung von 300 PS herausgeholt werden - fur
diese 50-prozentige Leistungssteigerung kam
nur die Aufladung mit einem Abgasturbolader
(ATL) infrage.

Bevor die Entwicklung losging, wurde der
Porsche 911 Turbo genau analysiert. Porsches
Sechszylinder-Boxermotor holte aus drei Li-
tern Hubraum eine Leistung von 270 PS und
war damit laut Werk iiber 250 km/h schnell.

Es zeigte sich, dass fur die Aufladung mit
nur einem Turbolader ein Reihenmotor bes-
sere Voraussetzungen bot als der Boxermotor
mit seinen weit auseinanderliegenden Zylin-
derkopfen. So sind die Wege der Abgase bis
zum ATL deutlich langer als bel einem Reihen-
motor, was nicht nur das Ansprechverhalten
verschlechtert, sondern wobei auch Tempera-
tur aus den Abgasen verloren geht.

Um das gefahrliche Klopfen im Brennraum
zu unterbinden, wurde beim Porsche die Ver-
dichtung bis auf 6,5 zuriickgenommen. Beim B7
konnten wegen der besseren Ladeluftkiihlung
durch den Frontmotor 7,2 realisiert werden.
Das sorgte fur ein besseres Ansprechverhalten
und einen niedrigeren Kraftstoffverbrauch.

Was waren die Schwachpunkte dieser ers-
ten Turbomotoren? Bemangelt wurden das

schlechte Ansprechverhalten beim Gasgeben,

der hohe Kraftstoffverbrauch, die Standfestig-
keit vor allem der ATL und der Abgaskrummer.

MECHANISCHE AUFLADUNG
(KOMPRESSORMOTOREN) OHNE CHANCE

Auch die von Rennsportwagen bekannte me-

chanische Aufladung kam wieder zum Einsatz,
um vor allem das Ansprechverhalten der Mo-
toren zu verbessern. Die unterschiedlichsten

Arten der Aufladung wie Roots-Lader, Ea-
ton-Lader, Spirallader, Radialverdichter oder
auch der Druckwellen-Comprex-Lader wur-
den untersucht und teilweise auch in kleinen
Stiickzahlen produziert. Bekannt sind noch der
VW Polo G 40 oder auch der Mercedes C Klas-
se Kompressor, der bis 2005 gebaut wurde.

Heute werden die von der Kurbelwelle an-
getriebenen mechanischen Aufladegerate nur
mehr in Ausnahmefallen verwendet — oder
wenn sich fiir den oder die ATL im Motorraum
kein Platz findet.

TURBOMOTOREN AUCH
FUR DIE GROSSSERIE

Bevor an den Einsatz der Turbomotoren fur
die Grofiserie gedacht werden konnte, musste
zunachst einmal die Technik selbst standfest
gemacht werden. Bel den ersten Turbomoto-
ren wurden einfach die ATL von Dieselmoto-
ren verwendet. Sie funktionierten dort auch
einwandfrei, weil die Abgastemperaturen

-xperten Fritz Indra.

Prof. Dr. Turbo: Die bis heute marken-

typische Verbindung von Alpina und

Aufladung geht auf Fritz Indra zuruck.
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KANNTEN VORTEILHAFTEN AB
TURBOLADER MIT VARIABLER §
TURBINENGEOMETRIE.*

beim Dieselmotor rund 150 Grad niedriger la-
gen als beim Benzinmotor, wo ca. 1000 Grad
anstehen. Schwere Schaden durch Verkokung
der Lagergehause waren die Folge. Besonders
betroffen waren Fahrzeuge wie der Audi 200
Turbo oder der Porsche 924 Turbo, die in den
USA verkauft wurden, wo kurze Olwechsel-
intervalle nicht an der Tagesordnung waren.
Die Losung war die Wasserkiithlung des La-
gergehauses, das sich zwischen der Turbine
und dem Verdichter befindet. So besitzt das La-
gergehause seitdem nicht nur zwei Anschliisse
fiir den Oldurchlauf, sondern auch zwei wei-
tere fiir den Wasserdurchlauf. Seither sind die

ATL ein sicheres Konstruktionselement.
Wesentlich war auch die Einfihrung der
4-Ventiltechnik mit zwei obenliegenden No-
ckenwellen, die zu einer deutlich besseren,
weniger klopfempfindlichen Brennraumform
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fihrte. Der Alpina B7 Turbo war der erste
aufgeladene Motor, der Uber eine vollelek-
tronische Kennfeldziindung verfiigte, die es
erlaubte, ndher an die Klopfgrenze heranzu-
gehen und somit die Verdichtung zu erhohen.

Ein besonders starker Treiber fur die Ein-
fuhrung in die Grof3serie waren die immer
scharfer werdenden Vorschriften beziiglich
des Kraftstoffverbrauchs. Schnell war klar,
dass mit weniger Hubraum und auch weniger
Zylindern, dem Downsizing, zusammen mit
der Abgasturboaufladung der Verbrauch aller
Fahrzeuge wirksam abgesenkt werden konnte.

War frither ein ATL pro Motor die Regel,
werden heute meist zwel, in einzelnen Fallen
sogar drei verwendet. Das Ziel dabei ist es, das
Ansprechverhalten weiter zu verbessern und
den Wirkungsgrad der Motoren und damit den
Verbrauch zu optimieren.

Besonders Porsche profitierte von der
Anordnung jeweils eines Turboladers pro
Seite, weil dabei die Nachteile des breit
bauenden Boxermotors kompensiert wer-

den konnten. Porsche war auch Wegbereiter
der von den Dieselmotoren bekannten vor-
teilhaften ATL mit variabler Turbinengeo-
metrie. Durch die Verwendung besonders
temperaturbestandiger Materialien gelang
es Porsche, den ATL auch fur die Benzinmo-
toren standfest zu machen.

Fir die Grofiserie, wo schon aus Kosten-
griunden ein Turbolader lange Standard war,
wurde der ATL immer ndher an den Zylinder-
kopf herangeriickt. Erster Schritt, wie beim
Opel Calibra Turbo demonstriert, war das
Zusammengieflen von Auspuffkrimmer und

Turbinengehause. Der noch effektivere Schritt
war dann das Zusammenfihren der Auspuft-



gase bereits im Zylinderkopf. Der hat dann nur
mehr eine Offnung fiir die Auspuffgase, an die
der ATL direkt angeflanscht ist.

ERSTE TURBO-ARA IN DER FORMEL 1

In der Formel 1 erlaubte das Reglement ab
1966 neben Saugmotoren mit drei Litern
Hubraum auch Turbomotoren mit 1,5 Litern
Hubraum. Niemand dachte damals, dass man
mit dem halben Hubraum plus Aufladung den
arrivierten Saugern das Wasser wirde abgra-
ben konnen. Nach den ersten Versuchen von
Renault Anfang der achtziger Jahre war Kklar,
dass das uiiberhaupt kein Problem darstellte.
Wahrend BMW mit einem Vierzylinder-Rei-
henmotor ins Rennen ging, entwickelte Porsche
unter Leitung Hans Mezgers gleich das Konzept
eines V6 mit einem Bankwinkel von 80 Grad.

TURBOAUFLADUNG
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Lohn der Mihen war der Gewinn der Welt-
meisterschaften 1984 und 1985. Nach dem
Ruickzug von Porsche aus der Formel 1 setzte
Honda mit einem fast baugleichen Motor die-
sen Siegeszug in den folgenden drei Jahren fort.
Abgesehen von fantastischen Leistungen von
mehr als 1000 PS waren schon diese Motoren
sehr sparsam, weil sie nicht mehr als 150 Liter
Sprit pro Rennen verbrauchen durften.

ZWEITE TURBO-ARA IN DER FORMEL 1
AB 2014 UND MERCEDES’ SIEGESZUG

Seit 2014 sind kleine aufgeladene V6-Motoren
mit 1,6 Litern Hubraum erlaubt. Damit folgt die
Formel 1dem allgemeinen Trend zu den kleinen
aufgeladenen Motoren. Dabei entstanden die
effektivsten Benzin-Verbrennungsmotoren, die
es jemals gab, was jedoch nichts mit dem dop-
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pelten Hybridsystem zu tun hat, das ebenfalls
an Bord ist. Diese Hybridsysteme sind sogar
kontraproduktiv. Denn was durch das doppelte
Hybridsystem einschlief’lich der Batterie von
etwa 200 kg an zusatzlichem Gewicht mitge-
schleppt werden muss, kann bei den Runden-
zelten nicht zuruckgewonnen werden.

So gibt es noch einige Rennstrecken, auf
denen die viel einfacheren und leichteren
Formel-1-Fahrzeuge mit den V8-Saugmotoren
schneller waren als die heutigen. Den eindeu-
tig besten Formel-1-Motor der zweiten Tur-
bo-Ara in der F1 hat Mercedes entwickelt und
ist seit 2014 mit diesem Motor ungeschlagen.
Sieben gewonnene Fahrer- und Markenwelt-
meisterschaften in einer Reihe sind einmalig.

Was ist das Geheimnis dieses Motors?
Konstrukteur und Turbo-Fachmann Andy Co-
well hat den ATL aufgelost! Die heifde Turbine
L |
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Friedrich ,Fritz“ Indra (80) gehort zu den
Turbo-Pionieren in Deutschland. Nach Stu-
dium und Promotion an der TU Wien bei
Eberan von Eberhorst, ehemaliger Leiter
der Auto-Union-Rennabteilung und der
Entwicklung eines , Kaimann“-Formel-V-
Monoposto, kommt Indra 1971 zu Alpina
nach Buchloe. Als Entwicklungsleiter fur
Serien- und Rennfahrzeuge fihrt er beim
300 PS starken Alpina B7 den Turbo ein.
Aufgeladene Alpina-Motoren beweisen sich
auf der Strafde und auf der Piste, wo der
Newcomer Niki Lauda fur den Alpina-Renn-
stall an den Start geht. 1979 holt Ferdinand
Piéch Indra nach Ingolstadt. Beim quattro-
Projekt und der Aufladung des Marken-
Images ist dessen Turbo-Wissen gefragt.
1985 beginnt Fritz Indra als Direktor der
Vorausentwicklung bei Opel. Wieder ist
Turboaufladung ein Thema: Mit dem Ca-
libra V6 4x4 gewinnt Opel 1996 die ITC-
Meisterschaft. Danach geht es in die USA.
Opel-Mutter GM befordert Indra zum Chef
aller Antriebe, unter seiner Agide entstehen
FUnf- und Sechszylinder mit Turbo sowie
Motoren fur die NASCAR- und Indy-Serie.
2005 geht Fritz Indra in Rente sowie ins
Berater-Geschaft, und erst 2018 beendet
er — nach 33 Jahren — die Gastprofessur
an seiner alten Universitat.
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TECHNIK

ES WIRD AUCH

WEITERHIN EINE KUNDSCHAFT

GEBEN, DIE SPONTAN

ANSPRECHENDE UND HOCH-

DREHENDE SAUGMOTOREN
NICHT MISSEN WILL.”

sitzt hinten am Motorblock und der Verdichter
vorn am Motorblock. Dazwischen lauft eine ca.
30 cm lange Verbindungswelle mit 125.000/
min, auf der auch der Motorgenerator sitzt.
Dieses System hat gegeniiber den Losungen
von Renault, Ferrari und urspringlich auch
Honda so viele Vorteile in Bezug auf Maximal-
leistung, Ansprechverhalten oder auch Kraft-
stoffverbrauch, dass erst ab 2018 ein Nachbau
erlaubt war. Erst eine Anderung des Regle-
ments, weg von nur einem Turbolader hin zu
zwel kleineren auf den beiden Seiten (wie in
der ersten Turbo-Ara) und weg vom Hybrid-
system, konnte dazu fithren, dass auch andere
Teams wieder eine Chance haben, Weltmeis-
terschaften in der Formel 1 zu gewinnen.

TURBOAUFLADUNG IN LE MANS

Ein weiterer Leckerbissen aus dem Renn-
sport: der von Porsche in Le Mans eingesetzte
Zweliliter-Vierzylinder-V-Motor mit 90 Grad
Bankwinkel. Dabei sitzt oben am Motor ein
Turbogenerator, der iiber die sonst ins Freie
stromenden Abgase des Ladedruckregelventils
beaufschlagt wird, so Strom erzeugt und in
weiterer Folge iiber Batterie und Elektromotor
fur zusatzlichen Antrieb sorgt. Dieses System
ist deutlich vernunftiger als das in der Formel 1.

Beide Systeme sind aber nur im Rennsport zu
gebrauchen und bringen fiir Serienfahrzeuge
keine Vorteile.

Porsche gewann mit diesem Motor von

2014 bis 2017 dreimal hintereinander das
24-h-Rennen von Le Mans.

ZUSAMMENFASSUNG

Nicht nur im Rennsport, sondern auch bei den
aufgeladenen Motoren filir Straflenfahrzeuge
hat man iiber die Jahre grofie Fortschritte er-
zielt. Ansprechverhalten, Kraftstoffverbrauch

und natiirlich auch die Erfillung aller ge-
setzlichen Auflagen standen und stehen im
Mittelpunkt der Entwicklungen. Trotz aller
Bemuthungen konnen aufgeladene Motoren die
Faszination des unmittelbaren Autofahrens,
die mit Saugmotoren méglich ist, nicht ver-
mitteln. So wird es auch weiterhin, vor allem
bei sportlichen Fahrzeugen, eine Kundschaft
geben, die spontan ansprechende und hoch-
drehende Saugmotoren nicht missen will. <

Text: Prof. Dr. Friedrich Indra / Jan-Henrik Muche
Fotos: Friedrich Indra / Porsche
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Der GT3 steht in den Startlochern, der neue Turbo ist auf dem Markt — fur die Elfer-Gemeinde

hat das Leben endlich wieder einen Sinn. Wie schlagt sich der 911 Turbo im Vergleich zum

650 PS starken S-Modell und den kleineren, aufgeladenen Carrera-Typen?
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Startbereit: Aktiver Frontspoiler
und Grauguss-Bremse mit
roten Bremssatteln sind beim

992 Turbo serienmatiig.
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DAS IST ER

Eine Runde durch die Kurpfalz im 911 Tur-
bo Cabrio unter blauem Himmel klingt nach
einem gelungenen Ausflug, ist aber bei allem
Komfort harte Arbeit. Kurz bis drei gezahlt
und jedes denkbare Tempolimit ist pulveri-
siert, der Fuhrerschein weg, der gestresste
Blick der anderen Verkehrsteilnehmer ga-
rantiert. Der Turbo zuckt nur kurz, ohne laut
zu werden oder sich verausgaben zu miissen,
selbst im per Drehrad eingestellten Normal-
Modus. Denn auch wenn 911 Turbo seit 45
Jahren Luxus und Lifestyle inkludiert, ist der
neue, der aktuelle 992 mit dem berithmten
Suffix vor allem eins: ein fast einschiichternd
starker, sehr, sehr schneller nicht Super- son-
dern Hochleistungssportwagen. Und in Sum-
me vermutlich sogar der konsequenteste Elfer,
welcher derzeit zu haben ist — sofern Geld kei-
ne Rolle spielt.

Konsequent? Ja klar, denn Turbo haben sie
ja alle! Wo uber 911-Turbo-Generationen hin-
weg die Aufladung den Unterschied zwischen
oben und unten machte, definieren heute Leis-
tung und Leistungsvermogen den Unterschied.

Der Abstand zum 450 PS starken 911 Carre-
ra 4S ist mit einem Preisunterschied von rund
65.000 Euro mehr als deutlich, dafiir leistet
der Turbo krachende 130 PS mehr. 580 PS bei
6500/min sind es jetzt, 40 PS mehr als beim
Vorganger und exakt so viel wie beim alten 991
Turbo S. Auch das Drehmoment hat 40 Nm
zugelegt und liegt nun bei 750 Nm, die knapp
oberhalb von 2000/min anliegen.

180.811 Euro kostet der neue Turbo, das Ca-
brio steht mit 194.035 Euro in der Preisliste —
so bleibt der Respektabstand zum rund 32.000
Euro (Stand November 2020) teureren Turbo S
gewahrt, auch wenn der Turbo fahrdynamisch

sehr nahe am S-Modell dran ist. Friher hat-
te der Turbo Zeit, sich zu profilieren, bevor
Porsche mit der verscharften S-Version nach-
legte, aber in 2020 hat der Turbo S (siehe
PORSCHE FAHRER 4-2020) ein halbes Jahr
Vorsprung — auch deshalb muss sich der Neue
am Topmodell messen lassen.



580 PS LEISTET DER 992 TURBO.
DAS SIND 40 PS MEHR ALS BEIM
VORGANGER UND EXAKT SO VIEL
WIE BEIM 991 TURBO S.
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DERTURBO IST DER TECHNOLOGIETRAGER
DER BAUREIHE, EIN REISE- UND LANGSTRECKENAUTO.
DA ZAHLT AUCH DIE ALLTAGSTAUGLICHKEIT."
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911 TURBO TYP 992

911 TURBO TYP 992 (CABRIO)

Motor: wassergekuhlter Boxermotor mit Bi-Turboaufladung mit variabler Turbinengeometrie (VTG)
und Ottopartikelfilter (OPF), VarioCam Plus: Nockenwellenverstellung ein- und auslassseitig,
Ventilhubumschaltung auf der Einlassseite

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 102,0 x 76,4 mm

Hubraum: 3745 ccm

Leistung: 427 kW (580 PS) bei 6500/min
Drehmoment: 750 Nm bei 2250-4500/min
Verdichtung: 8,7:1

Gemischaufbereitung: Benzindirekteinspritzung
Kraftubertragung: Allradantrieb

Getriebe: Achtgang-Doppelkupplungsgetriebe mit Porsche Vectoring Plus (PTV Plus)
inkl. elektronisch geregelter Hinterachsquersperre
Karosserie: selbsttragend, Mischbauweise

Fahrwerk: McPherson-Federbeinachse mit einzeln an Quer- und Langslenkern aufgehangten Radern (vorn),
Leichtbau-Mehrlenkerachse mit einzeln an funf Lenkern gefuhrten Radern (hinten); elektromechanische Servo-
lenkung, Hinterachslenkung, Porsche Active Stability Management (PASM) inkl. ABS

Bremsen: Sechskolben-Alu-Monobloc-Bremssattel (vorn), Vierkolben-Alu-Monobloc-Bremssattel (hinten),

gelochte und innenbeltftete Scheibenbremsen 408 x 36 mm (vorn), 380 x 30 mm (hinten)
Radstand: 2450 mm

Spur: 1583 mm (vorn), 1600 mm (hinten)

Lx B x H: 4535 x 1900 x 1303 mm (1302 mm)

Rader/Reifen: S J x 20 mit 255/35 ZR 20 (vorn), 11,5 J x 21 mit 315/30 ZR 21 (hinten)
Leergewicht: 1640 kg (1710 kg)

Zul. Gesamtgewicht: 2040 kg (2100 kg)

Hochstgeschwindigkeit: 320 km/h

Beschleunigung 0-100 km/h: 2,8 s (2,9 s)

Tankinhalt: 67 |

Basispreis: 180.811 Euro (194.035 Euro)

Hubraum und Verdichtung sind identisch,
vor allem die Grofde der Turbolader macht den
Unterschied von 70 PS aus. Der Ladeluftkiihler
liegt nun wieder, ganz wie friher, unter dem
Heckdeckel. Weil der Turbo nicht das letzte
bisschen an Leistung herauskitzeln muss, liefert
er Leistung und Drehmoment ein paar Hundert
Umdrehungen friher als der Turbo S. Auf den
bis 4500/min anhaltenden Drehmomentgip-
fel von 750 Nm packt die Overboost-Funktion
weitere 40 Nm drauf, erstmals ohne zeitliches
Limit. Die 10 km/h bei der Hochstgeschwindig-
keit, die der 330 km/h schnelle Turbo S dem
Turbo voraushat, sind eher theoretischer Natur
und wie das S auf dem Heckdeckel eine Frage
des Prestiges. Werden Turbo-Kunden merken,
dass sie mit 2,8 Sekunden von O auf 100 km/h
eine Zehntelsekunde langer brauchen als der
Turbo-S-Fahrer? Wohl kaum!

