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Friihe Bilder grof3er Helden und eine spate Vollendung
Early images of great heroes and late perfection
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Die Begeisterung fir Rennwagen wurde mir nahezu in die Wiege gelegt. Ich
war kaum sechs Jahre alt, als 1956 anlasslich des Solitude-Rennens die
Rennelite der Republik in Stuttgart zu Gast war. Der Star unter den Helden
dieser frihen Jahre war Wolfgang Graf Berghe von Trips — und genau ihn
sollte ich an diesem denkwiirdigen Rennwochenende kennenlernen.

Der adlige Rennfahrer war gerade zu Gast bei einem Stuttgarter Industri-
ellen als mein Vater dort eine Holzbildhauerarbeit auslieferte. Wie so oft
begleitete ich meinen Vater dabei, denn er fiihlte sich stérker in Begleitung
seines Sohnes, wenn er den angemessenen Lohn aufrufen sollte fir die
vielen Stunden, die er in das Kunstwerk gesteckt hatte.

Und sowurde mir damals aus sachkundigem Munde der Porsche 550 Spy-
der vom Grafen erklart. Die anschlieBende Sitzprobe bestand ich aufgrund
meiner damals eher schméachtigen Grof3e ohnehin. Am nachsten Tag sollte
genau dieser 550 Spyder das Rennen auf dem Solitude-Ring als Zweiter
beenden, direkt hinter dem Lokalmatador und Superstar Hans Herrmann.

Seitdem lieflen mich Rennwagen von Porsche nicht mehr los. 13 Jahre
spater, mit 18 Jahren, hatte ich erneut Gliick, als ich durch Leo Eigner, den
Sportwart des ,Wiirttembergischen Porsche Clubs”, zum Wintertreffen nach
Lech Zirs und Kihtai eingeladen wurde. Fiir mich als jungen Fotografen
eine Riesengelegenheit, denn dort in Osterreich durfte ich ganz nah an die
Rennwagen heran. Ich sollte ja schlieBlich tolle Bilder machen.

Absolutes Highlight meiner Jugendjahre waren aber die Tage in Le Mans.
Als Fotograf eines Rennteams erlebt man die Atmosphére eines 24-Stun-
den-Rennens wie nirgendwo anders. Diese Begeisterung hélt bis heute
an. Faszinierend, wie hier sportliches Geschick mit raffiniertem Kalkal und
Spitzenleistungen in Technologie und Ingenieurskunst zusammenkommen.

It is as though | were to the manner born with the fascination for race cars.
| was about six years old when the German motor racing elite came to
Stuttgart for the Solitude race in 1956. The star among the heroes of these
early years was count Wolfgang Berghe von Trips, and indeed | got to meet
him on this memorable race weekend.

The noble race driver just happened to be visiting an industrialist from Stutt-
gart when my father came to deliver a wood-carver's sculpture. As so often
happened, | accompanied my father on his mission as he felt stronger being
accompanied by his son when he had to ask the suitable remuneration for
the many hours of work he had invested in this work of art.

And that is how | had the count explain the Porsche 550 Spyder to me with
his first-hand knowledge. | passed the subsequent seat fitting as well as |
was rather tiny at the time. The following day, this very 550 Spyder was to
finish second in the race at the Solitude Ring, just behind Hans Herrmann,
another local hero and super star.

Porsche race cars have continued to fascinate me ever since. Thirteen years
later, aged 18, | was fortunate again as | was invited to Lech-Ziirs and Kiihtai
by Leo Eigner, responsible for competition of the “Wurttembergischer Porsche
Club" for its winter meeting. For me as a young photographer, this was a
massive opportunity because | was allowed to get really close to the race
cars there in Austria. After all, | was to take nice photographs.

The days at Le Mans, however, were the undisputed highlight of my adolescent
years. As a photographer of a race team, you experience the atmosphere of
a 24-hour race like nowhere else. The excitement continues to this day. It
is fascinating how sporting ability with refined calculation and top-notch
achievements in technology and engineering come together here.

Und so freute ich mich jedes Mal besonders, wenn ein Bolide aus der Weiss-
acher Rennabteilung zu uns nach Leonberg zum Shooting kam und zur Kr6-
nung nur Tage spater als Siegerfahrzeug gefeiert wurde. Viele dieser Wagen
kamen auch nach den Rennen, um nach heldenhafter Tat mit entsprechenden
Kampfspuren noch einmal fotografiert zu werden, bevor sie dann fiir immer
die Sammlung des Porsche Museums bereichern.

Als ich die ersten Uberlegungen zu diesem Buch anstellte, vermisste ich
eine Handvoll Modelle, um meine fotografische Sammlung der fir mich
wichtigsten Le-Mans-Sieger und anderer Helden der Rennstrecke zu voll-
enden. Die Pandemie machte es maglich. Wahrend das Porsche Museum
geschlossen war, bekam ich jene Exponate frei Haus geliefert, die meinem
Portfolio bislang fehlten. Nun konnte ich auch diese Preziosen im perfekten
Studiolicht inszenieren — jene, die mir in meiner aktiven Zusammenarbeit
mit Porsche entgangen waren oder die nach ihren Siegesfahrten zu schnell
im Museum verschwunden waren.

Und dann fehlten kurz vor Drucklegung doch noch ein paar Legenden, die
unbedingt in diese Auswahl gehérten — zumindest, wenn es nach meinem
geschatzten Autor Jirgen Lewandowski und mir geht. Allen voran der 718
W-RS und der 964 Andial. Daflir mussten dann Giber das Porsche Museum
hinaus auch noch private Sammiler einspringen. An dieser Stelle mochte
ich mich allen Leihgebern fiir die einzigartigen Exponate und das grofe
Vertrauen bedanken.

Dieses Buch ist selbstverstandlich nicht vollsténdig, sondern eine ganz per-
sonliche Auswahl meiner Porsche Legenden.

And therefore, | was always particularly happy whenever a car from the
racing department in Weissach came to us in Leonberg for a photo shoot,
and to see it being hailed as a winning car only a few days later was the
crowning achievement. Many of these cars also came after the races to
be photographed once again after their heroic accomplishments with the
battle-scars to prove it, before they went on to become precious additions
to the collection of the Porsche Museum.

When | had my first thoughts about this book, | was missing a handful of
cars to perfect my photographic collection of what to me are the most im-
portant Le Mans winners, and other race track heroes. The pandemic made
it possible. While the Porsche Museum was closed, those exhibits that so far
had been lacking in my portfolio were delivered to me. | was able to stage
these precious items in perfect studio light as well, the ones | had missed
during my active cooperation with Porsche or those who had disappeared
too quickly into the museum following their race-winning campaigns.

And then, just before the book went to press, some legends turned out to
still be missing, ones that absolutely ought to be in this selection, at least
as far as my esteemed author Jiirgen Lewandowski and | were concerned.
First and foremost were the 718 W-RS and the 964 Andial. Here, privateer
collectors had to help out along with the Porsche Museum. | would like to
use this opportunity to thank all those lenders for the unique exhibits and
their great confidence.

Of course, this book isn't exhaustive. Instead, it is a very personal selection
of my Porsche Legends.
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In den 30er-Jahren des vergangenen Jahrhunderts wurde der Motorsport
immer starker von der Politik beeinflusst. Wahrend sich Deutschland auf den
Bau von Grand-Prix-Wagen spezialisierte, erlebte Italien mit einerVielzahl von
Motorsport-Veranstaltungen — allen voran die Mille Miglia — eine Hochzeit
klassischer Rennen, die in die Geschichte eingingen.

Da sich die Fuhrer von Deutschland und Italien ein paar Jahre lang gut
verstanden, war es kein Wunder, dass in den Hauptstadten Berlin und Rom
der Gedanke entstand, von 1939 an eine Fernfahrt zwischen den beiden
Stadten zu etablieren. Mit ihr sollte auch der Ausbau der Autobahnen in den
beiden Landern gefeiert werden.