Was rational fir den Turbo spricht, ist der
Kundschaft allerdings mehrheitlich egal. ,,Rund
80 Prozent entscheiden sich fiir die S-Version,
in diesen Preisregionen féllt der Unterschied
nicht mehr ins Gewicht. Die Kunden wollen
einfach das Topmodell“, erklart 911-Baurei-
henleiter Frank-Steffen Walliser. Natuirlich
stecke im Turbo S mehr als nur eine geander-
te Software: Die Rader mit Zentralverschluss
und die kostspielige PCCB-Anlage habe der S
dem Turbo ab Werk voraus, auch die aktive
Wankstabilisierung PDCC sei beim Turbo S
serienmafiig. Einen Turbo zu ordern und an-

schliefiend Extras zu bestellen, mache, weil es
eben meist teurer wirde, deshalb auch wenig
Sinn. ,,Dass die Hochstgeschwindigkeit wie bei
der Vorgédnger-Generation bei 320 km/h liegt,
ist nicht kriegsentscheidend. Der Turbo ist der
Technologietrager der Baureihe, ein Reise- und
Langstreckenauto. Da zahlt auch die Alltags-
tauglichkeit”, so Walliser. Soll heif’en: Wer
einen 911 Turbo kauft, will nicht das Fahrge-
fiihl eines harten, unerbittlichen GT3 erwer-
ben. Der eine schnelle Elfer 1st fur unter der
Woche, der andere fiirs Wochenende.

DAS KANN ER

Etwas sportlicher, weniger komfortbetont
kann jetzt aber auch der Turbo, was an den
erstmals angebotenen extradynamisch konfi-
gurierten Mehrausstattungen liegt. Eine Sport-
abgasanlage gehort dazu, erkennbar an den

voluminosen, ovalen Endrohren in der Heck-
schiirze. Der personliche Eindruck, dass der
992 Turbo mit den vier eckigen, glanzenden
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KONSEQUENT ERSCHEINT DAS ERSTMALS FUR DEN 911 TURBO
ANGEBOTENE LEICHTBAU-PAKET, DAS RUND 30 KILOGRAMM

GEWICHT EINSPART.
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Endrohren aus Edelstahl kerniger und edler
aussieht, bleibt. Ein straffer abgestimmtes, elek-
tronisch geregeltes Sportfahrwerk mit 10 mm
Tieferlegung zahlt ebenfalls zu den Extras.

Konsequent erscheint vor allem das Leicht-
bau-Paket, das fiir einen 911 Turbo tatsachlich
eine neue, reizvolle Option darstellt. Durch
leichtere Vollschalensitze, eine reduzierte
Dammung, die nebenbei auch den Motor-
Sound naher ans Ohr bringen soll, sowie den
Entfall der Riicksitzanlage werden 30 Kilo-
gramm Gewicht eingespart. Immerhin. Das
Sport-Paket enthalt optische Extras wie
schwarze Anbauteile, Carbon-Elemente und
Exclusive-Design-Heckleuchten.

Alles, was da draufien auf den Landstra-
en das Leben im Cabrio so bequem machte,
scheint das Coupé auf der Rennstrecke ins
Gegenteil zu verkehren. Aus dem komfortab-

len Drehmoment werden fliissige Drehzahlen
und aus der kommoden Fahrwerkseinstellung
eine straffe, feste, feinfihlige Verbindung
zum Asphalt auf der Piste, optimiert durch
das serienmafig stabilisierende PASM. Gelbe
Bremse, dieses teure Stiick Hightech mit den
Zehnkolben-Festsatteln, vorn? Braucht es
nicht! Schon die deutlich gewachsene, massiv
dimensionierte Grauguss-Bremsanlage mit
den roten Séatteln, vorn mit einem Durchmes-
ser von 408 mm (plus 28 mm) und einer Starke
von 36 mm (plus 2 mm), hinten 380 x 30 mm
grof}, stoppt gewaltig und ohne nachzulassen,
Runde fiir Runde. Die zwei oberen Gange des
Achtgang-PDK-Getriebes, die im Alltag mit
Overdrive-Funktion beim Spritsparen helfen,
kommen hier nicht zum Einsatz; seine Spit-
zengeschwindigkeit erreicht der Turbo im
6. Gang. In weniger als 10 Sekunden von O auf
200 km/h zu beschleunigen, ist ein Wort!
Uber Normal, Sport und Sport Plus folgt
das Herantasten ans weit herausgeschobene
Limit. Vermurksen kann es hier eigentlich
nur der Fahrer: zu schnell in die Kurve, Gas
gelupft, erst kommt, ein bisschen wie friiher,
das Heck und dann der Gegenschlag. Ein alte-



911 TURBO TYP 992

rer Turbo ware schon langst im Kiesbett, der neue fangt sich hingegen und nimmt stoisch
wieder Tempo auf. War was?

In vielen Details sind Turbo und Turbo S identisch, etwa bei der Grofe der Rader-Rei-
fen-Kombination. Mischbereifung ist Standard: Vorn sind es Rader der Grofie 9 ] x 20 mit
Reifen im Format 255/35 ZR 20, hinten 315/30 ZR 21 auf 11,5 ] x 21 Zoll Radern. Gleiches
gilt fur die Abmessungen mit einem Plus von 45 mm breiter ausgestellten Kotfliigeln vorn
sowie mit einem um 20 mm breiteren Heck. Turbo und Turbo S sind gleich grof:.

DAS KANN ER NICHT

Auf dem GP-Kurs in Hockenheim fiihlte er sich kompakt und handlich an — dass der Turbo
aber ein grofies (gefiihlt zu grofles) Auto geworden ist, merkt man erst wieder beim Aus-
steigen: Lange uber 4,50 Meter, zwei Meter in der Breite. Fetter war ein Turbo nie! Ein
Cayenne der ersten Generation ist keine 20 Zentimeter langer und nur einen Hauch breiter.
,sWas fur ein Unterschied zum 930%, sagt Walter Rohrl, der jede Generation Turbo in den
Handen hielt und daheim einen Ur-Turbo der G-Serie in der Garage stehen hat, der mit
260 PS noch nicht einmal die halbe PS-Zahl des 992 an den Start bringt. ,,Aber auch beim
Fahren. Dieses Turboloch beim ersten Turbo! Heute Gas geben, morgen beschleunigen.” Bei
aller derzeit gebotenen Technik und Leistung des aktuellen 992 sei er zudem noch immer
ein Freund des 997 Turbo: ,,Da passt alles zusammen: Grofde, Gewicht, Leistung. Eigentlich
das perfekte Paket.”

Der aktuelle Turbo tut sich da schwer: 1640 Kilogramm wiegt er leer, beim Cabrio sind
es 1710 Kilogramm. Voll beladen wiegen beide iiber zwei Tonnen. Leistung und Assistenz-
systeme legen zwar einen fein gewebten Teppich der Leichtigkeit dariiber, aber bei Grofie
und Gewicht hat das Topmodell eine nie fiir moéglich gehaltene Vollfettstufe erreicht. Mehr
scheint kaum denkbar.

Warum dem Turbo ernsthaft das Wort reden, wenn ein Preisschild von 180.811
Euro dranhangt? Schon allein deshalb, weil Aufladung unter den Elfern kein

Alleinstellungsmerkmal mehr ist und der 911 Turbo in der Summe seiner Qua-
litaten das Maximum, die richtig dosierte Mischung aus fulminanter Leistung

und weit gespreiztem Komfort bietet. Er ist auch wieder eine Spur wilder und extremer
als das leicht synthetische Vorganger-Modell, und genau das macht ihn zum Topmodell
der Baureihe, was seiner traditionellen Rolle entspricht. Andererseits ist der rund 32.000
Euro teurere Turbo S mit seinen wahnwitzigen 650 PS gar nicht weit weg, aber trotz allem
irgendwie doch eins zu viel. Ein normaler Turbo beweist Understatement. Und unter allen
Elfern mit Turbo ist der eine, der wahre Turbo noch immer der beste. <

Text: Jan-Henrik Muche - Fotos: Porsche
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911 TURBO 3.0

Motor: luftgekuhlter ohc-Boxermotor Typ 930/66
mit Turbolader

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 85,0 x 70,4 mm
Hubraum: 2994 ccm

Leistung: 191 kW (260 PS) bei 5500/min
Drehmoment: 343 Nm bei 4000/min
Verdichtung: 6,5:1

Gemischaufbereitung: Einspritzung Bosch
K-Jetronic

Max. Ladedruck: 0,8 bar

Kraftubertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Viergangschaltgetriebe Typ 930/30
Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie

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

Bremsen: innenbeluftete Scheiben rundum
Radstand: 2272 mm

Spur: 1438 mm (vorn), 1511 mm (hinten)
LxXBXxH:4291 x 1775 x 1320 mm

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

Tankinhalt: 80 |

Leergewicht: 1140 kg

Zul. Gesamtgewicht: 1470 kg
Hochstgeschwindigkeit: 250 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h: 55 s
Stuckzahl: 2850

Bauzeit: 1974-1977

Preis: 65.800 DM (1974)

911 TURBO TYP 930

911 TURBO CABRIO UND TARGA

Baujahr: 1987-1988

Hubraum: 3299 ccm

Leistung: 300 PS bei 5500/min
Hochstgeschwindigkeit: 260 km/h

911 TURBO S SONAUTO

Baujahr: 1989

Hubraum: 3299 ccm

Leistung: 330 PS bei 5750/min
Hochstgeschwindigkeit: 270 km/h

PORSCHE FAHRER 2-2021
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911 TURBO TYP 964

364 TURBO 3.3

Motor: luftgekuhlter ohc-Boxermotor Typ
M 30/69 mit Turbolader und Ladeluftkuhler

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 97 x 74,4 mm

Hubraum: 3299 ccm

Leistung: 235 kW (320 PS) bei 5750/min
Drehmoment: 450 Nm bei 4500/min
Verdichtung: 7,0:1

Gemischaufbereitung: Einspritzung Bosch
K-Jetronic

Max. Ladedruck: 0,8 bar

Kraftubertragung: Hinterradantrieb

Getriebe: Finfgangschaltgetriebe 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: innenbeluftete und gelochte 964 TU RBU s
Scheibenbremsen rundum

Radstand: 2272 mm Baujahr: 1991

Spur: 1434 mm (vorn), 1493 mm (hinten) Hubraum: 3299 ccm

A8 XH:42al X sl e Jald mm S Leistung: 382 PS bei 5750/min

RﬁderfREifen: FJX17 mit EOSXSU /R17 (Vﬂrn), u HDChSthSCthﬂdlnglt 290 km/h
9Jx 17 mit 255/40 ZR 17 (hinten) .

Tankinhalt: 77 |

Leergewicht: 1470 kg

Zul. Gesamtgewicht: 1810 kg
Hochstgeschwindigkeit: 270 km/h
Beschleunigung 0—100 km/h: 5,0 s
Stuckzahl: 3660*

Bauzeit: 1990-1992

Preis: 178.500 DM (1990)

*plus 6 Stuck 964 Turbo Cabrio mit WLS
(261 kW / 355 PS bei 5750/min)

964 TURBO 3.6

Baujahr: 1992-1994

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 360 PS bei 5500/min
Hochstgeschwindigkeit: 280 km/h
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393 TURBO CABRIO

Baujahr: 1994-1995

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 360 PS bei 5500/min
Hochstgeschwindigkeit: 280 km/h

PORSCHE FAHRER 2-2021




911 TURBO TYP 993

993 TURBO

Motor: luftgekuhlter ohc-Boxermotor Typ M 64/60
mit Bi-Turboaufladung und Ladeluftkuhlung

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 100 x 76,4 mm
Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 300 kW (408 PS) bei 5750/min "
Drehmoment: 540 Nm bei 4500/min

Verdichtung: 8,0:1

Gemischaufbereitung: Einspritzung Bosch Motronic

Max. Ladedruck: 0,8 bar

Kraftubertragung: Allradantrieb mit Viscolamellenkupplung

— Getriebe: Sechsgangschaltgetriebe Typ G 64/51

Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie

Fahrwerk: Einzelradaufhangung an McPherson-Federbeinen und
| | Querlenkern an Schraubenfedern mit Stabilisator (vorn), an vier Lenkern &
e e L e T der Mehrlenkerhinterachse mit LSA-System (Leichtbau, Stabilitat, T‘"""”'"}%
- e Agilitat) und Fahrschemel aus Leichtmetall an Schraubenfedern N
S e it Stabilisator (hinten) Ei e
SE T Bremsen: innenbellftete und gelochte Scheibenbremsen rundum -!"“"‘"5"'35
N abwe AR .f'_-.=.-'-.ff.:.;;j-;;:*r;_;_'r-';;-;':_-:_;-.- Radstand: 2272 mm
e Spur: 1411 mm (vorn), 1504 mm (hinten)
| * f ’”"«-ff LXxBXH: 4245 x 1795 x 1285 mm
P e Rader/Reifen: 8 J x 18 mit 225/40 ZR 18 (vorn),
e e 10 J x 18 mit 285/30 ZR 18 (hinten)
B e e Gl G il Tankinhalt: 73,5 |
Bl e - Leergewicht: 1500 kg
~ Zul. Gesamtgewicht: 1840 kg S
Héchstgeschwindigkeit: 290 km/h
Beschleunigung 0—-100 km/h: 4,5 s -e:-f-.-
Bauzeit: 1994-1997 S
Stuckzahl: 5978

Preis: 212.040 DM (1995)

P by
o e

393 GT2 993 TURBO S

Baujahr: 1995-1997 Baujahr: 199/7/-1998

Hubraum: 3600 ccm Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 430 PS bei 5750/min Leistung: 450 PS bei 6000/min
Hochstgeschwindigkeit: 295 km/h Hochstgeschwindigkeit: 300 km/h

PORSCHE FAHRER 2-2021 S
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396 TURBO

Motor: wassergekuhlter dohc-Boxermotor
Typ 96/70, 4 Ventile pro Zylinder, VarioCam Plus,
Bi-Turboaufladung

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 100 x 76,4 mm

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 309 kW (420 PS) bei 6000/min
Drehmoment: 560 Nm bei 2700-4600/min
Verdichtung: 9,4:1

Gemischaufbereitung: Bosch Motronic ME 7.8
Max. Ladedruck: 0,8 bar

Kraftubertragung: Allradantrieb Uber Visco-
lamellenkupplung und Kardanwelle

Getriebe: Sechsgangschaltgetriebe Typ G 96/50,
auf Wunsch Funfgang-Tiptronic S Typ A 96/50

Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie

Fahrwerk: McPherson-Federbeine, Langs- und
Querlenker aus Leichtmetall, Schraubenfedern,
Zweirohr-Gasdruckdampfer, Stabilisator (vorn),
LSA-Mehrlenkerhinterachse und Fahrschemel
aus Leichtmetall, Schraubenfedern,
Gasdruckdampfer, Stabilisator (hinten)

Bremsen: innenbellftete und gelochte Scheiben-
bremsen rundum, ab Mj. 2003 auf Wunsch PCCB

mit innenbelUfteten und gelochten Keramikfaser-
Scheiben

Radstand: 2350 mm
Spur: 1465 mm (vorn), 1528 mm (hinten)
LxBXxH: 4435 x 1830 x 1295 mm

Rader/Reifen: 8 J x 18 mit 225/40 ZR 18 (vorn),
11 J x 18 mit 295/30 ZR 18 (hinten)

Tankinhalt: 64 |

Leergewicht: 1540 kg / 1585 kg (Tiptronic)
Zul. Gesamtgewicht: 1885 kg / 1930 kg
Hochstgeschwindigkeit: 307 km/h / 300 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h: 42s/45s
Bauzeit: 2000-2003

Stuckzahl: 22.062

Preis: 234.900 DM (2000)

911 TURBO TYP 996

396 GT2

Baujahr: 2000-2005

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 462 PS bei 5700/min*
Hochstgeschwindigkeit: 315 km/h
*ab 2003 mit 482 PS

996 TURBO GABRIO

Baujahr: 2003—-2004

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 420 PS bei 6000/min
Hochstgeschwindigkeit: 305 km/h

996 TURBO S *

Baujahr: 2004

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 450 PS bei 5700/min
Hochstgeschwindigkeit: 307 km/h
*inkl. Turbo S Cabrio

PORSCHE FAHRER 2-2021
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99/ TURBO CABRIO

Baujahr: 2006—-2011

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 480 PS bei 6000/min *
Hochstgeschwindigkeit: 310 km/h
*ab 2009 wie Turbo Coupe mit 500 PS