Eine Motorsport-Veranstaltung wie geschaffen fir den eben prasentierten
Volkswagen, bei der Ferdinand Porsche mit einer sportlichen Variante antreten
wollte und dafiir den Berlin-Rom-Wagen Porsche Typ 64/VW Typ 60K 10
entwickelte. Um mit den zur Verfiigung stehenden 40 PS eine akzeptable
Hochstgeschwindigkeit zu erreichen, zeichneten Erwin Komenda und Josef

Mickl eine betont schmale, aerodynamisch ausgefeilte Karosserie mit voll-
verkleideten Radausschnitten, in der der Beifahrer schrig versetzt hinter
dem Fahrer saf3. Im Bug des Fahrzeugs wurden die Ersatzrader verstaut,
wahrend der Vierzylinder seinen Platz im Heck beibehielt.

Mit einem fiir damalige Verhéaltnisse hervorragenden Luftwiderstandswert
von 0,385 und dem auf 525 kg reduzierten Gesamtgewicht erreichte der
Sportwagen eine theoretische Hochstgeschwindigkeit von 173 km/h. Da es
bei der Fernfahrt jedoch mehr auf eine gute Beschleunigung ankam, wurde
das unsynchronisierte Vierganggetriebe so ausgelegt, dass derWagen rund
145 km/h erreichte. Der Ausbruch des Zweiten Weltkriegs sorgte dann
fur ein abruptes Ende aller Planungen zur Berlin-Rom-Fahrt, und die drei
gebauten Prototypen waren obsolet. Ein Fahrzeug verunfallte und wurde
verschrottet, eines verunfallte ebenfalls und wurde in den vergangenen
Jahren mit Originalteilen rekonstruiert, wahrend das dritte Fahrzeug Gber-
lebte. Heute gilt dieser Prototyp als Vorlaufer der von 1947 an gebauten
Porsche-Modelle.

Inthe 1930s, politics had an ever-increasing
Germany focused on the construction o
f ’ for classic races. With

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA
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Motor: 4-Zylinder Boxer Engine: 4-cylinder boxer
Einbaulage: Heck Position: rear

Hubraum: 1.100 cm? Capacity: 1,100 cc

Leistung: 40 PS/29 kW bei 3.600 U/min Power: 40 hp/29 kW at 3,600 rpm
Kraftiibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 4-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 525 kg Weight: 525 kg
Hoéchstgeschwindigkeit: 173 km/h Top speed: 173 km/h

Porsche Typ 64 (1939)
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Carrera Panamericana

550 Spyder (1954)
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Auchwennes schwerzu glaubenist: Schon bevor Porsche selbst Rennwagen
baute, gab es bereits reinrassige Porsche-Rennwagen. Schuld daran waren
Walter und Helm Glockler, Rennfahrer und Autohandler aus Frankfurt. Sie
bauten zwischen 1948 und 1955 nur fiinf Rennwagen — vier offene Spy-
der und ein Coupé. Fahrzeuge, die nicht nur 1950 und 1951 die Deutsche
Sportwagen-Meisterschaft gewannen, sondern auch bei Hochgeschwin-
digkeits-Rekordfahrten auf der Rennstrecke von Montlhéry fiir Weltrekorde
sorgten.

Es waren diese Autos, die dem Hause Porsche die Augen fir einen eige-
nen Spyder d6ffneten, denn bislang hatte man nur den 356 bei Rennen
eingesetzt. 1952 konstruierte Porsche also eine Coupé- und eine offene
Spyder-Variante, die von 1953 an als Werkswagen in bei vielen Rennen
eingesetzt wurde. 1954 begann zuséatzlich der Bau von Kunden-Fahr-
zeugen, von denen zum Preis von 24.600 Mark bis 1957 etwas mehr als
100 Exemplare entstanden und die weltweit duferst erfolgreich bei Rennen
eingesetzt wurden.

Als Basis diente ein aus Rohren geschweifiter Kastenrahmen, der nur
59 Kilogramm wog und iber dem die 90 Kilogramm schwere mittragende
Karosserie aus Leichtmetall safi. Fiir die hervorragende Strafienlage sorgten
vier unabhéngige Radaufhangungen, als Herzstlick hatte der damalige Kons-
truktionschef und spatere Porsche-Vorstandsvorsitzende Ernst Fuhrmann
einen 1,b-Liter-Vierzylinder-Boxermotor mit vier obenliegenden Nocken-
wellen konstruiert, der bei 7.800/min 117 PS (86 kW) leistete. Dieser
sogenannte ,Fuhrmann“-Motor war ein bemerkenswertes Stlick Technik,
das jedoch mit seiner Steuerung der vier obenliegenden Nockenwellen durch
Konigswellen derart komplex geriet, dass nurwenige Mechaniker den Motor
bauen und reparieren durften.

Der 550 Spyderwurde stetig weiterentwickelt, trat 1954 erstmals mit dem
.Fuhrmann“~-Motor an und kam in diesem Jahr bei der legendéaren Carrera
Panamericana mit Hans Herrmann am Steuer hinter zwei b-Liter-Ferrari auf
den dritten Rang im Gesamtklassement. Fiir Porsche war der 550 Spyder
der blendende Start in die Rennwagen-Szene.
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TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 4-Zylinder Boxer Engine: 4-cylinder boxer

Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 1.498 cm® Capacity: 1,498 cc

Leistung: 117 PS/86 kW bei 7.800 U/min Power: 117 hp/86 kW at 7,800 rpm
Kraftiibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 4-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 550kg Weight: 550 kg
Hochstgeschwindigkeit: 220 km/h Top speed: 220 km/h

550 Spyder (1954)



Paul-Ernst Strahle

356 A 1500 GS Carrera GT (1957)

Leistung kann man nie genug haben, und so erhielt das Porsche 356 A Onecannever
1500 S Coupé im Jahr 1955 auch den neuen, von Ernst Fuhrmann ent-

wickelten 1,5-Liter-Vierzylinder mit vier obenliegenden Nockenwellen, der

dem bis dato 75 PS (565 kW) starken Coupé zu 110 PS (80 kW) verhalf.

Nun mit der Bezeichnung Porsche 356 A 1500 GS Carrera GT geadelt,

konnte der potenzielle Siegerwagen — Hochstgeschwindigkeit 200 km/h —

fur 18.500 Mark bestellt werden. Klar, dass schon der stolze Preis nur fir

kleine Stlickzahlen sorgte. Noch rarer war nur der Nachfolger mit 1,6 Litern

Hubraum, der ab Modelljahr 1959 mit serienmafigen 85 kW (115 PS) im

Modellprogramm war.

Paul-Ernst Stréhle war der Besitzer dieses 1500 GS mit der Zulassung
WN-V 2, eine iberaus erfolgreiche Kombination. 1957 gewann er mit dem
Wagen und mit seinem Beifahrer Herbert Linge die Mille Miglia in der Klasse
bis 1.600 cm?®. Danach folgten zahlreiche Umbauten: Unter anderem lief3
Strahle Aluminium-Hauben und -Tiren sowie die groflere 1,6-Liter-Ma-
schine einbauen. Mit diesem Auto gelang 1958 der Gewinn der deutschen
Rallye-Meisterschaft und 1959 der Gesamtsieg bei der legendéren Liittich-
Rom-Luttich-Fernfahrt.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: ~4-Zylinder Boxer Engine: 4-cylinder boxer

Einbaulage: Heck Position: rear

Hubraum: 1.498 cm?® Capacity: 1,498 cc

Leistung: 110 PS (80 kW) bei 6.400 U/min Power: 110 hp (80 kW] at 6,400 rpm_
Kraftiibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 4-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 865 kg Weight: 865 kg
Hochstgeschwindigkeit: 200 km/h Top speed: 200 km/h
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»Bruce Jennings«

356 A 1600 GS Carrera GT Speedster (1958)
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Bei Porsche hatte man friih erkannt, dass man im Top-Segment des
Rennsports — trotz kontinuierlicher Weiterentwicklung des Vierzylin-
der-Boxermotors — nicht mehr mithalten konnte. Es musste ein deutlich
leistungsstarkerer Motor her, den Ernst Fuhrmann mit vier obenliegenden
Nockenwellen und anfanglich 74 kW (100 PS) entwickelte, und dervon 1954
an im 550 Spyder und ein Jahr spater im 1500 A Carrera fiir Siege sorgte.
Parallel dazu kam auf Wunsch des US-Importeurs Max Hoffman ebenfalls
1955 der leichtere, abgespeckte Speedsterzum Preisvon rund 3.000 Dollar
auf den Markt. Ein leichtes, handliches Gefahrt, das rasch seinen Weg auf
die Rennstrecken fand und das, wenig verwunderlich, bald auch mit dem
Carrera-Motor lieferbar war, der auf der Rennstrecke auch gréferen und
deutlich PS-stérkeren Fahrzeugen das Leben schwermachte. Dann folgte
der 110 PS (81 kW) starke Carrera GT, von dem hier die 356 A Carrera GT
Speedster-Variante zu sehen ist, die der Rennfahrer Bruce Jennings am
7. Januar 1959 zum Preis von 5.000 Dollar erwarb. Es ist einer der letzten
gebauten Vertreter dieses Modells, denn Porsche baute im Jahr 1959 auf

besonderen Wunsch noch einmal 271 Exemplare, obwohl die Produktion
dieses Typs eigentlich beendet war.

Jennings war zu dieser Zeit bereits ein erfolgreicher Rennfahrer, der in
seinem Team mehrere Carrera GT besaf3 und einsetzte. Mit den profunden
Kenntnissen des Mechanikers Hans-Werner Bade konnte er dem komplexen
Carrera-Triebwerk erfolgreich bis zu 160 PS abluchsen. Der in die USA
ausgewanderte Wolfsburger Bade, der im Lauf seines Lebens mehr als
600 Carrera-Motoren betreute, reparierte und abstimmte, verhalf Jen-
nings so zu einem 220 km/h schnellen Gefahrt, mit dem der Amerikaner
zu einem der erfolgreichsten 356-Fahrer aller Zeiten wurde. 1960 siegte
Jennings mit diesem Carrera GT Speedster bei 26 Rennen und holte iber-
legen die erste von drei Sportwagen-Meisterschaften. Insgesamt gewann
Bruce Jennings nicht weniger als 216 Rennen. Wie viele davon mit diesem
Speedster errungen wurden, ist nicht mehr zu klaren, aber es dirften etliche
gewesen sein.
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It quickly became apparent to he that it wouldn't be able to keep uj At that tin

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 4-Zylinder Boxer Engine: 4-cylinder boxer
Einbaulage: Heck Position: rear

Hubraum: 1.498 cm? Capacity: 1,498 cc

Leistung: ca. 160 PS (118 kW) Power: ca. 160 hp (118 kW)
Kraftiibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 4-speed gearbox, RWD
Leergewicht: ca. 780 kg Weight: ca. 780 kg
Hoéchstgeschwindigkeit: ca. 220 km/h Top speed: ca. 220 km/h

356 A 1600 GS Carrera GT Speedster (1958)
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Abarth

356 Carrera GTL (1960)
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1958 brachte der Franzose Claude Storez, ein erfolgreicher franzdsischer
Rennfahrer, derauch fiir Porsche einen 550 Werks-Spyder fuhr, seinen 356
Carrera Speedster zu der 1909 von Ugo Zagato gegriindeten Carrozzeria
/agato, um dem Sportwagen zu weniger Gewicht und einer besseren Ae-
rodynamik zu verhelfen. Das Ergebnis tiberzeugte: Bei der Tour de France
wurde der Carrera Zagato in Reims nur von dem Sieger Olivier Gendebien
in einem 3-Liter-Ferrari geschlagen. Bereits drei Jahre zuvor hatte Ferry
Porsche bei einem Avus-Rennen den Sieger, einen Fiat 8V Zagato bewun-
dert, und so wuchs der Wunsch, auch dem 356 Carrera A Coupé mit der
Hilfe von Zagato zu mehr Temperament und Siegen zu verhelfen.

Damals war Carlo Abarth, Tuner und Rennwagenkonstrukteur der Verbin-
dungsmann von Porsche in Italien, er hatte auch die Vertretung fir die
Porsche-Getriebe-Synchronisationspatente. Abarth beauftragte Ugo Zagato
und dessen Sohne Gianni und Elio, einen Prototyp zu bauen — daraufhin
schufen Ing. Gianni Zagato, Ing. Luigi Fabiorati und Celestino Zoppi mit
dem 356 Carrera GTL ein Meisterstiick, das eine um 15 Prozent geringere

Stirnflache und einen von 0,398 auf 0,365 gesunkenen c,-Wert besafi.
Nach Verstarkung der Bodengruppe sank dank der neuen Aluminium-Ka-
rosserie das Gewicht um 45 Kilogramm. Mit rund 780 Kilogramm blieb
der Porsche noch Giber dem von der FIA festgesetzten Minimalgewicht.

Nun sollte Zagato nach dem Prototyp auch die weiteren Karosserien bau-
en, so lie3 es zumindest Carlo Abarth Porsche glauben. Doch Abarth gab
den Auftrag — ohne Wissen von Porsche — an den kleinen Turiner Ka-
rosseriebauer Viarenzo & Filliponi, ehe dann Rocco Motto, eine 1930 in
Turin gegrindete Carrozzeria, den Rest ibernahm. Abarth hatte durch die
preisglnstigeren Karosseriefirmen viel Geld verdient, allerdings entsprach
die gelieferte Qualitat nicht den Erwartungen von Porsche: Jeder Wagen
musste nachgearbeitet und modifiziert werden. So blieb es bei 20 Ex-
emplaren, die zwischen 1960 und 1963 zuerst mit dem 1,6- und dann
mit dem 2,0-Liter-,Fuhrmann“-Motor dreimal in Folge die Grand-Touris-
mo-Weltmeisterschaft bis zwei Liter Hubraum gewannen und reichlich
Klassensiege einfuhren.

In 1958,

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 4-Zylinder Boxer Engine:
Einbaulage: Heck Position:
Hubraum: 1.588 cm?® Capacity:
Leistung: 135 PS (99 kW) bei 7.400 U/min Power:
Kraftiibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb Transmission:
Leergewicht: 778 kg Weight:
Hochstgeschwindigkeit: 220 km/h Top speed:

356 Carrera GTL (1960)

4-cylinder boxer

rear
1,588 cc

135 hp (99 kW) at 7,400 rpm
4-speed gearbox, RWD

778 kg

220 km/h
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718 W-RS Spyder (1963)
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Mitte der 1950er-Jahre begann man sich bei Porsche Gedanken tiber einen
Nachfolgemodell des erfolgreichen Typ 550 zu machen. Als Konsequenz
war ab 1957 der Typ 718 zu neuen Taten bereit. Dieses Modell wurde
jahrlich Gberarbeitet und stand dem Werk und den Privatfahrern in etli-
chen Spyder-Varianten zur Verfligung. Fir die Motorisierung sorgte stets
der ,Fuhrmann“-Motor mit vier obenliegenden Nockenwellen, der zunachst
mit 142 PS (104 kW) antrat, um dann im Lauf der Jahre auf 160 PS
(118 kW) zuerstarken. Optischwar der 718 zunéchst kaumvom 550 Spyder
zu unterscheiden, daftir wurden die Bremsen immer besser und das Gewicht
sank — je nach Einsatzzweck — von den 550 Kilogramm des 550 Spyder
auf bis zu 466 Kilogramm. Die Erfolge lieflen nicht lange auf sich warten:
Bei der Targa Florio konnten drei Siege errungen werden und 1960 gelang
dem 7718 der erste Gesamtsieg bei dem 12-Stunden-Rennen von Sebring.

Parallel zu den Spyder-Varianten tauchte der 718 auch als Single-Seater
bei Formel-2- und spéater bei Formel-1-Rennen auf, bei denen ein neu
entwickelter 1,b-Liter-Achtzylindermotor zum Einsatz kam.

Fir die Rennsaison 1962 erhielt der 718 Spyder dann diesen Achtzylin-
der-Formel-1-Motor — nun auf 2 Liter Hubraum vergrofBert und mit einer
Leistung von 210 PS (154 kW) — und trat unter der Bezeichnung 718/8
W-RS Spyder bei der neu ausgeschriebenen Langstrecken-Weltmeisterschaft
an. Nach Klassensiegen bei der Targa Florio und beim 1.000-Kilometer-Ren-
nen am Nirburgring errang der Spyder Rang 2 bei der WM. 1963 kam der
718/8 werksseitig bei der Europa-Bergmeisterschaft zum Einsatz, die bis
dato von Privatfahrern im 718 mit dem Vierzylindermotor dominiert wurde.