39/ 612

Baujahr: 200/7/-2008

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 530 PS bei 6500/min
Hochstgeschwindigkeit: 329 km/n

PORSCHE FAHRER 2-2021
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397 TURBO

Motor: wassergekuhlter dohc-Boxermotor Typ 97/70, 4 Ventile pro
Zylinder, VarioCam Plus, VTG-Bi-Turboaufladung

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 100 x 76,4 mm

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 353 kW (480 PS) bei 6000/min
Drehmoment: 620 Nm bei 1950-5000/min
Verdichtung: 9,0: 1

Gemischaufbereitung: Bosch Motronic ME 7.8.1
Max. Ladedruck: 1,0 bar (Overboost: 1,2 bar)
Kraftubertragung: Allradantrieb mit Kardanwelle

Getriebe: Sechsgangschaltgetriebe Typ G 97/50,
auf Wunsch Funfgang-Tiptronic S Typ A 97/50

Karosserie: selbsttragende Ganzstahlkarosserie

Fahrwerk: McPherson-Federbeine, Langs- und Querlenker aus
Leichtmetall, Schraubenfedern, Gasdruckdampfer, Stabilisator (vorn),
LSA-Mehrlenkerhinterachse und Fahrschemel aus Leichtmetall,
Schraubenfedern, Gasdruckdampfer, Stabilisator (hinten)

Bremsen: innenbellftete und gelochte Scheibenbremsen rundum,
auf Wunsch PCCB mit innenbelufteten und gelochten Keramikfaser-
Scheiben

Radstand: 2350 mm
Spur: 1490 mm (vorn), 1548 mm (hinten)
Lx B x H: 4450 x 1852 x 1300 mm

Rader/Reifen: 8,5 J x 19 mit 235/35 ZR 19 (vorn),
11 Jx 19 mit 305/30 ZR 19 (hinten)

Tankinhalt: 67 |

Leergewicht: 1585 kg / 1620 kg (Tiptronic)
Zul. Gesamtgewicht: 1950 kg / 1980 kg
Hochstgeschwindigkeit: 310 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h: 3,9s /3,7 s
Stuckzahl: 15.626

Bauzeit: 2005-2008

Preis: 133.603 Euro (2005)

99/ GT2 RS

Baujahr: 2009-2010

Hubraum: 3600 ccm

Leistung: 620 PS bei 6500/min
Hochstgeschwindigkeit: 330 km/h




911 TURBO TYP 997

997 TURBO S *

Baujahr: 2010-2011

Hubraum: 3800 ccm

Leistung: 530 PS bei 6750/min
Hochstgeschwindigkeit: 315 km/h
*inkl. Turbo S Cabrio

99/ TURBO S EDITION 918 SPYDER

Baujahr: 2011

Hubraum: 3800 ccm

Leistung: 530 PS bei 6750/min
Hochstgeschwindigkeit: 315 km/h

PORSCHE FAHRER 2-2021
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391 TURBO CABRIO

Baujahr: 2013-2018

Hubraum: 3800 ccm

Leistung: 520 PS bei 6000/min*
Hochstgeschwindigkeit: 315 km/h
*ab 2015 wie Turbo Coupé mit 540 PS

PORSCHE FAHRER 2-2021
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991 TURBO S

Baujahr: 2013-2018

Hubraum: 3800 ccm

Leistung: 560 PS bei 6500/min*
Hochstgeschwindigkeit: 318 km/h
*ab 2015 mit 580 PS




911 TURBO TYP 991

391 TURBO

Motor: wassergekUhlter dohc-Boxermotor Typ MA171, 4 Ventile pro
Zylinder, VarioCam Plus, VTG-Bi-Turboaufladung

Zylinder: 6

Bohrung x Hub: 102 x 77,5 mm

Hubraum: 3800 ccm

Leistung: 383 kW (520 PS) bei 6000-6500/min

Drehmoment: 660 Nm bei 1950-5000/min
(Overboost: 710 Nm bei 2100-4250/min)

Verdichtung: 9,8:1

Gemischaufbereitung: elektr. Motormanagement EMS SDIS,
Benzindirekteinspritzung

Max. Ladedruck: 1,0 bar (Overboost: 1,2 bar)

Kraftubertragung: Allradantrieb mit elektronisch geregelter,
kennfeldgesteuerter Lamellenkupplung (PTM)

Getriebe: Siebengang-Doppelkupplungsgetriebe (PDK) Typ CG 1.55
Karosserie: selbsttragender, beidseitig verzinkter Ganzstahlaufbau

Fahrwerk: McPherson-Federbeine, Langs- und Querlenker aus
Leichtmetall, Schraubenfedern, Gasdruckdampfer, Stabilisator (vorn),
LSA-Mehrlenkerhinterachse und Fahrschemel aus Leichtmetall,
Schraubenfedern, Gasdruckdampfer, Stabilisator (hinten)

Bremsen: innenbellftete und gelochte Scheibenbremsen rundum,
auf Wunsch PCCB mit innenbelufteten und gelochten Keramikfaser-
Scheiben

Radstand: 2450 mm
Spur: 1541 mm (vorn), 1590 mm (hinten)
Lx B XxH: 4506 x 1880 x 1296 mm

Rader/Reifen: 9 J x 20 mit 245/35 ZR 20 (vorn),
11,5 J x 20 mit 305/30 ZR 20 (hinten)

Tankinhalt: 68 |

Leergewicht: 1595 kg

Zul. Gesamtgewicht: 1990 kg
Hochstgeschwindigkeit: 315 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h: 3,4 s
Stuckzahl: k. A.

Bauzeit: 2013-2018

Preis: 162.055 Euro (2013)

991 TURBO S EXGLUSIVE SERIES ™ 991 GT2 RS

Baujahr: 2017-2018 Baujahr: 2018-2019

Hubraum: 3800 ccm Hubraum: 3800 ccm

Leistung: 607 PS bei 6750/min Leistung: 700 PS bei 7000/min
Hochstgeschwindigkeit: 330 km/h Hochstgeschwindigkeit: 340 km/h
*Inkl. Turbo S Cabrio Exclusive Series
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1980 ging Porsche in Le Mans mit einem ganz besonderen Vorhaben an den Start:
es all denen zu zeigen, die den 924 gering schatzten und ihn nicht als echten Porsche sahen.
Mit einem 924 Carrera GTR - der 35 Jahre auf sein erstes Rennen warten musste -

fahren wir zuruck in der Transaxle-Geschichte und gehen auf die Piste.

ir waren gerade mit dem 935 G
ausgestwgen , erinnert smh' |
Norbert Singer, der leitende In-
genieur des 924-Rennprojekts.
»in Le Mans 1978 hatten wir den letzten Werks-
einsatz mit dem 935 in der Gruppe 5. Zu dieser
- Zeit kamen sowohl Helmuth Bott als auch Ernst

Fuhrmann auf die Idee, den Verkauf des 924
durch ein Werksrennprogramm anzukurbeln.
Es war offensichtlich, dass der preisgiinstige
924 mit seinen Verkaufszahlen deutlich zum
Gesamtumsatz beitrug, aber es war ebenso klar,

dass dieser Effekt nicht von Dauer sein wiirde.
Ich weild nicht, ob die Porsche-Enthusiasten im
Ausland das auch so sahen, aber in Deutschland
galt der 924 nicht als richtiger Porsche, weil er
einen Audi-Motor hatte. Wenn man sich mit
den Mitgliedern der deutschen Porsche-Clubs
tiiber das Auto unterhielt, sagten sie: ,Schon
und gut, aber ich habe einen richtigen Porsche,
einen 911!, erzahlt Singer.

So entstand die Idee, den Leuten zu zeigen,

_"dass auch der 924 ein echter Porsche sei und
er daher erfolgreich bei Rennen emgesetzt
~werden kénne. ,,Mir geﬁel diese Herausfor-

derung. Naturlich mussten wir uns damﬂ ab-

finden, dass wir mit diesem Auto nicht ganz

~ vorne mitfahren wiirden. Zudem,b_ed_eute—te
~es flir mich ein komplettes Umdenken, denn

der 924 war vollig anders als der 911. Das fing
schon mit der Balance des Wagens an. Na-
tiirlich wussten wir von Anfang an, dass wir
nicht die notige Leistung haben wiirden, wenn
das Auto durchhalten sollte, also mussten wir

~auf eine perfekte Aerodynamik und einen

moglichst geringen Luftwiderstand achten.
Und das war so ziemlich alles.“ |

Vor dem Werkseinsatz in Le Mans 1980 hat-
te es bereits andere Rennsportinitiativen mit
der Baureihe 924 gegeben. Der britische Im-
porteur veranstaltete 1978 einen 924-Cup mit
fast serienmafiigen Autos ohne Turboaufladung




g g g T
B e

m——
-
.
:
i
u
.
Y
= - *ﬁ :
*‘- - .
R —
- T - - -
-
'\.‘ "
s
H
"
L I _ -
EL g o
L E
"1-,1.___.\. R -
o [ -
I
t
= . .
| 1=
& :
¢ i
# = " - T
= LR EE et L] 1- 4L
; . E : T R . e T 1
bt L ey Py LS oY 4l . Py .
—
—
-.‘
-
... - - = -‘.
1
e
- i
'-—-J
%,
\ b i, g, [, o . = v
== S DTSR
> | T, o
ﬂh.. - . 1 -
i} - = - - g
e s ity
-‘-.H; o Rl =
oy
.I‘-_'\-'."r -
i N =
= = l"-\.'\‘_'l 5y ] -
T e L TR
; e T PR
o T g ol
., - ! = T
. =Sl B
- b S o
. e, =, !
ARy e '."-1],1 .S
e ra
[ F
»
tLE -
'ﬂf" [ a1
o TTREIA AR .
' " i g g T
5 s e
l"". o I"l:"- L b=
e | - Lt ,I-r:_. " B "
""h“‘ g e T
e ox. I vILi L} ' E iy
'!.I-. F -‘:I.._'H: ﬂ--_ & 2
|_|_ ) ¥ P ¥ "'.." h] B
Ya - " A =
“"'_1 ! . = & T e l_-‘—-n.:- ¥ e
e, - el : T
ke . :
M [}
T _ - ¥ ey ]
= | R, N ST e _
I‘.\“‘-‘- & i PP = o o ‘r-t'l- - 1.'-'"".-{‘-'-" = iyl - at
" :"I . e ) S, Rl e 1 kh "'lq'-l| it e Ly e 'Li:-._‘“‘"_. B B
L - 1 = — ' % i B - s e 3 = ]
' e - o R e Tty 1
=1 T . a2 i . . . b B ., A g d :‘I__,\.l'|rf."- ':-h!."- -
= . - ; . o - = r ey e { - '-I-‘" 2 I"F.' Ml _l:_.,. e . :
] - c . e - R e o - ._l:hl’__‘:._.h_ oA
+ - ! - = : . .,
R g el - - r L e
: - . r =
1
Mh\“’ : ;
\
=
.~ 8
i "
™ - -
: 3 — P .
. . e |
i 5 . |
n [, W
| -
i
2 L
a
diL ;
-
i ] 2
- 5
-



SPORT-SCHAU

,ES REGNETE BEIM START, DAHER
MACHTE SICH DER LEISTUNGSNACHTEIL
NICHT SO STARK BEMERKBAR."

46

PORSCHE FAHRER 2-2021

und auf Slick-Reifen. Im selben Jahr begann
Porsche mit der Entwicklung eines 924-Mo-
dells fur die Laufe der Production-D-Kategorie

des SCCA (Sports Car Club of America), auch
hier mit Motoren ohne Turboaufladung.

ERSTER START IN LE MANS

Der Motor hatte einen von 1984 ccm auf 2039
ccm vergroflerten Hubraum und leistete 180
PS. Die 1979 erstmals eingesetzten Wagen wa-
ren auf Anhieb erfolgreich. Doc Bundy holte
1980 mit einem 924 den Titel in der Northeast
Division und auch den Sieg bei der Endrunde
in Road Atlanta. Beachtlich, aber Porsche hat-
te mehr im Sinn: einen Werkseinsatz mit drei
Autos bei den 24 Stunden von Le Mans 1980.
,» Wie ublich hatten wir nur wenig Zeit fur
die Vorbereitung*, erinnert sich Singer. Er
wahlt seine Worte mit Bedacht: Zwar erhielt
er erst im September 1979 die endgiiltige Frei-
gabe fur das Projekt, aber bereits im Februar
1980 wurde der erste Wagen auf einen Trans-
porter verladen, um auf der Rennstrecke Paul

Ricard im Suden von Frankreich erste Tests zu
absolvieren. ,,Dass wir es in so kurzer Zeit ge-
schafft haben, lag einmal mehr daran, dass wir
bei Porsche eine so enge Familie waren. Jeder
sprach mit jedem und versuchte zu helfen, wo
es ging. Dabei kam auch Hilfe durch eine gliick-
liche Begegnung, die ich hatte. Wenn man ein
Rennauto baut, sollte es so verwindungssteif
wie moglich sein. Es war klar, dass dies beim
924 durch die groRe Offnung der Heckklappe
nicht der Fall ist. Normalerweise wiirde man
jetzt das Chassis fiir Steifigkeitsmessungen
auf eine Messbank setzen, was viel Zeit be-
ansprucht. Zufallig unterhielt ich mich genau
dartiber mit einem Kollegen, wahrend ich mit-
tags in der Kantine Schlange stand. Er meinte:
,Bring’ uns den Wagen vorbei. Wir haben einen
Prufstand und bringen Sensoren am Wagen an.
Dann beaufschlagen wir ihn mit einem Spek-
trum an Frequenzen, bis wir eine Resonanz
messen konnen. Je hoher die Resonanzfrequenz
ist, desto steifer ist die Karosserie.*“

Die Frequenz des normalen Straflenwagens
war bekannt, also sollte das Messergebnis fur
den Rennwagen hoher sein. Zur Verstarkung
des Chassis bauten Singer und Kollegen einen
Uberrollkifig und begannen mit den Messun-
gen. Innerhalb nur weniger Tage konnte die
Verwindungssteifigkeit verdoppelt werden.




,» WIr erreichten fast das gleiche Niveau wie bei
einem 935. Natiirlich ist das nur Theorie. Erst
auf der Rennstrecke kann man sehen, ob sich
die Ideen auch in schnelleren Rundenzeiten
niederschlagen. Gliicklicherweise ging es gut.”

Das Auto fir Le Mans basierte auf der Stu-
die des 924 Carrera GT, die Porsche 1979 auf
der Frankfurter Automobilausstellung gezeigt
hatte. Die Leistung des aufgeladenen 2-Liter-
(Audi)-Motors war von 210 PS auf 320 PS bei
6500 min™ gesteigert worden. Wesentlichen
Anteil daran hatte ein grofierer Ladeluftkiih-
ler, der in der Frontpartie untergebracht war.
Kupplung sowie Getrieberader stammten vom
935, und beim Schaltschema des 5-Gang-Ge-
triebes lagen sich der Ruckwartsgang und der
1. Gang gegenuber.

Die Antriebswelle war aus Titan gefertigt,
und anstelle eines Sperrdifferenzials mit be-
grenzter Sperrwirkung entschied man sich
fiir eine 100-%-Sperre. Vom 917 stammte die
Bremsanlage, die sich auch beim 935 bewahrt
hatte. In dieser Ausfihrung und mit leeren
Kraftstofftanks wog der 924 Carrera GT le-
diglich 920 kg. Man experimentierte auch mit
einem groflen Heckspoiler, entschied sich am
Ende jedoch dagegen. Die Fahrzeugkonturen
sollten so weit wie moglich dem Serienwagen
entsprechen, allerdings waren die Klapp-

924 CARRERA GTR

scheinwerfer aus aerodynamischen Grinden
mit transparenten Scheiben versehen. Erfor-
derlich waren auch groflere Radhauser hinten,
die bis zum Heck des Wagens reichten. Singer
erinnert sich an relativ problemlose Testfahr-

ten. ,,Wir fanden schnell eine Abstimmung, die
es allen Fahrern ermoglichte, gute Rundenzei-
ten zu fahren.” Allerdings traten bereits da-
mals einige Probleme mit dem Motor auf, und
es sollten noch mehr hinzukommen.

MIT DREI ZYLINDERN INS ZIEL

, Wir gingen mit drei 924 Carrera GT nach Le
Mans, die jeweils in den Farben eines grofien
Porsche-Marktes lackiert waren. Die Wagen
reprasentierten Deutschland, Grof3britannien
und die USA. Die Idee dahinter war, mit dem
deutschen Auto ein deutsches Team einzusetzen;
drei Briten sollten den GB-Wagen fahren und Al
Holbert sowie Peter Gregg den US-924 pilotie-
ren. Leider hatte Peter Gregg kurz davor einen
heftigen Verkehrsunfall und erlitt dabei eine Ge-
hirnerschiitterung. Daher musste der dritte GB-
Fahrer — Derek Bell — anstelle von Gregg in den
US-Wagen steigen®, so Norbert Singer.

Die Fiihrungsetage von Porsche sah eine
Platzierung der kleinen 924 unter den ersten
zehn bereits als Erfolg an — ein Start in der

Einer von 17: Porsche fertigte
den 924 GTR (,,R“ wie Rennsport) auf
der Basis des GTS und homologierte

thn fur die Langstrecken-WM.

Prototypen-Klasse war Pflicht, weil der 924
Carrera GT noch nicht fiir die Gruppe 4 homo-
logiert worden war. ,,Die anfanglichen Renn-
bedingungen kamen den Autos entgegen®,
berichtet Singer. ,,Es regnete beim Start und
auch die nachsten beiden Rennstunden, aufier-
dem trocknete die Ideallinie danach nur ganz
allméahlich ab. Daher machte sich der Leis-
tungsnachteil nicht so stark bemerkbar. Lei-
der fiel an zwei Wagen nach 18 Stunden ein
Zylinder aus, und beide mussten das Rennen
auf drei Zylindern zu Ende fahren.“

Mit einer gednderten Einstellung der Kraft-
stoffbeimessung konnte das Problem am Motor
des ,,deutschen® 924 in den Handen von Man-
fred Schurti und Jiirgen Barth verhindert wer-
den. ,,Sie haben mit dem sechsten Platz in der
Gesamtwertung ein groflartiges Ergebnis ein-
gefahren. Und die Platzierung wéare noch bes-
ser gewesen, wenn sie nicht so viel Zeit durch
einen Zwischenfall mit einem Hasen verloren
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hatten, der einen langeren Boxenstopp fuir die
Reparatur verursachte. Aber der 924 hatte
gezeigt, dass auch dieses Modell im Rennsport
gute Platzierungen erreichen konnte.*

Fir 1981 hatte sich Porsche daher ent-
schieden, eine 924-Kleinserie fir den Renn-
sport aufzulegen: den 924 Carrera GTR. Dafir
wurde die Leistung des Zweiliter-Motors noch
weiter gesteigert. Die Erhohung des Lade-
drucks von 1,0 bar auf 1,5 bar fuhrte zu einer
Leistungssteigerung auf 375 PS. Der GTR (mit
,R* fiir Rennsport) erschien 1981 und war im
Prinzip die kaufliche Version des Le-Mans-924
von 1980 — nur besser.

Vorgestellt wurde das Modell mit den ab-
gerundeten Radkasten des 924 GTS, auf dem
es auch basierte, aber einige GTR wurden mit e B sl s sl iR
den weiter ausgestellten Radh&usern im ,,Le- tor Schraglenker und Drehstébe,
Mans-Stil“ modifiziert. Insgesamt entstanden el '
bei Porsche nur 17 Exemplare des 924 GTR.

-----
L E
T I

\angung an McPherson-

Radstand: 2400 mm

Der Typ wurde fir die Langstrecken-Welt- S | e Gorn) 15DA mim (hinten)
meisterschaft homologiert, und einige Wagen Lange x Breite x H6he: 4244 x 1850 x 1200 mm
nahmen auch an Trans-Am- und IMSA-Ren- Rader/Reifen: 11,75 J x 16 mit 275/600 x 16 (vorn),
nen in den USA teil. Obwohl das Gewicht 300/625 x 16 (hinten)

. ’ Leergewicht: 945 kg
offiziell bei 945 kg lag, empfahl Porsche den Hachstgeschwindigkeit: 235-290 km/h

Kunden, es vor dem Renneinsatz zu tiiberprii- Beschleunigung: 4,7 s
fen, weil einige Autos mit niedrigerem Ge- Tankinhalt: 120 |
wicht in die Auslieferung kamen. Stiickzahl: 17

LEISTUNG STIEG AUF 375 PS

Nattiirlich erregte der Erfolg von Doc Bundy
in den USA dort die Aufmerksamkeit fiir den
924. Daher ist es nicht verwunderlich, dass
von den 17 GTR mindestens sechs direkt in
die USA gelangten. Neben den Werks-GTR
entstanden auf Initiative von Al Holbert mit
von Porsche gelieferten Teilen weitere sechs
924 GTR, die auch zusatzliche Modifikationen
aufwiesen. Der erste 924 GTR nahm 1981 beim
24-h-Rennen von Daytona teil. Tatsachlich
hatte Al Holbert fiir dieses Rennen seinen von
ihm 1980 pilotierten 924 Carrera GT Le Mans
von Porsche iibernommen und als GTR ein-
gesetzt. Allerdings war 1981 fiir den 924 GTR
kein gutes Jahr, denn die Zuverlassigkeit lief3
zu wiinschen iibrig. Einige US-amerikanische
Kunden zerlegten und tiberarbeiteten ihren
GTR gleich nach der Ubernahme, was aber
zunachst keine Besserung brachte.

1981 erschien Porsche in Le Mans mit einem
944-Prototyp. Weil der 944 bisher nicht offi-
ziell vorgestellt worden war, wurde der Wa-
gen als ,,924-Prototyp“ gemeldet. Als Antrieb
diente der aufgeladene 2,5-Liter-Motor des
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924 CARRERA GTR

,DER 924 HATTE GEZEIGT, DASS AUCH
DIESES MODELL IM RENNSPORT GUTE
PLATZIERUNGEN ERREICHEN KONNTE."
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944. Mit Walter Rohrl und Jurgen Barth am
Steuer gewann der Wagen die GTP-Klasse und
belegte einen beachtlichen siebten Platz in der
Gesamtwertung. Neben diesem 944 startete
noch ein weiterer ,,Werks-924*, der von Man-
fred Schurti und Andy Rouse gefahren wurde.
Dessen uiberarbeiteter Motor leistete stolze
370 PS, was fir den Sieg in der IMSA-GTO-
Klasse und fur den elften Gesamtrang reichte.

Es ist dieses Auto, das Norbert Singer ein
wenig Uiberraschte, als er rund 20 Jahre spa-
ter im Porsche-Archiv seine Notizen zum Ren-
nen 1981 genauer anschaute. ,,Ich hatte vollig
vergessen, dass ich nach diesem Rennen auch
einen Bericht iiber den 924 verfasst hatte. Aus
Neugier habe ich mich etwas eingehender da-
mit befasst. Der 924 stand wegen verschiede-
ner Reparaturen langere Zeit in der Box. Ich
stellte fest, dass dieser Wagen, wenn er normal
gelaufen ware, den 944 hatte schlagen konnen.
Ohne die Boxenstopps war der 924 im Durch-
schnitt eine Sekunde pro Runde schneller als
der 944 und verbrauchte weniger Kraftstoff.“
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Das lief den 924 in einem ganz anderen Licht
erscheinen — allerdings erst 20 Jahre spater.

Damit kommen wir zu dem Auto, das vor
uns steht. Es handelt sich um Fahrgestellnum-
mer 009 und ist tatsachlich der einzige 924
Carrera GTR, der nie im Rennen gefahren
wurde. Er wurde seinerzeit von Vasek Polak
gekauft und war als Ersatzwagen gedacht,
kam aber nie zum Einsatz.

RENNWAGEN OHNE EINSATZ

So stand Nummer 009 tatenlos herum, bis der
Wagen an die legendare Matsuda-Sammlung
in Japan verkauft wurde. Auch jetzt wurde er
wenig bis gar nicht bewegt, geschweige denn
in einem Rennen eingesetzt. Aber dafur ist er
in perfektem Zustand erhalten geblieben. Erst
2016, 35 Jahre spater, nahm der Wagen zum
ersten Mal an einem Rennen teil.

Fiur den neuen Besitzer Oliver Mathali ist
das allerdings zweitrangig. Er ist mehr daran

interessiert, diesen besonderen Wagen sei-

Typisch Turbo, typisch 924 GTS: Lufteinlasse in der Frontmaske

nem Zweck zuzufuhren. ,,Wir haben hier ein
Auto gefunden, das noch vollig original war*,
erklart der Rennfahrer in der Boxengasse am
Nurburgring, wo wir uns zu einem Test verab-
redet haben. ,,Wir brachten es zu Britec-Motor-
sports in Unna, wo es grundlich inspiziert und
einige erforderliche Anderungen vorgenommen
wurden. Es gab ein kleines Problem mit der
Kihlung, aber daftir haben wir eine Losung ge-
funden. Und nach einigen Anderungen an der
Abstimmung fahrt es nun richtig gut.

Mathai hat in seiner Klasse mit dem 924
GTR bereits zwei Podiumsplatze erzielt. ,,Und
beide Male war ich der schnellste Porsche-
Fahrer in meiner Kategorie, resimiert er
nicht ohne Stolz.

Was kann der 924 GTR? Einsteigen, um-
schauen. Das Armaturenbrett ist nicht allzu
tiiberladen, der grofie Schalthebel befindet sich
griffgunstig in Handnahe. Nach dem Einschal-
ten der Pumpen startet man mit einem normalen
Schliissel, der sich auf der rechten Seite befin-
det. Die Kupplung greift sofort, aber trotzdem

und feststehende Scheinwerfer hinter Plexiglas. Der Kafig im Innenraum

und mehrteilige Rader sind regelkonforme Renntechnik.



ist das Anfahren unproblematisch. Kein Rupfen,
kein Hoppeln, man rollt einfach los. Um ehrlich
zu sein, denkt man jetzt: ,,Na ja, so viel passiert
hier aber nicht ...“ Doch dann erfahrt man, war-
um dieses winzige Auto diesen uniibersehbaren
grofen Lufteinlass auf der Motorhaube hat.

Sobald der Turbo erstmals mit dem be-
rihmt-berichtigten heftigen Tritt ins Kreuz
einsetzt, katapultiert sich der 924 GTR in eine
vollig andere Liga. Jetzt versteht man auch den
Grund dafuir, warum Porsche die Ladedruck-
anzeige fast so grofd wie den Drehzahlmes-
ser ausgelegt hat — der Ladedruck macht den
Unterschied beim 924 GTR! Ohne nennens-
werten Druck sitzt man in einem braven klei-
nen Sportwagen, aber wenn der Turbo einsetzt,
erwacht das Biest und die Drehzahl schiefdt ra-
send schnell in Richtung roter Bereich.

Ausgerechnet heute verweigert der Dreh-
zahlmesser seine Arbeit. Es ist schwer zu be-
urteilen, ob man noch rechtzeitig spurt, wann
es genug ist, denn der GTR wird mit steigenden
Drehzahlen immer spektakularer. Solange es
gelingt, den Ladedruck hoch genug halten zu
konnen, ist das Potenzial des 924 GTR als Fa-
voritenschreck jederzeit spiirbar. Hinzu kommt
die gute Balance des Transaxle-Porsche.

BREMSEN VORN VOM 935

Die moglichen Kurvengeschwindigkeiten des
924 GTR sind wesentlich hoher, als man thm
(oder sich) zutraut. Man spiirt ein leichtes
Wegschieben, aber die Slicks bleiben lange haf-
ten. Das Lenken erfordert etwas Muskelkraft,
aber man findet schnell seinen Rhythmus und
muss nicht mit dem Auto kampfen.
Mittlerweile ist auch die Larmkulisse ange-
schwollen, untermalt vom Auspuff-Stakkato
unter der Beifahrertiur. Mit seinem zunachst
etwas eintonigen Drohnen wird der Vierzy-
linder niemals den ersten Preis in einem Ge-
sangswettbewerb gewinnen. Erst bei hoheren
Drehzahlen klingt er etwas voller und bellt
kampflustig. Das Funfganggetriebe ermaog-
licht prazise und schnelle Schaltvorgange,

924 CARRERA GTR

aber die Ubersetzungen sind fiir die Grand-
Prix-Strecke des Niirburgrings nicht optimal
geeignet. Der flielende Verlauf des GP-Kurses
hingegen unterstreicht die feine Dynamik die-
ses 924 Carrera GTR, die in den verschiedenen
Schikanen schnelle Richtungswechsel unter
Last erlaubt. Die Bremsen — vom 935 tiber-
nommen — sind fiir diese Aufgabe schon fast
tiberdimensioniert, und sogar mit kalten Rei-
fen kann man schon ziemlich stark verzogern,
ohne ein Blockieren zu riskieren. Man beginnt
daher schon mit spateren Bremspunkten zu
experimentieren, noch bevor die Reifen voll-
standig aufgewarmt sind.

Letztendlich ist dieser kleine 924 viel
uberraschender, als ich dachte. Nicht extrem
leistungsstark, aber immer bereit, deutlich
Uberlegenen Autos das Siegen zu vermasseln.
Der Fahrspafl ist grof}, das Handling spiele-
risch, alles an dem Auto ist so einfach zu be-
dienen. Man wird den 924 GTR nie als den
,besten Renn-Porsche aller Zeiten* bezeich-
nen, aber vielleicht als den ,,am meisten unter-
schatzten”. Er hat es allen gezeigt! <

Text: Johan Dillen - Ubersetzung: Manfred Kolb
Fotos: Dirk de Jager

DER FAHRSPASS IST
GROSS, DAS HANDLING
SPIELERISCH, ALLES AN
DEM AUTO IST SO EIN-
FACH ZU BEDIENEN.
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JESIGN — HARM LAGAAIJ

ORNE!“

,Es sieht nicht gut aus.” Mit diesen Worten lockte Ulrich Bez, frisch inthronisierter Chefentwickler,

den Designer Harm Lagaaij im Jahr 1988 nach Weissach. Bez und Lagaaij kannten einander, beide hatten sie
gute zwanzig Jahre zuvor ihre Karriere bei Porsche begonnen. Nun war ihr Auftrag indes nichts

Geringeres, als der darbenden Marke Porsche eine bessere Zukunft zu ermoglichen.

i ——



Designzentrum: Autor Christopher Butt
traf Harm Lagaaij in seiner - ausnahmsweise
autofreien - Werkstatt zum Gesprach.

04

DESIGN

it Harm Lagaaij ein Gesprach
uber Automobildesign zu fuhren,
ist iberraschend umstandlich.
Zuvor wollen in der Werkstatt
des noch immer athletischen Niederlanders
gute zehn Meter Trophaen und zwei Wande
voller Rennsportimpressionen studiert und
erortert werden. Eines wird dabei deutlich:
Lagaaij ist kein Sinn suchender Kiinstler. Er
ist ein Haudegen. Auch wenn er derzeit kei-
nen historischen Rennwagen restauriert, wie
er es zuvor jahrzehntelang getan hat, sugge-
riert seine Uiberbordende Begeisterung fur den
Motorsport, dass Lagaaijs Karriere bei einem
Sportwagenbauer eine glickliche Fugung fur
alle Beteiligten war.

Als Harm Lagaaij im Jahr 1971 erstmals bei
Porsche angeheuert hatte, war die Lage erst-
mals dramatisch gewesen. Zuvor war er zwecks
Initiativ-Bewerbung nach Zuffenhausen auf-

Just zu seinem Dienstantritt hatte die Mar-
ke aus Zuffenhausen einen herben Dampfer zu
verkraften. Der bei ihr von VW in Auftrag ge-
gebene Kafer-Nachfolger EA 266 war gerade
gestrichen worden. Dieser Umstand war kei-
ne Petitesse, da Porsche ohne derlei Fremd-
Entwicklungsauftrage wirtschaftlich kaum
uberlebensfahig war. In Lagaaijs Augen war
die Entscheidung daruiber hinaus schlichtweg
ein Fehler: ,,Der Wagen war sensationell, im
Design wie auch in den Fahrleistungen. Ich
war beeindruckt.” Doch zu seinem und seines
Arbeitgebers Gliick ergab sich bald ein weite-
rer Entwicklungsauftrag fur die Wolfsburger:
ein Sportwagen namens EA 425, fur den auch
Lagaaij einen Entwurf einreichte. Dieses De-
sign wahlte VW-Chef Rudolf Leiding schlief3-
lich aus, ehe aus dem VW EA 425 irgendwann

erst ein weiteres herrenloses Projekt und
schliefdlich der Porsche 924 wurde.

PORSCHE FAHRER 2-2021

gebrochen, wo er sein Autodesign-Portfolio
jedoch nur beim Werkschutz hatte abgeben
kdnnen. Von dort fand es nicht nur irgendwie

seinen Weg in die Hande von Porsche-Chef-
designer Anatole Lapine, sondern stief} auch
auf dessen Zustimmung. Trotz fehlender De-
signausbildung erhielt Lagaaij ein Jobangebot.

Auf diesen Durchbruch als Automobildesig-
ner hin wechselte Lagaaij 1977 zu Ford Europa.
Lagaaijs Liebe zur Hochleistung manifestierte
sich hier im Ford Sierra Cosworth: ,,Fiir das
Projekt gab es keine bessere Person, da die Aero-
dynamik zusammen mit der Rennabteilung ent-
wickelt wurde. That was completely from me.“



Nach acht Jahren bei Ford ging es 1985
weiter nach Munchen, auf Bitten seines Ex-
Porsche-Kollegen Dr. Bez. Der Ingenieur sollte
dort die BMW Technik GmbH aus dem Boden
stampfen: einen ,,Thinktank®, der weitgehend
unabhangig frische Ideen verfolgen und so In-
novationen vorantreiben sollte. Lagaaij erhielt
den Auftrag, ein komplett neues Designstudio
aufzubauen, samt Personal und Ausstattung.
Gerade einmal zwel Jahre spater konnte dieses
neue kleine Studio bereits seinen ersten Wurf
prasentieren: den Z1. Bei BMW war man mit
dem Roadster hochzufrieden. Und doch konn-
ten erst BMW-Technik-Chef Bez und dann
eben Lagaaij der Verlockung des Hilferufs aus
Weissach nicht widerstehen.

Im Januar 1989 war daher Dienstbeginn
Harm Lagaaijs als Porsche-Chefdesigner, als
direkter Nachfolger Anatole Lapines, der ihn
18 Jahre zuvor eingestellt hatte und nun in den

Ruhestand verabschiedet wurde. Unter Lapine
war der aktuellste Elfer, das Modell 964, ent-
worfen worden. Lagaaij erhielt ein Exemplar

als Firmenwagen, das ihn nicht gerade be-
geisterte: ,,Was ist da passiert? Mir war sofort
klar: Wir haben nur wenig Zeit fiir ein neues
Produkt, das die Firma nach vorne bringt.“

HARM LAGAAIJ

Generell war dies die unbedingte Marschrou-
te, die der neue Chef seinen Designern vorgab:
,Es gibt nur einen Weg: nach vorne!*

Dieses Team zusammenzustellen, war fur
sich genommen bereits eine gewisse Heraus-
forderung, waren Porsches existenzielle Note in
der gesamten Branche und daruber hinaus doch
bekannt. Einige Mitstreiter hatten jedoch bereits
den Weg von BMW Technik zu Style Porsche

+MIR WAR SOFORT KLAR:

gewagt. Weitere Anwarter uberzeugte Lagaaij
mit einer Probefahrt im Porsche 959 — um zu
zelgen, wozu das Unternehmen trotz allem im-
stande war: ,Danach war die Sache geregelt.”
Oberste Prioritat fur samtliche Design-
team-Mitglieder genoss der ,,sofort” benétigte
Nachfolger des 964, an dem ,,Tag und Nacht*

PORSCHE FAHRER 2-2021

WIR HABEN NUR WENIG ZEIT
FUR EIN NEUES PRODUKT, DAS DIE
FIRMA NACH VORNE BRINGT."
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Pokale, Bilder von Rennwagen, Memorabilien:

Der Motorsport war in Harm Lagaaijs Leben

immer ein Fixpunkt.

<15
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gearbeitet wurde. Hinzu kamen der komplett
neue 989-Viertiirer sowie ein davon abgelei-
teter Sportwagen. Die von Personalabbau und
schwarzmalerischen Presseberichten gepragte
Stimmung begriff der neue Chefdesigner in-
des als Chance fur Neues. Lagaaij, Mitstreitern
zufolge ein ,,Bauchmensch®, forderte dement-
sprechend von seinem Team unbedingte Krea-
tivitat, die er durch interne Konkurrenz und
Begeisterungsfahigkeit fir noch die kleinste
Kritzelei befeuerte. Der Chefdesigner selbst
wirkte indes immer dann am gliucklichsten,
wenn es um das Thema Rennsport ging.