Mit Edgar Barth am Steuer dominierte der mittlerweile 240 PS starke Spyder
die Rennen und wurde Europa-Bergmeister — um den Erfolg ein Jahr spéter
mit dem mittlerweile von den Mechanikern liebevoll ,Grofmutter” getauften
Rennwagen zu wiederholen. Insgesamt entstanden von dem 718/8 W-RS
Spyder drei Exemplare — alle mit dem vom Grand-Prix-Motor abgeleiteten
Triebwerk.

In the mid-1950s, people at Porsche started to think about a success For the 196

sful 550. Consequently, the 718 was ready for new oppor- | engine aswe

ylinder e
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TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 8-Zylinder Boxer Engine:
Einbaulage: Mitte Position:
Hubraum: 1.981,5 cm?® Capacity:
Leistung: 240 PS (176 kW) bei 8.700 U/min Power:
Kraftiibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission:
Leergewicht: 684 kg Weight:
Hochstgeschwindigkeit: 260 km/h Top speed:

718 W-RS Spyder (1963)

8-cylinder boxer

midship

1,981,5 cc

240 hp (176 kW) at 8,700 rpm
6-speed gearbox, RWD

684 kg

260 km/h
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718 Formel 2 (1959)




Nachdem sich der718 auf Anhieb bravourds auf den Rennstrecken geschla-
gen hatte, nahm man in Zuffenhausen mit Interesse zur Kenntnis, dass der
718 mit relativwenig Aufwand mit der Formel 2 kompatibel gemacht werden
konnte. Daftir wurde 1958 zuerst einmal ein 718 zu einem ,Mittellenker”
umgebaut, gewissermaf3en einem Monoposto mit verkleideten Radern.

Fiir die Saison 1959 kam der 718 Formel 2 dann als erster von Porsche
konstruierter und gebauter Monoposto mit freistehenden Radern zum Renn-
einsatz. Gegen die starke Konkurrenz von Cooper, Ferrari und Lotus gewann
Porsche 1960 auf Anhieb die inoffizielle Formel-2-Weltmeisterschaft, die
.Coupe des Constructeurs".

Beim Design des Einsitzers griff Porsche auf das bewahrte Fahrwerk des
718/2 RSK Spyder mit Einzelradaufhangung und Drehstabfederung vorn
sowie Schraubenfedern hinten und Zweikreis-Trommelbremsen zuriick. Die
Karosserie aus Aluminiumblech wurde von Hand Gber einer Holzschablone
getrieben. Fiir die Motorisierung wahlte Porsche den durch unzéhlige Renn-
siege ausgezeichneten Carrera-Motor mit vier Nockenwellen und 1565 PS
(114 kW), der dem nur 456 Kilogramm wiegenden Formel-2-Wagen zu
einer Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h verhalf. Die Fahrer schalteten
ein im Haus entwickeltes synchronisiertes Sechsganggetriebe.

Den 1960 fir die Formel 2 ausgeschriebenen Grofien Preis von Deutschland
auf der Nurburgring-Siidschleife gewann der Schwede Joakim Bonnier. Zudem
trat man beim Grof3en Preis von Italien in Monza an, wo noch auf der extrem
schnellen Steilkurven-Variante gefahren wurde. Hans Herrmann erzielte mit
dem 6. Platz einen WM-Punkt gegen die mit 2,5 Liter Hubraum wesentlich
besser motorisierten F1-Ferrari.

Da die Formel 2 ab 19671 gemeinsam mit der Formel 1 Gber gréf3ere Dis-
tanzen fuhr, erhielt der 718/2 einen um zehn Zentimeter ldngeren Rad-
stand, um Raum fiir gréf3ere Tanks zu schaffen. Ab 1962 schrieb das neue
Formel- 1-Reglement Motoren mit maximal 1,5 Litern Hubraum vor. Hier
erwies sich der 718/2 dann als nicht leistungsstark genug, weshalb Porsche
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TECHNISCHE DATEN TECHNICALDATA

Motor: 4-Zylinder Boxer Engine: 4-cylinder boxer

Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 1.498 cm? Capacity: 1,498 cc

Leistung: 155 PS (114 kW) bei 7.800 U/min Power: 155 hp (114 kW) at 7,800 rpm
Kraftiibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 6-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 456 kg Weight: 456 kg
Hochstgeschwindigkeit: 250 km/h Top speed: 250 km/h

718 Formel 2 (1959)
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804 (1962)
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Fiirdie Saison 1961 anderte die FIA einmal mehr das Reglement — nunwur-
denvon 1961 bis 1965 die ehemaligen Formel-2-Regeln zum F1-Standard
erhoben, was die britischen Teams wie Vanwall, Cooper, Lotus und B.R.M.
zuerst einmal verargerte, denn sie hatten keine eigenen 1,5-Liter-Triebwerke
im Programm.

Da Porsche bereits seit einigen Jahren auch Formel-2-Rennwagen baute,
trat man zuerst mit dem 718 Monoposto an, doch der ,Fuhrmann*-Motor
war zu schwach und das Chassis des /718 war im Gegensatz zu den gra-
zilen Modellen von Ferrari und Lotus zu plump. Also entwickelte Porsche
den neuen Typ 804 mit einem neuen, von Hans Mezger konstruierten luft-
gekihlten Achtzylinder-Boxermotor mit 1,5 Liter Hubraum, der mit einer
Verdichtung von 10,0:1 bei 9.200 U/min 180 PS (132 kW) leistete. Die
vier obenliegenden Nockenwellen wurden wie beim ,Fuhrmann“-Motor von
Konigswellen gesteuert. Dazu hatte der kompakte Motor Doppelziindung
mit vier Zindspulen und zwei Verteilern.

Porsche hatte mit einem Gitterrohrrahmen aus Stahl und einer Alumini-
umkarosserie konsequent auf Leichtbau gesetzt, dazu den Motor grofiten-
teils aus Aluminium gefertigt und konnte so letztlich ein Leergewicht von
455 Kilogramm und eine Hochstgeschwindigkeit von 270 km/h erreichen.

Die Formel-1-Weltmeisterschaft wurde 1962 in neun Rennen ausgetragen,
von denen der Amerikaner Dan Gurney am 8. Juli den Grof3en Preis von
Frankreich in Rouen-les-Essarts gewinnen konnte. In der Woche darauf
konnte Gurney bei einem nicht zur WM zihlenden Rennen auf der Stuttgarter
Solitude den Erfolg der Schwaben vor heimischem Publikum wiederholen. Am
Saisonende kam Gurney mit 15 Punkten auf Rang 5 der WM. Porsche jedoch
zog sichwegen der hohen Entwicklungskosten des neuen 911, dem Erwerb
des Grundstticks fir das neue Versuchsgeldnde in Weissach und der nicht
gegebenen Seriennahe aus der Formel 1 zuriick. Der Formel-1-Achtzylinder
kam dann im 718/8 zum Einsatz um dort unter anderem mit Edgar Barth
die Europa-Bergmeisterschaft 1963 und 1964 zu gewinnen.

Forthe 1961 season,

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 8-Zylinder Boxer

Einbaulage: Mitte

Hubraum: 1.494 cm?

Leistung: 180 PS (132 kW) bei 9.200 U/min
Kraftlibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 452 kg

Hochstgeschwindigkeit: 270 km/h

804 (1962)

Engine:
Position:
Capacity:
Power:

Transmission:

Weight:
Top speed:

8-cylinder boxer

midship

1,494 cc

180 hp (132 kW) at 9,200 rpm
6-speed gearbox, RWD

452 kg

270 km/h
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Natiirlich waren die Porsche-Techniker — allenvoran der geniale Konstrukteur ~ Porsche technicians, and in particular the genius constructc
Hans Mezger — immer wieder an dem Bau eines Grand-Prix-Wagens inte-  were always interested in building a Grand Prix car, bu
ressiert, doch die Schwaben wussten, wie teuer der Einstieg in die Formel 1 only too well how expensive a Formula 1 programme wo
war. Das war auch einer der Griinde, warum man 1962 nach dem Sieg of the reasons why Porsche pulled the plu

des 804 beim Grof3en Preis von Frankreich am Ende der Saison wieder  despite victory for the 804 in the French
aufgehort hatte.