Der Weissacher Vorwartsdrang manifes-
tierte sich in Rekordzeit im 964-Nachfolger,
dem bis heute verehrten 993. Doch so be-
liebt dieser Entwurf des Briten Tony Hatter
auch war, als sonderlich profitabel sollte sich
der 993 nicht erweisen. Der 989 und dessen
Coupé-Derivat kamen indes uiiber das Stadium
als Clay Models gar nicht erst hinaus, da ihre
Produktion viel zu teuer geworden ware — ein

personlicher Schlag fiir Lagaaij, der aufierhalb
des Designstudios gar fiir ein regelrechtes
Erdbeben sorgte. Diesem fielen Entwicklungs-
chef Bez und der Vorstandsvorsitzende Arno
Bohn schliefilich zum Opfer. Somit war die

Biihne frei fiir einen Mann, der Porsche pra-
gen sollte wie nur wenige zuvor: den rustika-
len Westfalen Wendelin Wiedeking, bislang

Produktionsvorstand, der nun an die Unter-
nehmensspitze aufruckte.

, Wiedeking ist ein toller Mensch®, findet
Lagaaij. ,,Ich kam mit ihm sehr gut zurecht. Mit
der Zeit hat er es auch gelernt, meine Aufga-
ben einzuschatzen.” Wiedekings vordringliche
Aufgabe war indes, das Uberleben des Unter-
nehmens Porsche zu sichern. Durch gnadenlo-
se Effizienz, die ohne den erheblichen Einsatz
gleicher Teile fur mehrere Modelle nicht zu er-
reichen war. Diese Uberlegungen fithrten zum
Ende der Produktion von 968 und 928 sowie
zum 986/996-Geschwisterpaar. Und zum be-
ruhmt-berichtigten Modulscheinwerfer.

Die Idee, alle Frontscheinwerfer in zwei
Einheiten zu bundeln, stammte eigentlich aus
der Vorentwicklungsabteilung. Dieser Ansatz
versprach eine erheblich kostengunstigere
Fertigung der Leuchteinheiten als bei den bis-
herigen Modellen. Als Style Porsche dann im
Jahr 1992 den Auftrag erhielt, ztigig ein Show
Car fur die Automesse in Detroit Anfang 1993
zu erschaffen, wurde dieser Ansatz von De-
signer Grant Larson aufgegriffen und in die
bekannte Spiegelei-Form gebracht.

Die Resonanz auf das Boxster-Show-Car
fiel nicht blof zufriedenstellend, sondern
iiberwaltigend aus. Presse und Zuschauer
wollten den zukiinftigen Porsche-Roadster
genau so auf der Strafle sehen. ,,Als ich aus De-
troit zuruckkam, dachte ich nur: Wie machen
wir das?“ Denn das Design des Serien-Boxs-
ters war eigentlich noch in der Findungspha-
se. Dariiber hinaus war das Show Car schlicht
nicht serientauglich, bot es doch Passagieren,
Gepack und Kiithlungstechnik zu wenig Raum.
Infolgedessen wurde Grant Larsons Design-
thema fir das Show Car auf eine realistische
Mittelmotor-Basis libertragen, mit entspre-
chenden Folgen fiir das parallel entwickelte
996-Elfer-Design.

Tatsachlich rangen die Teams, die 996-El-
fer und 986-Boxster parallel gestalteten, um
jedes Detail. Selbst die unterschiedlichen
Frontschiirzen wurden vom Vorstand nur
widerstrebend bewilligt. Die Heck-Kotfliigel
des 996 waren indes, als Hommage an den
901-Urelfer, bewusst schmal gehalten. ,,Beim
Innenraum waren wir vielleicht etwas tiber-
eifrig”, wie Lagaaij mit Blick auf die beschei-
dene Materialqualitat der 986/996-Kabine
zu bedenken gibt. Doch die Kosteneffizienz-
Rosskur wirkte und lief? den schwabischen
Patienten nachhaltig gesunden. Fur das Por-
sche-Design hatte dies konkrete Folgen: Der




folgende Elfer erhielt wieder mehrteilige
Scheinwerfer — deren Baukosten zehnmal so

hoch lagen wie beim 996.
Generell erinnert sich Harm Lagaaij an den
Designprozess des Nachfolge-Elfers 997 als

»seine wunderbare Erfahrung®. Der Anteil an
Boxster-911-Gleichteilen durfte nun bei unter
einem Drittel liegen. Der einzige 997-Entwurf
(eine weitere Grant-Larson-Arbeit) wurde von
Wiedeking mit den Worten ,,Gefallt mir, der
bleibt so!* abgesegnet. Weniger geschmeidig
verlief die parallel laufende Gestaltung eines
vollig neuen Modells: ,,Wir hatten nicht die
Vision, dass SUV auch in sportlicher Weise
gefragt sein wiirden.“

Von den diversen Entwirfen fiir den ersten
Cayenne wurde daher nicht der sportlichste,
sondern ein vergleichsweise ,,aufrechter* aus-
gewahlt. Problematischer verlief derweil der
Designprozess des neuen Supersportwagens
im neu geschaffenen kalifornischen Studio.
Jenes hatte Porsche, samt Ausstattung und
Personal, vielleicht zu giinstig von Samsung
Motors erworben. Denn nun erwies sich die-
ses Designteam als mit der Gestaltung eines
V10-Supersportwagens liberfordert, wes-

HARM LAGAAIJ

wegen Grant Larson zur Rettung des Projekts
entsandt werden musste. Das Ergebnis kennt
man seit 2003 als den Porsche Carrera GT.
Seit September 2004 kann Harm Lagaalij
sich vollig auf seine geliebten Rennwagen, Mo-

+WIR HATTEN NICHT

DIE VISION, DASS SUV AUCH
IN SPORTLICHER WEISE GEFRAGT

SEIN WURDEN.“

torrad-Rundreisen und Ehrenamter wie jenes

als Juror beim Concorso d’Eleganza in der Villa
d’Este am Comer See konzentrieren. In seiner
Garage findet sich kein einziger alter 911. Und
doch meint Lagaaij, der Haudegen, heute: ,,Ich
hatte locker noch ein paar Jahre weitermachen
konnen. Ich habe es sehr vermisst.” <

Text: Christopher Butt - Fotos: Malte Dibbern
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Stoffbahn statt Kunststoff: Der olivgriine Bezug
des Targa-Dachs wurde aus den Resten eines

alten Armeezelts hergestelit.

PORSCHE-FANS WELTWEIT

Die Basis fur Tardza lieferte ein Freund aus Seattle,
der fir einen heillos verkommenen 911 Targa des Bau-
jahres 1984 eine Verwendung — oder besser: einen Retter
— suchte. Der Vorbesitzer des Targa, drogenabhangig und
ohne feste Bleibe, hatte eine Weile in dem Elfer gewohnt,
den Wagen aber tatsachlich nach einem Unfall in eine
Werkstatt zur Reparatur gegeben — die er naturlich nie
bezahlen konnte.

Aus dem Unfallauto wurde ein Teilespender, der irgend-
wann in Polen aus einem Container gezogen wurde. Der
Zustand war schlimmer, als Pawel erwartet hatte. Der
verrostete Kotfliigel auf der Fahrerseite war beinahe das
kleinste Problem.

,ybDer ganze Wagen war schwer vernachlassigt®, be-
richtet Pawel Kalinowski. ,,Aber was mich fasziniert
hat, war die Tatsache, dass der Typ, dem er gehorte,
versucht hat, ihn zu behalten. Was dann nicht geklappt
hat.” Anstatt den Elfer zu restaurieren und die Spuren
der unschonen Vergangenheit zu tilgen, beschloss er, sie
zu bewahren.




Flechtwerk statt Muster: Die selbst hergestellten

Sitzbeziige bestehen aus miteinander verflochtenen

Kunststoffstreifen, ahnlich wie bei Gartenstuhlen.

,ber verrostete Kotfluigel ist natiirlich der sichtbarste
Teil des Ganzen.” Kalinowskis Idee hinter der Wieder-
belebung war, so viele Leute und Kontakte wie moglich
zu integrieren und dabel nicht einfach nur ins Regal zu
greifen. Kaufen, tauschen — Hauptsache, die Transaktion
blieb nicht anonym.

Den 3,2-Liter-Motor besorgte er sich in Deutschland,
holte ihn dort ab — und heute ist er noch immer mit dem
Verkaufer befreundet. Als ein Kunde von Car Bone von
dem Projekt erfuhr, stiftete er den Satz Fuchsfelgen
eines 911 Turbo — ein grof3ziigiges Geschenk. Ein ande-
rer kostspieliger Part fast jeder Targa-Restaurierung ist
das Dachteil; der Zustand des Targa-Dachs passte, leider,
perfekt zum Rest des Wagens. Auf der Suche nach einem
passenden, dem Kuddelmuddel an Teilen und Materialien
entsprechenden Ersatz wurde Pawel Kalinowski in der
Garage eines Freundes fiindig. Der neue olivgriine Be-

zug des Targa-Dachs besteht aus dem Stoff eines alten
Armeezelts, das dort seit den Siebzigern eingelagert war.

Der leicht improvisierte Look setzt sich im Innenraum
fort. Was aus der Ferne wie ein buntes Karomuster auf
den Sitzen aussieht, entpuppt sich als Bespannung im Stil
von Gartenstithlen. Weil die Werkstatt ausgebucht war,
erledigte Kalinowski deren Neugestaltung in Eigenregie.
Stoff und der hintere Bezug der Riickenlehnen wurden
entfernt und durch ein Geflecht aus Kunststoffstreifen
ersetzt, wie bei einem Korb. ,,Die Inspiration dazu kam
vom Citroéen Mehari, einem leichten Strandauto aus den

siebziger Jahren. Es hat ewig gedauert, herauszufinden,
wie es geht, und noch langer, bis es richtig aussah. Aber
mit dem Ergebnis bin ich sehr zufrieden.”

Pawel Kalinowski montierte zwei klassische Heuer-
Stoppuhren am Armaturenbrett und passte das Ziffer-
blatt der Uhr an das Design an. Unter dem Heckfenster
sitzt eine alte 230-V-Steckdose aus Bakelit, an die sich
ein Marshall-Soundsystem auf der Riickbank anschliefien
lasst. Der Schriftzug ,,Tardza - Recycled Porsche“ findet
sich an Armaturenbrett und Drehzahlmesser.

Als ein Stliick Kunst versteht Kalinowski das selbst
entworfene Luftungsgitter der Motorhaube, dessen Mus-
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,2JER GANZE WAGEN WAR SCHWER
VERNACHLASSIGT, ABER DER TYP, DEM ER
GEHORTE, HAT VERSUCHT, IHN ZU BEHALTEN.“




JUER WAGEN IST FERTIG UNLD
UNFERTIG ZUGLEICH, WIRD SICH e e T Sttt

ren.” ,,Unizm“ nannte ihr Protagonist Wladyslaw Strze-

I M M E R W E IT E R VE RAN D E RN = minski diese Art frither Pop-Art in den zwanziger Jahren

des letzten Jahrhunderts, die in Pawel Kalinowskis Hei-

A L S W U RD E E R L E B E N _ “ matstadt Lots entstand.

Vieles blieb auch einfach, wie es war: der demolierte
Kotfligel, der matte Lack mit den Steinschlagen an Kof-
ferraumhaube und vorderer Stofistange, die Spuren der
Zeit am ausgeblichenen Targa-Bligel, der sich auflosende
Bezug der Dichtungen. Dicke Schlingware und Bezugs-
stoff aus dem eigenen Sortiment wurden zu Teppichen
und Turverkleidungen verarbeitet, die Turoffner sind die
gleichen Kunststoffbander wie auf den Sitzen. Armleh-

nen und Turtaschen fehlen ganz.

Kalinowski ist sich klar daruiber, dass Tardza ein lang-
wieriges Projekt ist: ,,Der Wagen ist fertig und unfertig
zugleich. Wenn mir eine neue Idee kommt, wird sie um-
gesetzt, oder jemand anderes bringt sich ein. Ich glaube,
der Elfer wird sich immer weiter verandern — als wiirde
er leben.” «

Text: Robb Pritchard - Ubersetzung: Jan-Henrik Muche

Fotos: Piotr Tuora
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AL SATTTRWHITE

the Racery

ﬁ[q:r' S

The Racers.
Langstreckenrennen

Al Satterwhite, der uber zehn Jahre
bei Langstreckenrennen vor Ort war
und Fahrern, Autos und Renngesche-
hen so nahekam, wie man es heute
nicht mehr fur moglich halten wurde,
sagt es selbst: ,,Am aufregendsten
waren immer die Boxen, wo ich mich
auf Fahrer und Crews fokussierte.
Fur mich waren sie der interessan-
teste Teil des Rennens.” Gerade
diese Nahe zu den Menschen macht
das Buch spannend, die grafische
Umsetzung in Form eines Notizbuchs
bzw. Fotoalbums unterhaltsam und
originell. Steve McQueen und James
Garner, Carroll Shelby und Ken Miles
finden sich wieder, die Bilder wech-
seln von Schwarz-Weif} zur Farbe,
der Rennzirkus ist nahe, unverstellt,
olig. Nur der Preis ist happig und die
Textmenge uberschaubar. Und war-
um es fir die Ubersetzung der Bild-
unterschriften ins Deutsche nicht
mehr gereicht hat, bleibt ein Ratsel.
Al Satterwhite: ,,The Racers.
[.angstreckenrennen — Endurance
Motor Racing 1963—73",

192 Seiten, 238 x 274 mm,
deutsch/englisch, Hardcover,

Delius Klasing 2020, 78,00 Euro,
ISBN 978-3-667-11856-1

GP Ice Race

Fruher hiefd es sperrig Prof. Dr. h. c.
Porsche Gedachtnis Eisrennen, aber
das ist ein Name fur die Geschichts-
bucher. Als Vinzenz Greger und Ferdi
Porsche (GP) in Erinnerung an den
betont volksnahen, unterhaltsamen
Winter-Motorsport im saukalten Ja-
nuar 2019 das erste GP Ice Race
in Zell am See auf Eis legten, war
aus dem Stand ein Pflichttermin fur
Porsche- und Skijoring-Rennsport-
fans im Heute geschaffen. Dass das
Feld auch anderen Herstellern ge-
offnet ist, macht es bunt und viel-
faltig. Dass in diesem Buch das alles
ausreichend Platz findet, macht es,
nach gerade einmal zwei Veranstal-
tungen, glucklicherweise zu mehr
als einem Erinnerungsstuck fur Cla-
queure und Teilnehmer. Besonders
gelungen naturlich: das umfangrei-
che Kapitel uUber Rennen, Autos und
Teilnehmer von damals.

Ferdi Porsche/Vinzenz Greger:

,GP lce Race”,

272 Seiten, 217 x 288 mm,
Hardcover, Delius Klasing,

Bielefeld 2020, 49,90 Euro,

ISBN 878-3-667-11973-5

EITEEEIES

111 Porsche-Stories, die
man kennen muss — Band 2

Eine Doppelseite, eine Geschichte
- und fertig. Eigentlich sollen die
launigen, kurzweiligen Anekdoten
aus dem Porsche-Kosmos wohl
in erster Linie unterhalten, doch
nach einer Weile stellt sich heraus:
Dieser Band, der zweite, wodurch
Motorjournalist und Porsche-Ken-
ner Wilfried Muller in Summe nun
auf 222 Porsche-Stories kommt, ist
nebenbei auch ein gut gemachtes
Nachschlagewerk und Stichwort-
verzeichnis und deshalb prima ge-
eignet fur Schlaumeier, die ihr Por-
sche-Ballastwissen mit wichtigen
Nebensachlichkeiten zu Menschen,
Maschinen, Rennwagen und Rennen
auffullen mochten. Wer war Hubert
Mimler, wann und warum begann
die PDK-Entwicklung, wie entstand
das Porsche-Wappen und wem ge-
hort das Schuttgut? Hier, zwischen
Allgaier-Traktor und Taycan, steht’s
drin. Und bei 111 Geschichten ist in
jedem Fall fur Anfanger wie fur Spe-
zialisten etwas dabei. Mit dem Buch
kann man wenig falsch und viel rich-
tig machen. Passt immer.

Wilfried Muller: ,,111 Porsche-Stories,
die man kennen muss — Band 2°
308 Seiten, 275 x 210 mm,
Hardcover, Egons Verlag,

Koln 2020, 25,00 Euro,

ISBN 978-3-7408-0938-6

LITERATUR

EOI TN SO ESES WS E U

PORSCHE 911 TURBO

OHNE WENN ot
UND ABER pch

e i e S e e T e,
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Porsche 911 Turbo

Die Reduktion aufs Wesentliche ist
das Erfolgsrezept der mittlerweile
15-bandigen kompakten Buchreihe
des Porsche Museums in Zuffen-
hausen: keine leichte Kost, aber
auch keine schwerwiegende, un-
handliche und schwer konsumier-
bare Informationsmasse. Weil da
immer auch der Vertrieb mitspielt,
passt die Themenwahl zumeist zur
aktuellen Modellpalette - und das
neueste Buch ,,Porsche 911 Turbo*
zum Erscheinen des neuen 992 Tur-
bo. Uber den Rennsport startet das
Buch in die Serie, beginnt beim ers-
ten 930 und kommt beim aktuellen
992 wieder raus. Fotos gibt es jede
Menge, nur kommen technische
Daten und erklarende Texte zu kurz.
Die Reduktion wurde dieses Mal zu
weit getrieben, was bleibt, ist ein
bilderstarkter Uberblick fur Turbo-
Fans. Weil der Preis von 24,90 Euro
gar nicht mehr so kompakt ausfallt,
ist das leider etwas wenig.

Edition Porsche Museum: ,,Porsche
911 Turbo — Ohne Wenn und Aber”,
224 Seiten, 175 x 245 mm,
Hardcover, Motorbuch,

Stuttgart 2020, 24,90 Euro,

ISBN 978-3-613-30958-6
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TUNING - 911 FINEELEVEN SIGNATURE
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Konfigurieren wie beim Neuwagen, aber bitte ganz klassisch. Aus dem Baukasten dreier luftgekuhlter

Elfer-Generationen und mit jeder Menge grofder Individualisierung gibt’s hier den mafigefertigten 911

ganz nach Kundenwunsch. Beim 911 Sighature kann der Kaufer seine eigene Handschrift hinterlassen.




TUNING

o bunt hatten sie es bisher noch nicht
getrieben. Signature No. 8 tragt froh-
liches, bejahendes Bahamagelb und
passend zum Lack der spaten Sechzi-
ger eine schmale Karosserielinie und sparsam
gesetztes Chrom. Dass ein auf links gekrempel-
ter 911 Carrera 3.2 von 1987 mit rund 300 PS
daruntersteckt, muss man sich erklaren lassen
— wer kauft zum Preis eines wenig gefahrenen
991 GT3 einen Elfer, dessen zeitliche Schnitt-
menge aus Look und Technik irgendwo in den
siebziger Jahren liegt?

In der Regel sind es Kunden, die klassische
911-Tugenden und -Eigenheiten, die Form
und kompakten Abmessungen frither Elfer
zu schatzen wissen, ohne auf das gehobene
Leistungsspektrum, oder auch den Komfort,
neuerer Typen verzichten zu wollen.

KUNDEN SCHATZEN KLASSISCHE 911-TUGENDEN
UND KOMPAKTE ABMESSUNGEN IN VERBINDUNG MIT
GEHOBENER LEISTUNG UND KOMFORT.

In der Porsche-Szene ist diese Spielart einer
Restaurierung mehr als nur eine Modeerschei-
nung: Die Verkniipfung von damals und heute
ist ungebrochen popular und langst auf breiter
Basis akzeptiert. ,,Backdated”, zurtickdatiert,
heifdt diese Stromung der Porsche-Kultur. Im
Grunde genommen ist es das Kerngeschaft al-
ler Spezialanbieter, die einem solventen Kau-
ferkreis individualisierte Angebote aus alter
Optik mit zeitgemafier Technik machen.

Bei Fineeleven nahe Lineburg, wo seit
2008 klassische Porsche restauriert und ge-
handelt werden, wurde 2018 aus einer Maf3-
anfertigung ein erfolgreiches Geschaftsmodell.
,E1n Kunde wollte einen griinen 911 S 2.7 kau-
fen, dann wurde sein ganz eigenes Wunsch-
auto daraus“, berichtet Jasper Eckert (28). Ein
Jahr dauerte der Transfer vom 911 Carrera
3.2 Targa zum beigegrauen Special im breiten
Rennsport-Look fir die Strafie.

sochneller geht’s auch heute nicht, weil wir
viel mehr Sonderwiinsche im Programm ha-
ben und parallel an mehreren Autos arbeiten.”
Verbreiterungen im ST-Stil, gelochte Turgrif-
fe, Turbo-Bremsanlage, ein individuell gestal-
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teter Innenraum in Stoff oder Leder — gibt’s
alles. Zehn Fahrzeuge sind mittlerweile ausge-
liefert, Signature 11 bis 18 im Entstehen, wobei
sich das Verhaltnis von Coupé und Targa die
Waage halt. Lediglich Signature-Cabrios fuhrt
Fineeleven noch nicht im Programm - Ideen,
wie sich die Lucke zwischen 356 und 911 SC
probat schlieflen liefde, gibt es aber schon.

DAS 911-SIGNATURE-ORIGINAL
DATIERT VON 1976

911 Signature, schon einmal gehort? Stimmt!
Porsche erfand die exklusive Sonderserie 1976
nur fur den US-Markt und lieferte die kleine
Stuckzahl von jeweils 100 Coupés und Targa
an ausgewahlte Kunden aus (siehe PORSCHE
FAHRER 3-2017). Das Signature-Original aus
den Siebzigern basierte auf dem 911 S mit 165
PS, was in den USA das Maximum darstell-
te, trug den exklusiv angemischten Farbton
Platindiamant sowie topaktuelle ATS-Hack-
messer-Rader und mattschwarz eloxierte
Leisten anstelle der langsam aus der Mode
kommenden Chromanbauteile. Ein braunes
Tweed-Interieur und die stilisierte Unter-
schrift Ferry Porsches auf dem Pralltopf des
Lenkrads zahlten ebenfalls zu den Besonder-
heiten des Sondermodells. Das Porsche-Wap-
pen im Holzschaltknauf, frither ein Merkmal
des alten Signature, tragt heute auch jeder der
neu erfundenen.

Damals lieferte die G-Serie mit 2,7-Liter-
Motor die Grundlage, heute kann es bei den
norddeutschen Signature-Typen auch ein
911 SC oder Carrera 3.2 sein. Die ausgereif-
te, gut verfugbare Antriebstechnik und das
geringe Gewicht sind der Grund, warum die
Basis nicht jingeren Jahrgangs ist. Das fiir
den Umbau herangezogene Fahrzeug kommt
aus dem eigenen Bestand und hat die Prufung
auf Glite und Tauglichkeit schon hinter sich,
denn eine Restaurierung innen wie aufien
steht immer an.

,Eln 964 ist nur mit viel Aufwand unter
1200 Kilogramm zu bekommen®, erklart Se-
niorchef Matthias Eckert (58). ,,Deshalb ein G-
Modell.* Wie leicht es werden soll, entscheidet
am Ende der Kunde. Ein Stahlschiebedach ist
ein willkommenes zeitgendssisches Extra,
wiegt aber schwer — auch dafir gibt es mo-
derne Losungen. ,,Alu- oder Kohlefaserteile
far die Karosserie anstelle von Stahl sind op-
tional, auch unter 1000 Kilo sind vollgetankt
drin, aber natiirlich versuchen wir auch sonst

911 FINEELEVEN SIGNATURE
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DAS GEKLEBTE WAPPEN
AUF DER HAUBE IST DAS
GLEICHE WIE BEIM GT3 RS.
JEDES GRAMM ZAHLT.

Gewicht zu sparen, wo es geht. Eine originale
Klimaanlage von damals wiegt komplett mit
allen Komponenten um die 30 Kilo, unser mo-
dernes Elektrocooler-System, das ohne Pro-
bleme ins Schmugglerfach passt, nur zwolf
Kilo und schluckt auch keine Motorleistung.*
Ach ja: Das geklebte Wappen auf der Haube sei
ubrigens das gleiche wie beim GT3 RS. Jedes
Gramm zahlt.

ALU- UND KOHLEFASERTEILE
GIBT ES AUF WUNSCH

Beim Verhaltnis von Leistung und Gewicht sei
eben der GT3 die Referenz, so Jasper Eckert.
Fiir den Preis der Maflarbeit gilt das auch.
,Zwischen 130.000 und 195.000 Euro, beim
Einsatz von Kohlefaserteilen, liegen in der Re-
gel die Kosten fuir einen unserer Signature.”
Ein Singer aus Kalifornien, der als Erfinder
des Genres gilt, kann mehr als das Doppelte
kosten. ,,Aber das konnen und wollen sich die
wenigsten leisten, auch wenn das Auto noch
so gut ist.”

Die nostalgische F-Modell-Optik, ein Plus
an Leistung und zeitgeméafle Extras wie Klima-
anlage und elektrische Fensterheber, betatigt
durch Hoch- oder Herunterdriicken der guten
alten Fensterkurbel, Porsche Classic Commu-
nication Management und Induktionslade-
platte fiir das Mobiltelefon in der Tirtasche
ergeben das Gesamtpaket aus alt, neu und
stark — die bahamagelbe Nummer 8 ist also
durchaus reprasentativ. Mit einer schmaleren
Rader-Reifen-Kombination in 15 Zoll ware die
Tarnung beinahe perfekt.

Die Frontstofistange, auf Wunsch ohne
Gummileisten, kommt vom 911 S des Jahrgangs
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DER IN NUMMER 8 VERBAUTE
3,2-LITER-BOXER LEISTET RUND
300 PS UND IST DIE MEIST-
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1972/73, frisch verchromte Ausstellfenster er-
setzen die starren Dreiecksfenster des Carrera
3.2 von 1987, Alu-Seitenschweller senken das
Gewicht und der Luftfilter ist ein Bauteil des
996 GT3 Cup.

Der Motorenbau ist ausgelagert zu Ho-
ing-Motoren nach Schenefeld, wo Matthias
Hoing seine schragen Sechszylinder, seine
Wicked Sixes, auflegt. Luftkithlung muss sein,
ein 964-Motor ware zu viel, ein naturbelasse-
ner 3,0- oder 3,2-Liter-Boxer ist den meisten
Kunden zu wenig. Auch da schaue man eher
in Richtung hochdrehender Typen wie 911 ST
und GT3, sagt Jasper Eckert, als das Plus an
Leistung tiber mehr Hubraum zu generieren.

DREHZAHL STATT HUBRAUM

,Bearbeitete Zylinderkopfe, andere Nocken-
wellen, hohere Verdichtung, Sportabgasan-
lage und natiirlich Doppelzindung wie beim
964 und eine speziell auf den Motor abgestell-
te Motorsteuerung®, zahlt Matthias Hoing die
Standard-Zutaten eines angescharften Boxers
auf. Nichts muss, alles kann — nicht jeder Kun-
de wiinscht eine Leistungssteigerung.

911 FINEELEVEN SIGNATURE

Der in Nummer 8 verbaute 3,2-Liter-Boxer
leistet rund 300 PS und ist die meistgewahl-
te Motorvariante. Weil die Leistung bei rund
6300/min, also deutlich oberhalb der serien-
mafigen 5900 Touren, anfallt und der rote
Bereich erst wie beim Carrera 2.7 RS auf der
7200er-Marke liegt, ist ein angepasstes Ziffer-
blatt Pflicht.

Mehr Leistung bei mehr Drehzahl — der
Motor ist noch mehr klassischer Sauger als die
serienmafiige Basis, liefert im unteren Dreh-
zahlbereich aber trotzdem mehr Drehmoment,
als gabe es mehr Hubraum. Passend dazu der
Sound. Im Leerlauf klingt er bassiger, dump-
fer, mehr nach 964 und 993. Unterhaltungen
im 5. Gang bei 140 km/h sind moglich, ausrei-
chend Alltagstauglichkeit gibt es folglich auch.
Erst nach oben raus, jenseits der 4500 Tou-
ren, wenn der 3,2-Liter schon giftig am Gas
hangt und die Ganganschliisse passgenau ras-
ten, wird es laut, klingt der Motor krawallig
nach Renn- und Rallyesport. So klassisch wie
moglich, so modern wie notig — es kann funk-
tionieren! Fehlt nur noch die Unterschrift. <

Text: Jan-Henrik Muche - Fotos: Roman Ratzke

Hoch im Norden: Jasper und Matthias
Eckert (r.) haben die 911-Signature-Reihe
unter ihrem eigenen Label neu aufgelegt.
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REPOR] — KREMER 997 ress

Siege in der Deutschen Rennsport-Meisterschaft, Erfolge in der Gruppe C. Danach wurde
es ruhig um Kremer Racing, fast herrschte Stille. Heute ist der Rennstall zurlck — mit einer

Hommage an die eigene Geschichte.






er letzte grofie Triumph, der Sieg
beim 24-Stunden-Rennen von Day-
tona im Jahr 1995, wurde ausgiebig
gefeiert, denn eigentlich hatte nie-
mand an eine Chance geglaubt. Doch dieser
Erfolg hatte nicht mehr den Stellenwert wie
frither, danach herrschte Stillstand.

Erwin Kremer verstarb 2006, und die
kleine Werkstatt, ehemals ein grofier Renn-
stall (siehe PORSCHE FAHRER 1-2021), der
sich die letzten Jahre mit Wartung und Um-

bau von Serienmodellen iiber Wasser gehalten
hatte, stand kurz vor der Schlieffung. Erwins
jungerer Bruder Manfred Kremer hatte sich
in Spanien zur Ruhe gesetzt und war nicht
sonderlich daran interessiert, nach Deutsch-
land zuriickzukehren und das Unternehmen
weiterzufithren. Erwin Kremer hinterlief}
auch kein Testament, sodass zwischen seiner
Frau und seinem Bruder Unklarheit dariiber
herrschte, wem was von den Hinterlassen-
schaften gehorte.

Auftritt Eberhard Baunach, langjahriger
Porsche-Enthusiast und Rennfahrer auf der
Suche nach einem individuellen Fahrersitz fiir
seinen 996 Turbo. Die Firma dp Motorsport
wurde ihm als die beste Adresse empfohlen,
wenn es um mafdgeschneiderte Formteile flir
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einen Porsche ging. Aber trotz der Erinne-
rungsstiicke an den Wanden hatte Baunach
beil seinem ersten Besuch keine Ahnung, dass
sein leise sprechender Gesprachspartner Ek-
kehard Zimmermann war, der Formgeber der

eigens entworfenen Karosserien der Kremer-
K-Modelle.

Als er das erkannte, anderten sich schnell
die Gesprachsthemen. Zimmermann erwahn-
te, dass Bob Wolleks K2 935 mit der einprag-
samen Vaillant-Lackierung aus der DRM von
1977 zum Verkauf stand. An dieses Auto aus
seiner Kindheit konnte sich Eberhard Baunach
gut erinnern, und obwohl es viel teurer war, als
er dachte, konnte er nicht widerstehen. Und so
begann sein Engagement bei Kremer Racing ...

Baunach begann nachzuforschen, was aus
diesem einstmals grofien Namen geworden
war, und fand heraus, dass Erwins Ehefrau
lange Zeit eingelagerte Rennwagen und Teile,
die letzten Vermoégenswerte des Unterneh-
mens, weit unter Marktwert verkaufte. Er

,DEN NAMEN
WIEDERAUFZU-
BAUEN, HAT MICH
MOTIVIERT. ALSO
KAUFTE ICH
KREMER RACING.”



KREMER 997 K3R

Innen alles wie immer: Cockpit und

Fahrgastzelle blieben unverandert und
serienmafig komfortabel. Unter der
Silhouette des K3R steckt ein 997 Turbo.

i,

beschloss, bei Kremer Racing zu investieren,
und zwar auf lange Sicht: ,,Geld um des Geldes
willen zu verdienen, interessiert mich nicht*,
gesteht er lachelnd. ,,Und den Namen wieder-
aufzubauen, hat mich richtig motiviert. Also
kaufte ich Kremer Racing.*

RETTUNG KURZ VOR SCHLUSS

Am Anfang standen ein wenig juristische
Arbeit und Behordengange, wie zum Beispiel
die Registrierung des Namens und des Logos
als Marke, was die Briider nie getan hatten.

Einer der ersten von ihm veranlassten Schritte
war die Wiedereinstellung von Walter Heu-

ser, einem Ingenieur und Mechaniker, der

seit Beginn der siebziger Jahre an jedem Auto
gearbeitet hatte. Dann folgte die Neuorientie-
rung, so Baunach: ,,Ein Unternehmen kann
nicht nur in der Vergangenheit leben, daher
war mir in geschaftlicher Hinsicht bewusst,
dass wir auch fiir wassergekiihlte Porsche ein
Name sein mussten.” Ein exklusives Auto, ein
moderner Supersportwagen sollte den einsti-
gen Glanz in die Neuzeit transportieren. ,,Ein
Wagen mit der Silhouette der Gruppe 5 auf
einer modernen Basis.“

Das Ergebnis heif3t 997 K3R, die Mixtur
eines allradgetriebenen 997 Turbo von heute
unter dem riesigen Spoilerwerk im Look von
gestern. Seine Abstammung kann bis zum K1
zuruckverfolgt werden, der den Werks-Marti-
ni-Porsche bei der Marken-Weltmeisterschaft
das Siegen richtig schwer machte.

Um die Verbindung von Kremer Racing zu
dp Motorsport lebendig zu halten, wurde die
Geschichte bei diesem Projekt wiederholt. Mit
der Herstellung der Karosserie wurde Zim-
speed betraut — und dahinter steht Holger
Zimmermann, der Sohn von Ekkehard. ,,Hol-
ger hat ein gutes Handchen und wie sein Vater
das angeborene Gespur fiir das Material, die

Konturen und die Proportionen. Ich hatte auch
nicht gewollt, dass jemand anderes dieses Pro-
jekt tibernimmt.”“ Aber es dauerte!

Das Projekt brauchte Jahre an Design- und
Technikentwicklung, um auf den heutigen
Stand zu kommen. ,,Ich hatte keine Ahnung,
dass es so kompliziert werden wirde. Wir
mussten uns tiberlegen, wie die einzelnen Tei-
le integriert werden sollten, etwa die Alumi-
nium-Sicherheitsstofistange hinter der neuen
Nase, die Klimaanlage und die Luftfihrung
zum Ladeluftkiihler, die Gestaltung des Hecks.
Und selbst einfache Dinge, von denen man es
nicht gedacht hatte, erforderten viel Arbeit —
so wie der Scheibenwaschwasserbehalter, der
viermal neu positioniert werden musste.” Das
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Entwicklungsteam wurde wegen der Schein-
werfer, die ursprunglich wie beim K3 einge-
lassen waren, vom TUV mehr als einmal an
das Zeichenbrett zuruckgeschickt.

,Das Auto ist ein echter Kremer-Porsche,
und ich bin mehr als stolz darauf, dass ich ihn
auch so nennen darf. Es ist auch ein ehrlicher
Porsche, denn er wiirde immer noch in das
Reglement der Gruppe 5 passen*, so Eberhard
Baunach. ,,Sicher wird der wassergekiihlte
Motor den Mythos der letzten luftgekiihlten
Triebwerke nicht erreichen, aber er ist im-
mer noch ein Sechszylinder-Boxer und wird
als der letzte Mezger-Motor in die Geschichte
eingehen. Und ich denke, das ist perfekt fur ein
solches Retro-Klassiker-Konzept.*

BIS ZU 800 PS SIND MOGLICH

In der Standardausfiihrung leistet der 3,6-Li-
ter-Motor mit Doppelturboaufladung ordent-
liche 480 PS, aber spatere Modelle werden mit
der Option einer deutlichen Leistungssteige-
rung auf 800 PS angeboten, ahnlich wie die
monstrosen K3 in den siebziger Jahren. Mit
dieser Leistung wird der 997 K3R zum Super-

sportwagen erhoben — und kann noch immer
auf der Strafle gefahren werden.