Umso verlockenderwar da das Angebot, fiir McLaren einen Formel-1 Motor  for it, was therefore appealing. In 1987, the British team had entered a new
zu entwickeln und dafir bezahlt zu werden. Die Briten hatten 1981 mit  phase of technical excellence with a revolutionary carbon fibre chassis. Ba
einem revolutiondren Kohlefaser-Chassis technisches Neuland betreten. Als sed in Luxemburg, TAG Group SA was a sponsor, with Arabian entrepreneur
Sponsor fungierte die TAG Group SA mit Sitz in Luxemburg, deren Vorsit- Mansour Ojjeh being its chairman. Techniques d'Avan rde, ¢
zender der arabische Unternehmer Mansour Ojjeh war. Techniques d'Avant n fact sponsoring Williams, but was pr ‘
Garde — oder TAG — war zwar eigentlich Sponsor von Williams, erklarte sich opment of a 1.5 litre V6 twin turbo engine. In return, TAG wa ECeIVe
aber bereit, Porsche das Geld fiir die Entwicklung eines 1,b-Liter-V6-Motors 25 percent ownership of McLaren. The contract was signed in 1982 and
mit zwei Turboladern zu Giberweisen. Im Gegenzug sollte TAG 25 Prozent ~ Hans jel | his work. He foundatior one of the most
von McLaren erhalten. Der Vertrag wurde 1982 unterschrieben und Hans
Mezger machte sich an die Arbeit. Er schuf die Grundlage fir einen der
erfolgreichsten Formel- 1 Motoren, der am 28. August 1983 erstmals beim
Groflen Preis der Niederlande zum Einsatz kam und den bis dahin verwendeten
Ford-Cosworth-Achtzylinder abléste. Das Aggregat wurde im MP4/1E von
Niki Lauda verbaut, der mit dem brandneuen Motor nur auf Rang 19 landete
und im Rennen mit einem Bremsdefekt ausfiel. However, car and engine enjoyed rapid progress and McLaren, wit

Doch Wagen und Triebwerk machten schnell Fortschritte und McLaren ge-  titles, for Niki Lauda (1984) and Alain Prost (198!
wann mit dem TAG-Porsche-Motor in der Folge dreimal die Fahrer-Welt-  two constructors'world championship titles B4 and 1
meisterschaft mit Niki Lauda (1984) und Alain Prost (1985/1986) und  used the TAG six-cylinderengine in 1987. By then, the output had increased
zweimal die Konstrukteurs-Weltmeisterschaft in den Jahren 1984 und 1985.  to 900 hp. Alain Prost and Swede Stefan Johansson were the drivers anc
1987 sollte das letzte Jahr werden, in dem McLaren auf den mittlerweile  they finished fourth and sixth in the drivers’ standings respectively. Williams
Q00 PS leistenden TAG-Sechszylinder setzte und mitAlain Prost sowiedem  won the 1987 constructors'title, with a new Honda engine that also helped
Schweden Stefan Johansson antrat. Das Ergebniswar Rang 4 fiirAlain Prost ~ Nelson Piquet to seal the drivers' crown

und Rang 6 fiir Johansson. Der Konstrukteurs-Titel ging 1987 an Williams,

wo der neue Honda-Motor Nelson Piquet zu seinem ersten WM-Titel verhalf.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: V6-Zylinder Engine: Vé6-cylinder

Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 1.499 cm?® Capacity: 1,499 cc

Leistung: 900 PS (kW) bei 12.000 U/min Power: 900 hp (kW) at 12,000 rpm
Kraftlibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 6-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 540 kg Weight: 540 kg
Hochstgeschwindigkeit: 350 km/h Top speed: 350 km/h

McLaren TAG Porsche MP4/2 (1986)




1979 griindeten Dan Gurney, Pat Patrick und Roger Penske die CART Auto-
rennsportorganisation (Championship Auto Racing Teams Inc.), die von 1979
bis 2003 die Formel-Rennserie fiir die Champ-Cars ausrichtete. Porsche
nahm mit Beginn der Saison 1988 mit dem 2708 teil, fiir den ein Alumini-
um-Kunststoff-Monocoque und dervon Hans Mezger entwickelte V8-Mo-
tor eigens zu diesem Zweck neu konstruiert wurden. Als Treibstoff wurde
Methanol verwendet, eine Vorgabe des CART-Reglements. Ein Jahr spater
entschied sich Porsche fiir ein Chassis von March Engineering, dem Her-
steller des CART-Meisterwagens der Jahre 1986 und 1987 und funffacher
Indy-Sieger. Das 198%er Modell erhielt die Bezeichnung March-Porsche 89 P.

Der V8-Motor hatte einen Hubraum von 2649,2 cm® und leistete in den
Jahren 1989/90 bei 11.000 U/min 750 PS oder 551 kW. Trotz eines Sieges
von Teo Fabi am 3. September 1989 auf dem Mid-Ohio Sports Car Course
blieb dem Projekt ein nachhaltiger Erfolg versagt, und so beendete Porsche
nach dem Bau von drei 2708-Chassis und zwdlf March-Porsche 89 P Ende
1990 das Engagement in der CART-Serie.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA
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In 1979, Dan Gurney, Pat Patrick and Roger Penske founded the Cham-
pionship Auto Racing Teams Inc. organization, that staged the Champ Car
single-seater race series between 1979 and 2003. At the start of the 1988
season, Porsche became involved in the series, using the 2708 model. An
aluminium-plastic monocoque and the V8 engine developed by Hans Mezger
were newly constructed. Methanol was used as fuel as required by the CART
regulations. One year later, Porsche opted instead for a March Engineering
chassis. The company had built the CART title-winning cars in 1986 and
1987, and had five Indy victories to its name. The 1989 model was referred
to as March-Porsche 89 P.

The V8 engine had a capacity of 2,649.2 cc and had an output of 7560 hp
orbb1 kW at 11,200 rpm in 1989 and 1990. Despite a victory for Teo Fabi
at the Mid-Ohio Sports Car Course on 3rd September 1989, the project
didn't produce any meaningful success. Porsche concluded its involvement
in the CART series at the end of 1990, having built three 2708 chassis and
twelve March-Porsche 89 Ps.

Motor: V8-Zylinder Engine: V8-cylinder

Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 2.649,2 cm?® Capacity: 2,649.2 cc

Leistung: 750 PS (551 kW) bei 11.000 U/min Power: 750 hp (551 kW) at 11,000 rpm
Kraftiibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 6-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 700 kg Weight: 700 kg

Hochstgeschwindigkeit: 360 km/h Top speed: 360 km/h




Legenden-
bildung

057

von Le Mans
bis Daytona

Creating
legends

from Le Mans
to Daytona




058

Am 25. Juli 1962 beschloss die FIA ein neues Reglement fiir Grand-Tou-
risme-Fahrzeuge, das von 1964 an Giiltigkeit erlangen sollte. Von nun an
mussten GT-Fahrzeuge, die von einer Serienversion abwichen, innerhalb
von zwolf Monaten in einer Mindeststiickzahl von 100 Exemplaren gebaut
werden.

Diese Reglementsanderung iiberraschte Porsche zwar nicht — sie traf das
Haus jedoch in einer Zeit der Veranderungen, denn man konzentrierte sich
auf den Serienanlauf des neuen Typs 9071, derim September 1963 Premiere
feiern sollte. Der spatere 9171 — damals trug er noch die Modellbezeichnung
901 — war nun der Sportwagen fiir den Alltag und ein neuer GT-Sportwagen
mit neuem Sechszylinder-Triebwerk und Mittelmotorkonfiguration sollte die
Speerspitze im Rennsport werden. Genau dafiir entstand in kiirzester Zeit
der Porsche 904 Carrera GTS, dessen unvergleichliche Form Ferdinand Ale-
xander Porsche, der Sohnvon Ferry Porsche, im Alleingang geschaffen hatte.