Damit die Aerodynamik bei hohen Ge-
schwindigkeiten ihre volle Wirkung entfalten
kann, darf das Auto nur eine sehr geringe Bo-
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denfreiheit haben. Da aber im Strafienbetrieb
auch Bodenschwellen und Randsteine uber-
wunden werden mussen, besteht eine grofie
Gefahr von Schaden. Daher kann tber ein
pneumatisches Liftsystem die Bodenfreiheit
um 55 mm erhoht werden. Der Wagen ist da-
mit zwar noch immer nicht die Idealbesetzung
fur den stadtischen und landlichen Verkehr,
dazu aber immerhin in der Lage. Dennoch
konnte es mit 5025 mm Lange und 1970 mm
Breite ein bisschen schwierig werden, vor
einem Supermarkt zu parken. Zur standesge-
mafien Bereifung sind auf dreiteilige 20-Zoll-

"DAS AUTO IST EIN ECHTER KREMER-
PORSCHE UND WURDE IMMER NOCH IN
DAS REGLEMENT DER GRUPPE 5 PASSEN .“

-

\




Ganz wie bei der Vorlage aus den Siebzigern:
Unter den komplexen Verbreiterungen

findet sich die schmale Grofiserie.

Aluminiumfelgen Michelin Pilot Sport aufgezogen, vorn in der
Grofle 255/35 ZR 20 und hinten 345/30 ZR 20.

Das Interieur des ersten 997 K3R entspricht der Standard-
ausfuhrung des 997. Von einer kompletten Innenausstattung
mit feinem Alcantara bis hin zu Sitzen aus Kohlefaser ist auf
Sonderwunsch alles moéglich.

Natiirlich muss ein echter Kremer-Porsche viel mehr kon-
nen als nur gut aussehen. Um das zu demonstrieren, wurde
eine weitere Briicke zur Vergangenheit geschlagen. Klaus

Ludwig, ehemals Vertragsfahrer bei Kremer Racing, wurde zu

einer Testfahrt eingeladen. ,,Das brachte so viele schone Er-
innerungen zuruck, was mich richtig iiberraschte. Damit habe
ich wirklich nicht gerechnet”, verrat Ludwig. ,,Es waren nicht
nur die Le-Mans- und DRM-Siege, sondern auch die Menschen,
die mit Kremer Racing zu tun hatten.”

Auflerdem riet Klaus Ludwig, ganz Profi, zu einer veran-
derten Abstimmung. ,, Ich habe ihnen einige Tipps zur Einstel-
lung der Aufhangung gegeben und hartere KW-Stofidampfer
empfohlen. Ich bin sicher, dass sich damit das Fahrverhalten
weilter verbessert. Und mit 800 PS hat der Wagen die Kraft,
die zu seinem Aussehen passt. Ich teste es gerne auf der Niir-
burgring-Nordschleife!” Ganz wie damals. <

Text: Robb Pritchard - Ubersetzung: Manfred Kolb
Fotos: Robb Pritchard / privat
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Emory Motorsports ist ein Familienunternehmen im Wandel der Zeit. Opa Neil stieg

Ende der vierziger Jahre ins Hot-Rod-Business ein, Sohn Gary und Enkel Rod machten sich

mit Porsche selbststandig. Ein kurzer Besuch in der Porsche-Welt von Emory.




MAGAZIN

UM DIE JAHRTAUSENDWENDE
KAM DER TREND ZUM OUTLAW-PORSCHE AUF -
UBER 170 AUTOS HAT EMORY MOTORSPORTS

\‘ BIS HEUTE GEBAUT.

sy W
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Hot-Rod-Kultur: Rod Emory (l.) und Hot-Rod-356.
Die Moglichkeiten einer Modifikation sind

fernab vom deutschen TUV deutlich vielfaltiger.

utlaws® wurden Vater und Sohn Emory von
Freunden und Bekannten friuher halb im Spafs,
halb in Sorge genannt. Warum? Weil sie unter

den Ersten waren, die es wagten, Porsche
356 zu frisieren und zu modifizieren. Der Ritterschlag
erfolgte, als Porsche der Arbeit von Emory Motorsports
bei Restaurierungen und neuen Kreationen offiziell den
Segen gab. Heute zahlt Rod Emory 180.000 Follower bei
Instagram. Was fiir eine Karriere!

Neil Emory machte den Anfang. 1948 griindete er zu-
sammen mit seinem Schwager Clayton Jensen in Bur-
bank/Kalifornien den Valley Custom Shop. Aus dem
Garagen-Startup versorgte er die lokalen Hot-Rodder
mit verschiedensten Tuning-Teilen und gewann Preise
mit eigenen Custom Cars. Sohn Gary gilt als Erfinder des
Baja Bug, des hohergelegten, mit grobstolligen Reifen be-
stiickten Strand- und Gelande-Kafer, der in den friithen
siebziger Jahren in Kalifornien popular war und es leicht
abgewandelt sogar ins Matchbox-Sortiment schaftte.

1974 wechselte Gary Emory mit Porsche Parts Obso-
lete und dem Handel von Ersatzteilen in die Porsche-Welt.
Es gibt Bilder, auf denen steht ein wie zufallig geparkter

Porsche Jagdwagen vor dem holzverkleideten Firmenge-

baude. 1996 folgte die Grindung von Emory Motorsports.
Wer seltene Teile und Insiderwissen um Technik und
Restaurierungen suchte, ging zu Gary Emory. 356-Fah-
rer aus dem Motorsport zahlten zu den Kunden, um die
Jahrtausendwende kam der Trend zum Outlaw-Porsche
auf — iber 170 Autos hat Emory Motorsports bis heute
gebaut. Und nebenbeil Rennautos wie 904, 906 und 908
sowie den berithmt gewordenen Gmund 356 SL, Klassen-
sieger in Le Mans 1951, restauriert.

2012 zogen Teile des Geschafts von McMinnville in
Oregon nach Kalifornien und 2015 nach Hollywood, in
ein Gebaude aus den funfziger Jahren. ,,Wir hatten das
Gluck, die passende Umgebung, einen Ort mit Charakter
zu finden®, erzahlt Rod Emory. ,,In Oregon hatten wir alte
Scheunen und so, da konnten wir nicht einfach in ein mo-
dernes Beton-Gebaude ziehen.” 15 Mitarbeiter gehoren
heute zu Emory Motorsports, Ehefrau Amy sowie Tochter
Jayde und Sohn Zayne als Teilzeitkrafte inklusive.

Das gewachsene Unternehmen machte es moglich, die
Produktion von 356-Umbauten hochzufahren. Rod Emo-
ry sortiert das Angebot in drei Kategorien: Emory Out-

PORSCHE FAHRER 2-2021

83



EMORY MOTORSPORTS HAT FUR UMBAUTEN DREI KATEGORIEN IM ANGEBOT:

EMORY OUTLAW, EMORY SPEGIAL UND EMORY RS.




law, Emory Special und Emory RS. Die Outlaw-Sparte
bleibt mit Serienkarosserien und verbesserten Antrieben
vergleichsweise nah am Original. Die Specials der Firma
bieten mehr Leistung bei verandertem, mafigeschneider-
tem Design. Die RS-Linie greift auf 964-Komponenten
zuriuck und ist wahlweise mit Hinterrad- oder Allrad-
antrieb erhaltlich.

Wer die Firma betritt, steht vor Rods eigenem erstem
Emory Special, der mal ein ganz normales 356 C Cabrio-
let von 1964 war. Ein 904 steht daneben, ein 911 Turbo
mit ganzen 60 Auslieferungsmeilen auf dem Tachometer
und ein 356 B, der John Oates, der einen Halfte der Band
Hall & Oates, gehort.

Emory Motorsports ist eine kleine Manufaktur. An
den Showroom schlief3t sich die Design-Abteilung an, ein
Plastikvorhang trennt Maschinenpark und Fabrikation

von der sauberen Endmontage, dahinter schliefdt sich
die Sattlerei an. In Hochregalen an den Wanden stehen
20 Autos, noch einmal 20 befinden sich darunter. ,,Wir
machen hier alles, nur die Lack-Arbeiten gehen aufier
Haus — wir haben eine Firma, die nur fiir uns arbeitet.
Und Rothsport Racing in Oregon baut uns die Emory
Outlaw-Vierzylinder®, erklart Rod Emory. Der Momo
356 RSR, das extremste Stiick Auto, das bisher hier im
Norden Hollywoods entstand, hat das Familienunter-
nehmen Emory nach tiber 70 Jahren auf das nachste
Level gehoben. <

Text + Fotos: Stephan Szantai

Ubersetzung: Jan-Henrik Muche

Maftkonfektion am flieRenden Band. Autos
und Teile gibt es genug, die Regale sind voll.
Der luftgekuhlte Biturbo-Vierzylinder (l.)
kommt in den Momo 356 RSR.

EMORY MOTORSPORTS

........
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HAPPY END - MOMO 356 RSR

WILDER WESTEN

Ein modifiziertes Auto, einen ,,Outlaw”, findet man eher selten im Katalog einer Auktion.

Normalerweise steht die Originalitat eines Fahrzeugs im Mittelpunkt — das ist es, was Markt und

Kaufer in der Regel suchen und wollen. Der Momo 356 RSR ist das genaue Gegentell.
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HAPPY END

aruber hinaus bringen die meisten das Pha-

nomen Outlaw und Porsche mit Firmen und

Personen wie Singer und Magnus Walker in

Verbindung; es sind Marken, die noch am ehes-
ten mit einem angesehenen Anbieter wie RM Sotheby’s
in Kombination vorstellbar sind. Umso ungewohnlicher
und verstorender war es fir Liebhaber des Porsche 356,
zu erleben, dass ein im groflen Umfang modifiziertes
356 Coupé vor Kurzem im Rahmen der Monterey-On-
line-Auktion der ,,Californian Week*, die tiblicherweise
mit dem Concours d’Elegance in Pebble Beach einhergeht,
verkauft wurde — neben arrivierten, gesuchten Klassi-
kern. Auch der Preis von 858.000 Dollar, umgerechnet
eine Summe zwischen 720.000 und 750.000 Euro je
nach Wechselkurs, sorgte fiir Erstaunen. Das sind Re-
gionen, in denen sonst 356 Speedster und Carrera-Typen
gehandelt werden — wenn sie sich in einem nahezu per-
fekt restaurierten Zustand oder original, gepflegt und im
ersten Lack prasentieren.

Und auch wenn sonst zumeist 911 in Outlaws verwan-
delt werden, wurde dieser Preis fiir einen 356 bezahlt!
Einen schragen, wilden 356, der mit dem Ausgangspro-
dukt ungefahr so viel zu tun hat wie ein aktuelles WRC-
Rallyeauto mit seiner braven Basis vom Schlage eines
Ford Fiesta, Toyota Yaris oder Citroén C3.

PREIS EINES ORIGINALS

Natuirlich, in seinen Anfangen war der 356 alles andere
als ein Outlaw-Porsche. Im Grunde genommen war der
erste Porsche ein bescheidenes Auto und gleichzeitig eine
Antithese zu den vergleichsweise grofien, iiberentwickel-
ten Sportwagen der Vorkriegszeit wie Alfa-Romeo und
Mercedes-Benz. Im Gegensatz zu anderen Herstellern
setzte Porsche auf eine einfache, leichte Konstruktion,
haltbar und verlasslich, verbunden mit einem leistungs-
starken Motor. Was heute normal und offensichtlich er-
scheint, war damals neu und andersartig — und trug den
Ruf der Sportwagenmarke in die Welt.

Gleichzeitig bot sich Platz fur Veranderungen. Als der
356 neu war, wandten sich Teile der kalifornischen Hot-
Rod-Szene, die eben noch Ford und Chevrolet frisiert und
modifiziert hatten, Porsche zu. Ohne Stofistangen, mit
anderen Radern und selbst konstruierten Auspuffanla-
leichtem Aluminium auf einer Bodengruppe gen, mit reduzierten, nackten und wilden Sportwagen
aus den Neunzigern. nahmen sie enge Bergstrafien oder Rennstrecken in An-
griff, vermischten die Custom-Mentalitat der Westkiiste
mit deutscher Ingenieurskunst.

Ein paar Jahrzehnte spater sah das ganz anders aus. In
den siebziger und achtziger Jahren restaurierten Spezia-
listen und Sammler deutsche Sportwagen bis zum Con-
cours-Zustand, bis sie besser als neu waren. Das rettete
viele alte Porsche vor dem Schrott, trug aber dem mit-
unter historisch wichtigen, kreativen Teil ihrer Geschich-
te nicht Rechnung.

Das Dach ist noch original, die Scheinwerfer

sagen 356. Der Rest ist ein Mafdanzug aus
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Als Henrique Cisneros, Unternehmer, Hobby-Renn-
fahrer und seit 2011 Besitzer der Marke Momo, einen
Hingucker, eine Projektionsflache fiir seine Marke such-
te, wandte er sich an Gary Emorys Sohn Rod und dessen

Firma Emory Motorsports. Die Frage lautete: Wenn du
dich bei der Momo-Historie bedienen und drum herum
einen 356 entwerfen wirdest, wie sahe er aus?

CHASSIS EINES 964

Zur Antwort gehorten Finfspeichenrader ganz so, wie
sie bei 935, 956 und 962 zum Einsatz kamen — was natiir-
lich nicht ausreichte. Das Auto sollte tiefer gehende Modi-
fikationen erhalten, einen leistungsgesteigerten Motor,
ein stimmiges Design. Rod Emory plante im Geiste den
Bau eines Wettbewerbs-356, eine Fingeruibung, eine Idee,
wie ein 356 hatte aussehen konnen, wenn Porsche ihn
als Rennsportwagen weiterentwickelt hatte. Nach vielem
Hin und Her, verschiedenen Konzepten und Entwiirfen
und auf der Basis eines 356 B Coupé von 1960 wurde der
Momo 356 RSR daraus.

Die charakteristische rundliche Ponton-Form des 356
blieb erhalten, allerdings wurde die kompakte Karosserie
Uiber alle Ecken tiber ein deutlich steiferes 964-Chassis
gezogen, die neu gestalteten Front- und Heckteile be-

MOMO 356 RSR
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stehen aus Aluminium. Auch Getriebe und Motor stam-
men von einem 964.

Beim Triebwerk handelt es sich im Grunde genommen
um einen um zwei Zylinder verkiirzten, mit einer mafige-
fertigten Kurbelwelle versehenen 2,5-Liter-Boxer, fiir den
Rothsport Racing verantwortlich zeichnete. Zusammen mit
zwel Garrett-Turboladern liefert der Boxer rund 375 PS;
genug Leistung bei einem Gewicht von 975 Kilogramm.

Das Momo-Erbe findet sich bei Radern und Innen-

raum. Rote Rennschalen, Sechspunkt-Sicherheitsgurte,
Pedanterie und natiirlich das Lenkrad kommen aus dem
Momo-Sortiment. Der 356 RSR tragt Momo-Heritage-
Rader im Format 7 x 17 an der Vorder- und 8 x 17 an der
Hinterachse, in Verbindung mit Radnaben vom 911 RSR
und Pirelli-P-Zero-Reifen. Ein verstellbares KW-Ge-
windefahrwerk und Brembo-Bremsen komplettieren
das Fahrwerk.

Details gibt es genug zu entdecken, auf den ersten, zwei-
ten und auch dritten Blick. Hatte so ein 356 RSR von Por-
sche aussehen konnen? Dem Kaufer war die Ahnung den
Preis eines sehr guten, originalen und kostbaren 356 wert.
Die Outlaw-Szene ist bel den Sammlern angekommen. <

Text: Alessandro Rigatto - Ubersetzung: Jan-Henrik Muche
Fotos: Drew Phillip / RM Sotheby’s

Kein frisierter 356-

Motor, sondern ein ver-

kirzter Sechszylinder.

Der Vierzylinder-Biturbo
holt aus 2,5 Litern
Hubraum rund 375 PS.
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- Anzeige - - Anzelge -
Modellauto-Neuheiten prasentiert von ck-modelcars

. Living Legend Concept Car G spork

Porsche 917

Eine kleine aber feine Sonderserie Modellautos produzierte

Spark in Kooperation mit dem Sportwagenbauer Porsche zur
lkone aus Le Mans, dem Porsche 917 KH, mit dem die Stutt-
garter den Grundstein fur ihre 19 Gesamtsiege an der Sarthe
legten. Anlass dazu: Die Ausstellung,50 Jahre Porsche 917

— Colours of Speed” des Sommers 2019 im Porsche Museum.

In dieser Reihe sind auch Miniaturen der Designstudie des
Rennwagens 917 Living Legend im Mal3stab 1:43 sowie 1:18
enthalten, die als Hommage an den Le Mans Sieger von 1970 entstanden ist; lackiert wie dieser in rot und mit dem weil3en Salzburg-Design versehen. In
der kleineren BaugrofRe ist der 917 Living Legend unter der Artikelnummer WAP0209340L erhaltlich; im Format 1:18 unter WAP0219340L auf eine Stlickzahl
von 1.000 Einheiten limitiert. In beiden Mal3staben trifft das auf Rennsport-Modellautos spezialisierte Label Spark die Linienflihrung perfekt und bildet das
Jubilaums-Einzelstliick dem Vorbild entsprechend ab; bis in den hintersten Winkel des Innenraums kein Detail auslassend! Die Miniaturen werden aus dem
hochwertigen Polyurethan-Giel3harz Resine hergestellt; beide 917 Living Legend werden in einer qualitativangemessenen Vitrine geliefert.

UVP Modell 1:18 3192 €, Artikelnummer: WAP0219340L, UVP Modell 1:43 742 €, Artikelnummer: WAP0209340L.

" X 1.000.000 Porsche P —

Porsche 911 (991 ll) Carrera S

Im Mai 2017 stellte Porsche der Offentlichkeit die einmillionste Ausgabe
des Porsche 911 vor: Eine Million Sportwagen vom Typ 901 bis 991 |
liefen seit 1963 vom Band. Die Zuffenhausener feierten dieses Jubilaum
mit einem besonderen Einzelstlick, das mit zahlreichen exklusiven Son-
derumfangen in Anlehnung an die ersten Ur-Elfer von 1963 ausgestat-
tet wurde und zu dem Spark unter der Artikelnummer MAP02080020
Modellautos im Mal3stab 1:43 fertigt. Das Jubilaumsstiick, ein Porsche

911 Carrera S der Baureihe 991 Il, unterscheidet sich in vielen Details von
der Serienvariante. Dazu gehoren im Innenraum Verkleidungen und Mittelbahnen der handgearbeiteten Sportledersitze im Pepitamuster, auf dem schon
Ferry Porsche in seinem Dienst-911 Platz genommen hat sowie das Holzlenkrad in Mahagoniholzoptik und diverse Plaketten mit der Zahl 1.000.000, die
auch an der Aul3enhaut zu erkennen sind. Das Irishgriin der Lackierung findet sich dariber hinaus an den Rundinstrumenten und der Uhr mittig oben am
Armaturenbrett wieder: Spark hat die spezifischen Details exakt auf die erstklassig verarbeiteten Miniaturen Gbertragen, die aus dem hochwertigen Poly-
urethan-GieBharz Resine gefertigt in die Vitrinen kommen.

UVP 592, Artikelnummer: MAP02080020.

. Porsche 911 SC (MINICHAMPS)®

Exklusives Coupé
Das Porsche 911 Ur-Modell von 1963 erfuhr 1974 seine erste grundlegende

Modellpflege. Finf Jahre spater war es an der Reihe des Porsche 911 SC, die
Erfolgsgeschichte fortzusetzen; zu einem Zeitpunkt, zu dem dem Achtzylin-
der 928 die Rolle des Nachfolgers zugedacht gewesen ist. Nun, es kam gllick-
licherweise anders. Zum Modelljahr 1979 bringt Minichamps zwei handwerk- ¢
lich gut gemachte Miniaturen im Mal3stab 1:43, die exklusiv bei modelissimo e
und ck-modelcars.de erhaltlich sind. Die Nachbildungen des Klassikers 911 SC

verfligen dem Vorbild entsprechend tber die fur diese Generation charakte-
ristischen Stol3stangen mit den Faltenbalgen an ihren Enden; eine Neuerung,
die seinerzeit den verscharften Sicherheitsbestimmungen in den USA geschuldet war. Die Modellautos aus Diecast erscheinen in indischrot unter der
Artikelnummer 943062095 sowie in schwarz unter der 943062096. Sie sind auf jeweils 500 Stuck limitiert. Minichamps berticksichtigt bei seinen Verkleine-
rungen auch die um insgesamt 42 Millimeter verbreiterten Kotflligel, die der SC vom Carrera Ubernommen hat. Der Vollstandigkeit halber sei erwahnt, dass
die Vorbilder von einem 3,0 Liter Sechszylinder mit 132 kW / 180 PS angetrieben wurden.

UVP Modell je 29%, Artikelnummer: 943062095 & 943062096.
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L Jrurbos

Porsche 911 (992)

Freunde des Stuttgarter Sportwagenbauers haben die
Modellautos zum brandneuen Porsche 911 Turbo $ 2020
in 1:18 mit grolRer Vorfreude erwartet: In der flr die Marke

(MINICHAMPS)®

Ublichen, hochwertigen, schwarz gehaltenen Verpackung
kommen die aus Diecast hergestellten Miniaturen unter
der Artikelnummer WAP02117A0L001 in klassischem GT-
silber metallic sowie unter WAP02117B0L002 in der Farbe
tiefschwarz metallic zum Sammler. Die Modelle besitzen
lenkbare Vorderrader: In der Anmutung, der Wiedergabe

und Ausarbeitung ihrer Linienflihrung sind sie handwerk-

lich erstklassig ausgefiihrt; sie wissen besonders mit der Detaillierung von Bug- und Heckschiirze, der Nachbildung der Leichtmetallfelgen sowie dem
Interieur zu begeistern. Dass die Verglasung des Innenraums inklusive des Glasdaches sich hervorragend ins Umfeld einpasst, muss nicht erwahnt werden:
Der Hersteller Minichamps weil3 eben, wie es geht! Porsche kiindigte das im Marz prasentierte Spitzenmodell als starker, fahrdynamischer und komfor-
tabler denn je an. Der auf der Baureihe 992 basierende Sportwagen
startet mit einem neuen 3,8 Liter Sechszylinder mit 478 kW / 650 PS.
Unterstutzt von zwei VTG-Ladern sind das 51 kW / 70 PS mehr als
beim Vorganger.

UVP je Modell 1192 €, Artikelnummer: WAP02117B0OL001 &
WAP02117B0L002.

ck-modelcars Christoph Krombach e.K. Sehr gut, 4.94/5.00
Willeckstrasse 7 « 35614 Asslar « Tel.: 06443 - 81284-28 von iiber 2.000 Kunden bewertet
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2069 /95000212
oder: 069 /507 10:83
Fax:'069 /507 72 88

Porsche Club

928

Der werksautorisierte Classic Club
Porsche Club 928 e V.

Berner Str. 18 - 20 e S SRS Yie T-‘.re_i,:
60437 Frankfurt / Main s 3 :
Werkstatt@P-Drux.de

www.porsche-club-928.de
Tel. 0700 928 928 928
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968 Cabriolet mit 6-Gang-Schaltge-
triebe, Scheckheft, dt. Zulassung, lauft
sehr gut, Stoffdach in original Porsche
Sonnenland erneuert, seither nur ein-
mal geoffnet, vieles Weitere neu (seit
2005 > 20.000,-), 7und 9 x 17", ca.
152.000 km, vorne links und hinten
rechts beschadigt, fahrbereit, Euro
12.900,-, cmr2000@web.de

Porsche 911 RUF Drehzahlmesser,
8000 UPM/RPM, passend fur G-Model-
le, VDO-Kienzle komplett Gberholt, Ring
+ Glas erneuert, absoluter Top-Zustand,
€ 690,00, Tel.: 0162-3661816

Porsche 996 MK2 Clubsport, dt. Fahr-
zeug, Speedgelb (12H), Bj. 09/2003,
56.500 km, TUV 08/21, lickenlose
Historie, Alcantara-Leder, Schalensitze
Leder schwarz, Carbon, Vollkafig, auf-
wandiger CUP-Umbau mit Bremsen,
Sachs Kupplung, Gewindefahrwerk,
Schweller, VHB 82.000,-. Fur Infos und
Bilder gern anfragen: Tel. 0173-9417773

ﬁ’uju.‘l%x? ﬂ 1" : '{.?E}xﬁ
Lt m

Porsche Scheinwerfer / Heckleuch-

tenglas je 2 Stuck, G-Modell Bau-
jahr 1969-1989, komplett fur € 340,
NP 680. ausperber@t-online.de

0 WERKSTATT FUIR E/PN ANKAUF: WERKSTATTAUFLOSUNGEN FAHRZEUGE
3-8 SPORTWAGEN Olls
ES 2
O v C
E& L5
=% 2=
53 o /
§523 WIR KAUFEN:
2300 Tale _ .
www.9und11.de - Tel. 0228 90855993 Porsche Ersatzteile, Lagerauflosungen und Nachlass ' o

von 1950 bis 1998, Karosserien, Motoren, Getriebe,
Mechanikteile, Interieur etc.

porschefahrermagazin

porschefahrer.magazin
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Porsche 924 S mit H-Kennzeichen, seit

1986 in Familienbesitz, Garagenwagen
& Schonwetterauto, sehr niedrige Kilo-
meterzahl, Karosserie rostfrei, Brems-

" s T T

Porsche 911 / 964 Sitze Nadelstrei-

fen-Velours, Fahrersitz vollelektr. ver-
stellbar (Sitzflache / Lehne / Schiene),
Beifahrersitz manuell, guter Zustand
aus NR-Fahrzeug, € 790,00, Tel.:

0162-3661816

sattel hinten durch PZ HH instand ge-
setzt, TUV neu, Wegfahrsperre, 2 Ori-
ginalschlussel, Felgenschlussel, Hand-
schuhfachschlussel, original Porsche
,requipment” (Charge-o-Mat Battery
Charger for 12V Lead Acid Batteries),
bei Verkauf im EU-Bereich bringe ich

den Porsche auf Wunsch personlich

I W
& '
i T L

vorbei, Verkauf von privat, Preis VHB. Carrera 2.7 RS Teile: Burzel, Felgen,
Kontakt: +49 174 78 63 749 (bitte nur

SMS), 22549 Hamburg

Sitze und Konsolen, Einspritzpumpe,
Stofistangen, Bremsen, Federbeine
etc. etc. cmr2000@web.de

. IHR PORSCHE IN DEN
\ BESTEN HANDEN

KUNDENDIENST | SERVICE | REPARATUR
""mur o Joseph-Géansler-Str. 16

86609

Jonauworth
fﬁ‘@fﬁsﬁ%ﬁm F N Tel: 0906-222-14
Soatmmpemi® Loy 1906-222-51

www.humbaur-autoservice.de

MOTOREN TECHNIK ERSATZTEILE

/WIR SUCHEN:

2.0/2.25/2.45S

Carrera RS / Carrera 2.7 (1974-76)
Turbo 3.0/ Turbo 3.3 Targa

3.2 Liter Clubsport / Speedster / SCRS
964 RS /NGT /Cup/ 3.8

965 Turbo 3.6

993 RS/NGT /Cup/GT2 /Turbo WLS2

Paint-to-sample Sonderfarbfahrzeuge
Presse- / Polizei- und Versuchsfahrzeuge
Jagdwagen

Abgebrochene Restaurationen

i Wir restaurieren die
Fuchs® Felgen nicht...

B Wir retten sie!

30 Jahren Erfahrung : Richten,
i Schweifien, Polieren, Eloxieren,
Tauchlackieren... das alles tun
wir, damit lhre Felgen aussehen,
. wie als sie aus der Fabrik
rauskamen... vor 50 Jahren.

* ART WHEELS

info@art-wheels.eu

S www.art-wheels.eu
= Tel +33 981 961 992

~HAHN-GFK..

RACING-PARTS for PORSCHE CARS

AP

NS = oo

_—<—>— Porschegetriebe

CETRIEBESERU I ce Reparatur&Service &Neuaufbau

WIEDMANN =356 -997 incl. Turbo & CUP

Beurener StraRe 40 * Cupgetriebe sequentiell
73540 Heubach » Ubersetzungsanderung

+49 175 41 321 41 = Renngetriebe
www.wiedmann-eu.de = andere Getriebe auf Anfrage

ABGEBROCHENE RESTAURATIONEN

www.early91l1ls.de

20 Jahre

www.pff.de

ELA
<>0356 <
\'4 Y

Ersatzteile fir Porsche 356
www.sandelplan-356.com

Willkommen in unserer Porsche-
Gemeinschaft zu netten PS-Ge-
sprachen, Treffen und Ausfahrten.

mh@early911s.de

www.porschefreunde-bergisches
land.de
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70736 Fellbach
Telefon 0711/51099560

E-mail: info@goetz-pulverbeschichtung.de

COLwA4

www.goetz-pulverbeschichtung.de

Pulverbeschichtung
® Chemisches Entlacken

® Strahlarbeiten

MITTELMOTOR.

PORSCHE ERSATZTEILE REPARATUR MOTORSPORT

FACEBOOK.COM/MITTELMOTOR
BOCHUM /7 GERMANY

T +49 234 935 14-14
INFO@MITTELMOTOR.COM

. PayPal ~isa

INSTAGRAM.COM/MITTELMOTOR.DE

MITTEL :
mMOTOR —
O =

DAS GROSSE BUCH DER

FAHRZEUGPFI.EGE

und Gebrauchtfah - Klassiker - Cabrio
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i
ackvaraiegelung

Alle Lackarcen

www.petzoldts.de

Petzoldt's OHG s Liitkenheider Str. 10 « 58099 Hagen ¢ Tel.: 02331-483340

Motorrevision aller luftgekuhlten

Zylinderkoptbearbeitungen, Uber-

lrf“'l‘l:c(br\ch

M otorsport Ing.GmbH
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Motorrevisionen Luftgekuhlte
Porschemotoren. Bauteiloptimierung,

holung Turbolader, Hubraumerweite-
rungen und Leistungssteigerungen.

PoststraBe 2 - 51643 Gummersbach -

Porsche 993 Carrera 4 im RS-Style, alle
Teile fur Ruckrustung in Auslieferungs-

zustand vorhanden. Motor im Porsche
Zentrum revidiert, Dokumentation vor- Sammlungsauflosung 1965 bis 1989,
handen. Wertgutachten vorhanden. grofe Menge Teile fur 2.2-2.7, we-
Viele Teile (Felgen, Ersatzteile) vorhan- nige Autos, Anfrage per E-Mail, rufe
den. Preis nicht unter Wertgutachten.

Tel.: 0049 172 8403845

zuruck. Vielen Dank (english spoken).
cmr2000@web.de

Porsche 911 elektr. Tachometer, PET-Nr.: 911
641 537 00, originale Sonderausfuhrung ,,rot
schraffiert® (kein Umbau!), von Porsche nicht
mehr lieferbar, sehr stylisch + nostalgisch, pas-
send fur samtliche G-Modelle von "75 bis "89,
VDO-Kienzle uberholt, Zierring + Glas erneuert,

Tacho ,,genullt”, optisch + technisch perfekter
Zustand, € 890,00. Tel.: 0162-3661816

L)L) ) el ] e (M, A Al L A ) BB
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PORSCHE MOTOREN UND GETRIEBE SERVICE

www.ps-historacing.de

Getriebeuberholungen

901 -911-914 -915 - 930
Getriebe-Olkuhlung / Sonderlibersetzungen / Renngetriebe

Motorrevisionen -Zylinderkopfbearbeitungen - Motorsportteile

PORSCHE

FAHRER

Sie mochten auch erfolgreich
in PORSCHE FAHRER werben‘? |

lhr Ansprechpartner berat S:egem Sinde
Steffen Wagner ey |
s.wagner@heel-verlag.de

02223 9230-53 o

Ausgabe 3 2021
Erscheinungstermin: 12.03.2021 | Anzeigenschluss: 02.02.2021

=y LM-220 Kit ,Walter Rohrl Edition*
Limitierte Exklusivversion der seit 30 Jahren bewahrten
Motorleistungskits fur 911 und 964. Leichtbau-Carbon-
Gehause mit Ram-Air-System fur ver-
besserte Performance. Street legal
Bis zu 300 PS beim 964,
bis zu 245 PS beim 911 - 3,2 Itr.

www.cartronic-motors.com - info@cartronic-motors.com

—_—

T M-220 Engine-
s\Walter Rohr

_performance-Kit

| Edition”




MARKT

Suche 964 Porsche Motor, gerne auch  Porsche 356 gesucht, Zustand egal,
zum Herrichten. Tel.: 0171/8246350 Angebote bis max. 50.000 €, per
————————————— =M ail an: immanuelbosch@htp-tel.de
944 Turbo oder 944 S2 Coupé mit Schalt-  oder schriftlich an: |. Bosch, Am See- | .: o
getriebe gesucht, cmr2000@web.de felde 5, 30952 Ronnenberg . ot -~ . Die mit dem groRRen

£ — Y - in der Mitte Deutschlands.

.DIE TURBOGARAGE"

MARTINI
RACING

Ob Sie einen klassischen oder modernen Porsche fahren,
wir kummern uns um lhr Fahrzeug. \Versprochen!

MARTINI N & | Unser komplettes Leistungsspektrum unter www.gt2.de
RACI N G \ Fa. M.u.S. Nonn GmbH, Turbogarage, im Wehrengrund 2,

34560 Fritzlar, Tel. 05622/7981492, m.nonn(@gt2.de

Dopper — Porsche-Bezugsstofte

www.doepper-profile.de
Tel.: 0 22 61 — 2 45 93

A J?{‘ Il f';
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N P I 2~ 1 A1 = i 8K k
ORIGINAL PORSCHE 5=

Winterrader

]

4000 Original Porsche Sommi
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Kaufberatung 996 + Magazin 996 4S -
Im Falle hoherer Gewalt oder bei Storung des Arbeitsfriedens besteht kein Anspruch
Fahrtenbuch Macan GTS - auf Lieferung oder Entschadigunag.
Happy End 911-147 Rallye Monte Carlo
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« 6 Ausgaben pro Jahr

« Wunsch-Pramie ohne Zuzahlung

« Lieferung versandkostenfrei’

« Bereits vor dem offiziellen Verkaufsstart lesen
» Keine Ausgabe verpassen

« Zusatzliches ePaper fur nur 1 €/Jahr

Der Neue ist da! » Nach Ablauf des Jahres bzw. der zwei Jahre

992 TUH Bu jederzeit zur nachst erreichbaren Ausgabe kiundbar

= Ty 2 ' *im Inland, Ausland auf Anfrage

Hommage an die Siebziger Bis eben noch geheim Zuruck auf der Rennstrecke
Kremer 997 K3R 911 GT3 Typ 992 924 GTR

IHRE PRAMIEN BEI EINEM
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Sammelschuber
Wert: 14,99 Euro Wert: 9,99 Euro Wert: 14,99 Euro

IHRE PRAMIEN BEI EINEM

2-JAHRES-ABO
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PORSCHE 3D Puzzle 911 R Polizei 911

Wert: 29,95 Euro Wert: 34,99 Euro Wert: 47,99 Euro

Limitierte Kunstdrucke

3D Puzzle GT3 Cup Feuerwehr Macan (Format: 100 x 50 cm)
Wert: 19,99 Euro Wert: 33,99 Euro Wert: 54,99 Euro Wert: 85,— Euro

BESTELLEN SIE IHR ABO AUF WWW.PORSCHE-FAHRER.DE
ODER TELEFONISCH UNTER 06123 9238-211!

Die Vertriebsunion Meynen erhebt im Auftrag des Heel Verlag Ihre Daten zum Zweck der Vertragsdurchfihrung, zur Erfillung der vertraglichen und vorvertraglichen Pflichten. Die Datenerhebung
und Datenverarbeitung ist fur die Durchfuhrung des Vertrags erforderlich und beruht auf Artikel 6 Abs. 1 b) DSGVO. Zudem verwenden wir lhre Angaben zur Werbung flir eigene und HEEL-verwand-
te Produkte. Falls Sie keine Werbung mehr auf dieser Grundlage erhalten wollen, kénnen Sie jederzeit widersprechen. Weitere Infos zum Datenschutz: ds.heel-verlag.de
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DEINE PERFEKTE CHINO
® 6 6 0 O
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GEFERTIGT IN PORTUGAL 17 FARBEN ELASTISCHER HOSENBUND REISSVERSCHLUSSTASCHE KOSTENLOSER VERSAND

BESTELLE JETZT DEINE MR MARVIS CHINOS AUF MRMARVIS.DE