Fir Ferry Porsche hatte der 904 eine ganz besondere Bedeutung — er schreibt
dazu in seinen Memoiren Ein Leben fiir das Auto: ,Ein besonders interessantes
Auto, das dazu noch einen Abschnitt in der technischen Geschichte unserer

Sportwagenentwicklung einleitete, war der Typ 904 Carrera GTS. Eswar ein
Mittelmotor-Wagen mit einem Kastenprofilrahmen aus Stahlblech und hat
als erster Porsche tiberhaupt eine Karosserie aus Kunststoff. Fiir das Styling
war mein Sohn Butzi verantwortlich, der eine besonders enge Bindung zu
diesemAuto hat, daihm diesmal niemand bei der Formgebung hineinredete.
Wir hatten uns fiir die Fertigstellung dieses Gran-Turismo-Wagens so kurze
Termine gestellt, dass fiir grof3e Diskussionen Giber das Styling einfach keine
Zeit mehr vorhanden war."

Letztlich sollten 112 Exemplare gebaut und zum Preisvon 29.700 Mark an
Kunden verkauft werden, die ihn mit groBem Erfolg bei Rennen und Rallyes
einsetzten. Werksseitig wurde der 904 Carrera GTS auch mit Sechs- und
Achtzylindermotoren ausgestattet — dazu bildete er die Grundlage fir sehr
leichte, wendige Spezialwagen fiir Bergrennen. Der 904 GTS war auf3erdem
der letzte Rennwagen, der mit einer Straflenzulassung ausgeliefert wurde.

On July 25 1962, the FIA approved a new set of reg

ome into force from 1964. GT cars that differed f

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 4-Zylinder Boxer

Einbaulage: Mitte

Hubraum: 1.966 cm?®

Leistung: 180 PS (132 kW) bei 7.000 U/min
Kraftiibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 640 kg

Hochstgeschwindigkeit: 260 km/h

Engine:
Position:
Capacity:
Power:
Transmission:
Weight:

Top speed:

904 Carrera GTS (1963)

4-cylinder boxer

midship

1,966 cc

180 hp (132 kW) at 7,000 rpm
5-speed gearbox, RWD

640 kg

260 km/h
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911 (1965)




L R S T T T
R~ o ST G
i R w:‘&&.;lr xS -lxﬂw R

¥t oF 4
e #ﬁ%ﬁﬁf

ESOFREECHES C




064

Eberhard Mahle war der Sohn von Ernst Mahle, Mitbegriinder und Mit-
inhaber der Mahle GmbH, die u. a. auch Porsche mit ihren Kolben belieferte.
Bereits als 21-Jahriger gewann ,Ebs" Mahle seine ersten Rennen und griff
1966 — nach vielen Siegen als Mercedes- und Abarth-Werksfahrer — zu
einem Porsche 9171, mit dem erin diesem Jahr die Europa-Bergmeisterschaft
in der Kategorie GT-Fahrzeuge gewann.

Der Rennfahrer Gerhard Mitter, dervon 1964 an zur Porsche-Werksmann-
schaft gehorte und von 1966 bis 1968 dreimal in der Europa-Bergmeis-
terschaft sowie 1969 mit einem Porsche 908 bei der Targa Florio siegte,
bereitete den 9171 von Eberhard Mahle fiir die Laufe zur Europa-Bergmeister-
schaft vor. Daftir wurde das Fahrwerk straffer gemacht und der Wagen auf
ein Kampfgewicht von 960 Kilogramm gebracht. Der serienméaflig 130 PS
(96 kW) leistende Sechszylinder erhielt nach entsprechenden Optimierungs-
mafBnahmen 166 PS (122 kW) - im Lauf der Saison sollten es dann 185 PS
(130 kW) werden. Porsche selbst bot nur eine Leistungssteigerung von
12 PSan, der starkere 911 S kam erst zum Modelljahr 1967 auf den Markt.

Nach den ersten gewonnenen Laufen (berarbeitete Porsche dann noch
einmal das Fahrwerk und steuerte aus dem Versuch Gber 20 Getriebeliber-
setzungen bei. Auch dies eine Novitat, denn Getriebelibersetzungen waren bis
dahin fir Kunden noch nicht kauflich und wurden erst ab Modelljahr 1967
angeboten. Mit jedem gewonnenen Rennen rlickte der EM-Titel naher, und
so brachte nun Ferdinand Piéch personlich teilweise andere Ubersetzungen
zu den Bergrennen mit. Diese besuchte er auch wegen der Einsatze von
Gerhard Mitter, der 1966 mit einem Porsche 906 die Sportwagen-EM
gewann. Und obwohl| Gerhard Mitter selbst als Porsche-Werksfahrer um
die EM fuhr, betreute er den Mahle-Wagen vor Ort. Als absehbar war, dass
Eberhard Mahle mit dem 911 die Ferrari und Ford schlagen konnte, bekam
er von Rennleiter Huschke von Hanstein auch einen Trainingswagen und
Hilfe bei der Transportlogistik.

Mit dem Sieg bei der Europa-Bergmeisterschaft 1966 bescherte ,Ebs” Mahle
Porsche den ersten internationalen Titel mit einem 911 und legte damit den
Grundstein der Elfer-Saga.

065

Eberhard Mahle was the son of Ernst Mahle, co-founder and co-owner of After the first race wins, Porsche made further improvements to the susper
Mahle GmbH, a company that supplied Porsche with its pistons. At the age sion and provided over 20 different gear ratios from the test department

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: Heck Position: rear

Hubraum: 1.991 cm? Capacity: 1,991 cc

Leistung: 166 PS (122 kW) bei 6.600 U/min Power: 166 hp (122 kW) at 6,600 rpm
Kraftlibertragung: Finfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 5-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 1.030 kg Weight: 1,030 kg
Hoéchstgeschwindigkeit: 225 km/h Top speed: 225 km/h

911 (1965)
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917 Langheck (1969)
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Es ist ja schon an anderer Stelle ofter Gber Ferdinand Piéch gesprochen  Ferdinand Piéch, Porsche's young head of development w icted
worden, den jungen Porsche-Entwicklungschef, der innerhalb weniger Jah- and commissioned the construction of, a great variety of successful race
re eine groflartige Vielzahl von erfolgreichen Rennwagen konstruierte und ~ cars, has already been mentioned quite often. However, he acquired fam
konstruieren lie3. Den grofiten Ruhm errang er jedoch mit dem Typ 917,  with the 917, a car that, in his own words, was his biggest risk and could
der — nach seinen eigenen Worten — sein grofites Risiko darstellte und die  have put the Porsche company in big trouble, had it not won the world's most
Firma Porsche auch in den Ruin hétte treiben konnen, wenn er nicht die mportant races. The 917 owes its existence to the Féc

wichtigsten Rennen der Welt gewonnen hatte. Seine Geburt verdankt der  de I'Automabile (FIA), that had lifted the limitation of the engine capacity
917 der Fédération Internationale de I'Automobile (FIA) mit Sitz in Paris, die from three litres up to five litres, provided that 25 units of the sports car
1968 die kurz zuvor beschlossene Beschrankung des maximalen Hubraums nvolved were built.

auf drei Liter wieder aufhob und nun bis zu fiinf Liter Hubraum genehmigte,

sofern — und das war der Haken an der Sache — von dem Sportwagen  Piéch decided to develop the Porsche 917 and in order to sell the reqt

25 Exemplare gebaut wiirden. number of cars, offered it to customer teams. The race car was powered

Ferdinand Piéch beschloss, den Porsche 917 zu entwickeln und ihn Kun- The engine was laid out in a V shape with a 180-degree cylinder bar
den-Teams anzubieten, um die vorgeschriebenen 25 Exemplare bauenund ~ angle. A particular feature was the central power take-off, transferring the
verkaufen zu konnen. Der Rennwagen wurde von einem von Hans Mezger ~ power to the drive shaft by a gear, located in the middle and therefore in the
neu entwickelten Zwolfzylindermotor mit 4,5 Litern Hubraum angetrieben,  favourable oscillation zone of the crank shaft. This central gear also drove
konzipiert als V-Motor mit einem Zylinderbankwinkel von 180°. Eine Be-  the four cam shafts through five gears for each cylinder bank. Initially
sonderheit war der Mittelabtrieb, der Gber ein in der Mitte, im giinstigsten  engine delivered 520 hp (383 kW) at 8,000 rpm and made 460 Nm of
Schwingungsbereich der Kurbelwelle angeordnetes Zahnrad die Kraft auf ~ torque available at 6,800 rpn

die Antriebswelle (ibertrug. Dieses zentrale Zahnrad trieb Gber finf Zahn-

rader je Zylinderreihe auch die vier Nockenwellen an. Anfanglich leistete der At the unveiling of the @717 at the Geneva motor show in March 1969, it was
Motor 520 PS (383 kW) bei 8.000 U/min und stellte bei 6.800 U/min ein clear that the opposition had been caught out: nobody else had been brave
Drehmoment von 460 Nm bereit. enough to develop and build 25 cars. At the end of April, the full batch of

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: V12-Zylinder (180°) Engine: V12-cylinder (180°)
Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 4.494 cm?® Capacity: 4,494 cc

Leistung: 560 PS (411 kW) bei 8.300 U/min Power: 560 hp (411 kW) at 8,300 rpm
Kraftiibertragung: Flinfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 5-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 830 kg Weight: 830 kg
Hochstgeschwindigkeit: 320 km/h Top speed: 320 km/h

917 Langheck (1969)

Als der 917 im Marz 1969 auf dem Genfer Automobil-Salon Premiere feierte,  the first year, both a short and a long-tail version of the 917
war die Konkurrenz diipiert — niemand sonst hatte den Mut gehabt, 25 Autos  allowing for top speeds of 320 and 340 km/h respect
zu entwickeln und zu bauen. Ende April standen die Fahrzeuge vollzéhligauf ~ hadn't fully mastered the aerod syet and the 908/2 wz 0
dem Parkplatz im Porsche-Werk in Zuffenhausen. Im ersten Jahr gabesvom  the major races. Still, Porsche was working hard to make the 917 a winner.
917 eine Kurz- und eine Langheckvariante, mit denen 320 bzw. 340 km/h

erreichbar waren. Allerdings hatte Porsche die Aerodynamik noch nicht im

Griff, noch gewann der 908/2 die entscheidenden Rennen. Aber Porsche

arbeitete mit Hochdruck daran, den 917 zum Seriensieger zu machen.
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908/03 Spyder (1970)
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Von 1963 bis 1972 war Ferdinand Piéch bei der Dr. Ing. h.c. F. Porsche KGin ~ Ferdinand Piéch was employed by Dr. Ing. h.c
Zuffenhausen tatig und leitete dortvon 1965 an die technische Entwicklung. sen from 1963 until 1972. F

In diesen Jahren schuf Piéch eine Vielzahlvon erfolgreichen Rennfahrzeugen, development. In those

die den sportlichen Ruf des Hauses Porsche extrem forderten. Unter seine
Agide fielen Modelle wie der 904 Carrera GTS, der 906, der 910 und der
Q07, dem dann 1968 der Typ 908 folgte. Anlass fiir die Entwicklung des
Q08, der (iber einen neu konstruierten 3-Liter-Achtzylinder verflgte, war
einmal mehr eine Reglementsanderung, die den Hubraum fiir Prototypen
auf drei Liter Hubraum beschrénkte. Die Ford GT 40, Chaparral und Ferrari
waren mit ihren bis zu sieben Liter gro3en Triebwerken zu schnell geworden.

Der luftgekiihlte Boxer-Saugmotor trat in seiner ersten Form mit 350 PS The air-cooled, naturally aspirated flat-eigh
(257 kW) Leistung an, die bei einer Drehzahl von 8.600 U/min bereitstan- 350 hp (257 kW), availab
den. Im Lauf der vierjdhrigen Bauzeit stieg die Leistung dann auf bis zu  built, performance was er
370 PS (271 kW) an. Das Chassis selbst bestand aus einem Alumini- sted of an alumin
um-Gitterrohrrahmen, Gber den eine Kunststoff-Karosserie kam, die — je nach op Sp
Einsatzzweck — als offener Spyder oder als Coupé mit Kurz- oder Langheck
gestaltet wurde. Das Gewicht lag beim Langheck-Coupé bei 650 Kilogramm.
Im ersten Einsatzjahr gelang nur ein Sieg beim 1.000-Kilometer-Rennen
auf dem Nurburgring, dann errang der weiterentwickelte 908/2 1969 mit  sports carc pionship after
etlichen Siegen die Sportwagen-WM. Als die FIA 1968 iiberraschend die ncreased the capacity |ir
Hubraumgrenze von 3 auf b Liter Hubraum anhob, bewog dies Ferdinand |

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

; Motor: 8-Zylinder Boxer Engine: 8-cylinder boxer
Piéch, den groBen 917 zu entwickeln. Einbaulage: Mite Position: midship
Dader 917 und dessen Konkurrent Ferrari 5128 fir langsame Streckenwie  such as the Targa Florio a Nirburgring Hu.braurrT. 2.997 cm - - Capam‘ty. 2,997 cc
die Targa Florio und den Niirburgring weniger geeignet waren, lie Piech fir ~ pact and agile 908/03 Spyder developed for Leistung: 350 PS (257 kW] bei 8.600 U/min Power: 350 hp (257 kW) at 8,600 rpm
die Saison 1970 den kompakten und wendigen Spyder 908/03 entwickeln, comple )17. The nec Kraftlibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 5-speed gearbox, RWD
der den 917 perfekt ergénzte und in den die beim Bau des 909 Bergspy- Leergewicht: 545 kg Weight: 545 kg
der und des 908 gewonnenen Erkenntnissen einflielen konnten. Mit 545 Hochstgeschwindigkeit: 275 km/h Top speed: 275 km/h

Kilogramm Gewicht geriet der Wagen auferdem zum leichtesten Vertreter
dieser Baureihe. Der hier gezeigte 908/03 mit der Startnummer 40 kam bei
der Targa Florio am 3. Mai 1970 mit den Fahrern Leo Kinnunen und Pedro
Rodriguez auf Rang Zwei ins Ziel.

908/03 Spyder (1970)



Hans Herrmann

917K (1970)
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Die Saison 1969 war fiir den neuen 917 noch nicht optimal gelaufen: Es
gab Probleme mit der Aerodynamik, und die Langheck-Variante, die immer-
hin 400 km/h erreichte, lag bei Tempi Gber 300 km/h derart unruhig auf
der Strafle, dass die Werksfahrer den 908 bevorzugten. Also begann man
bereits im Herbst mit Uberarbeitung des Wagens fiir die Saison 1970. Das
Ergebnis waren zwei neue Modelle mit neuen Heckvarianten, die in enger
Zusammenarbeit mit dem neu ins Boot geholten Gulf-Team und dessen
Chef John Wyer erarbeitet und erprobt wurden.

Nun gab es ein iberarbeitetes Langheck (?17LH) und ein keilférmiges
Kurzheck (917K), das zu einem deutlich besseren Handling des Wagens
fuhrte. Bei beiden neuen Karosserieversionen wurde auf die durchsichtige
Plexidur-Abdeckung des Motors verzichtet, sodass die Ansaugtrichter und
das waagrecht liegende Lifterrad offen lagen. Auflerdem geriet die Karosserie
um rund 96 Millimeter breiter, sodass auch breitere Reifenformate montiert
werden konnten. Parallel dazu wurde jedes der 25 urspriinglichen Chassis
(ausgenommen diejenigen, die zerstort und/oder ausgeschlachtet wurden)
zum 917K umgebaut. Die Verkleidung hinter den Hinterrddern wurde entfernt
und eine neue Motorhaube angebracht. Diese hatte zwei Hocker, die nach
hinten anstiegen und jeweils eine grofie Abrisskante trugen. Teilweise wurde
auch ein Fligelelement zwischen den Hockern mit nur kleinen Spoilerkanten
angebracht. Um fiir die extrem schnelle Strecke in Le Mans ein entsprechend
schnelles Fahrzeug zu haben, entstanden zwei neue 917LH, die auch nur hier
zum Einsatz kamen. Porsche war gewillt, dieses prestigetrachtige Rennen
endlich zu gewinnen.

Dazuwuchs der Hubraum des Zwélfzylinders von 4,5 auf 5 Liter, sodass nun
600PS (441 kW) bei 8.400 U/min bereitstanden. Der Aufwand lohnte sich:
Am 17. Juni 1970 berquerte dervon Hans Herrmann und Richard Attwood
gesteuerte rot-weifle 917K mit der Startnummer 23 nach 343 Runden
die Ziellinie in Le Mans als Sieger. Erstmals hatte Porsche das wichtigste
europdische Langstreckenrennen gewonnen. Da der 917K im Jahr 1970
praktisch jedes Rennen gewann, ging auch der Sieg in der Sportwagen-Welt-
meisterschaft an Porsche.

The 1969 season hadn't gone well for the new 917. 1
the aerodynamics and the long-tail version, wi

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor:

Einbaulage:

Hubraum:

Leistung:
Kraftiibertragung:
Leergewicht:
Hochstgeschwindigkeit:

V12-Zylinder (180°)

Mitte

4.907 cm?®

600 PS (441 kW) bei 8.400 U/min
Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb
800 kg

340 km/h

917K (1970)

Engine:
Position:
Capacity:
Power:

Transmission:

Weight:
Top speed:

V12-cylinder (180°)

midship

4,907 cc

600 hp (441 kW) at 8,400 rpm
5-speed gearbox, RWD

800 kg

340 km/h
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1970 hatte es Porsche mit seinem ehrgeizigen Entwicklungs-Chef Ferdinand
Piéch endlich geschafft, in Le Mans zu siegen. Zudem dominierte man nun mit
dem tberarbeiteten 917K die Rennen zur Sportwagen-Weltmeisterschaft.
Im Jahr darauf trat Porsche wieder mit grofier Mannschaft an: Von den 49
Startern kamen 33 Fahrzeuge aus Zuffenhausen, darunter drei 917K, drei
9@17LH und das neu entwickelte Unikat 917/20. Auf der stetigen Suche
nach einem geringeren Gewicht hatte Porsche einen Wagen mit einem Git-
terrohrrahmen aus Magnesium aufgebaut, von Martini sponsern lassen und
mit Helmut Marko und Gijs van Lennep zwei Piloten gefunden, die extrem
schnell und dennoch materialschonend fahren konnten. So erreichten die
beiden mit ihrem 917K mit der Startnummer 22 auch nach 24 Stunden
und 397 Runden als Sieger das Ziel. Dabei stellten sie auch noch einen
Distanzrekord auf und legten in diesen 24 Stunden 5.335,313 Kilometer
zurtck. Ein Rekord, dererst 2010 von einem Audi R15 TDI gebrochen wurde.
Auf Rang Zwei landete ein weiterer 917K mit Herbert Mller und Richard
Attwood am Volant.

MARTINI
RACING-TEAM
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Porsche, and its ambitious head of development Ferdinand Piéch, had finally
won Le Mans in 1970. Alongside the triumph, the brand also dominated
the world sports car championship with the revised 917K. The following
year, Porsche returned to Le Mans at full strength: of the 49 entrants, 33
came from Zuffenhausen, including three 917Ks, three 917LHs and the
newly-developed 917/20 as a one-off. Always searching forways to reduce
weight, Porsche had built a car with a magnesium tubular frame, had it
sponsored by Martini, and had found two drivers in Helmut Marko and Gijs
van Lennep who were not only extremely fast, but also particularly gentle
to the car. The drivers of the number 22 917K made it to the finish as the
winners with 397/ laps completed during the 24-hour race. They established
a distance record of b, 13 kilometres, a record that was only beaten
by an Audi R156 TDI in 2010. Another 917K, driven by Herbert Miiller and
Richard Attwood, finished in second place.

MARTINI
RACING - TEAM

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA
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Motor: V12-Zylinder (180°) Engine: V12-cylinder (180°)
Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 4999 cm? Capacity: 4,999 cc

Leistung: 630 PS (463 kW) bei 8.300 U/min Power: 630 hp (463 kW) at 8,300 rpm
Kraftiibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 5-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 800 kg Weight: 800 kg
Hochstgeschwindigkeit: 360 km/h Top speed: 360 km/h

917K (1971)
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»Sau«

917/20 (1971)
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Porsche war stets damit beschiftigt, seine Serien- und Rennfahrzeuge zu
verbessern — einen Stillstand hatte man nie akzeptiert. Und so wundert es
auch nicht weiter, dass man fiir das 24-Stunden-Rennen von Le Mans neben
dem weiterentwickelten 917K — nun mit Magnesium-Gitterrohrrahmen —
auch eine weitere Variante mit der Bezeichnung 917/20 an den Start brachte.

Nach dem Protokoll einer Besprechung in Zuffenhausen vom 22. Juni 1970
sollte ein,,Coupé mit geringerem Luftwiderstand als heute, jedoch mit glei-
chen Abtriebsverhéltnissen” entwickelt werden. Zu der Formfindung trug die
Arbeit von Aerodynamik-Pionier Charles Deutsch bei, der die Firma Société
d'Etudes et de Réalisations Automobiles, kurz SERA, in Paris leitete. Das
Ergebniswar ein 917 Kurzheck mit einer sehrvolumindsen Karosserie — die
,Dicke Berta". Nach Langheck, Kurzheck und Kurzheck mit seitlichen Finnen
war es die vierte Bauform des 917, die eine Kombination aus den verschie-
denen Varianten darstellte. Sie war mit 2,21 Meter knapp 24 Zentimeter
breiter als die Kunststoffhaut des konventionellen 917. Bei unveranderter

Spurweite saf3en die Rader tief in den Radkéasten. Die Front war so flach wie
die des neuen 917 Langheck, aber kiirzer. Im Heck des nur 813 Kilogramm
schweren Rennwagens arbeitete der unverandert 600 PS (441 kW) starke
Zwolfzylinder mit 4.907 cm® Hubraum, der ,The Pink Pig" — so einer der
Spitznamen des Unikats — auf Tempo 360 beschleunigte.

Die Gppigen Rundungen des Rennwagens inspirierten das Porsche Design
Studio unter der Leitung von Anatole Lapine zur Lackierung in Rosarot und
zur Markierung einzelner Partien nach Metzger-Art. Ein Name wurde schnell
gefunden: die ,Sau”. Der 917/20 gewann das Vorbereitungsrennen in Le
Mans souveran und avancierte zum meistfotografierten Rennwagen in Le
Mans 19771. Nach dem Start am 12. Juni um 16 Uhr mit der Fahrerbesat-
zung Willi Kauhsen und Reinhold Joest lag der 917/20 auf Platz sechs, als
ein Unfall morgens um 3.19 Uhr zur Aufgabe zwang. Dies sollte der einzige
Motorsport-Einsatz des 917/20 bleiben.

Porsche was always looking to in

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor:

Einbaulage:

Hubraum:

Leistung:
Kraftlibertragung:
Leergewicht:
Héchstgeschwindigkeit:

V12-Zylinder (180°)

Mitte

4.907 cm?®

600 PS (441 kW) bei 8.400 U/min
Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb
813 kg

360 km/h

917/20 (1971)

Engine:
Position:
Capacity:
Power:

Transmission:

Weight:
Top speed:

V12-cylinder (180°)

midship

4907 cc

600 hp (441 kW) at 8,400 rpm
5-speed gearbox, RWD

813 kg

360 km/h
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Auf der IAA in Frankfurt stand im September 1969 der Porsche 914, der
von VW als 914/4 mit einem VW-Vierzylinder und von Porsche als 914/6
mit dem 2-Liter-Sechszylinder verkauft wurde. Natiirlich arbeitete das Team
um Ferdinand Piéch auch sofort an einer Rennversion, die als 214/6 GT in
elf Exemplaren entstand, wéahrend Privatteams etwa 40 Fahrzeuge auf-
bauten. Hier sorgte der 220 PS leistende Carrera-6-Motor fiir hervorragende
Fahrleistungen, die sich in einem Dreifach-Sieg beim Marathon de la Route
1970 niederschlugen.

Weniger erfolgreich war der Einsatz von drei Werkswagen bei der Rallye
Monte Carlo 1971 - hier fielen zwei Fahrzeuge aus, wahrend das hier
gezeigte von Gérard Larrousse auf Rang 3 gesteuert wurde. Danach verlor
Porsche das Interesse am 914/6 GT, der in den Handen von Privatfah-
rern viele Jahre die 2-Liter-Klasse bei GT-Rennen dominieren sollte. Ei-
gentlich hatte Porsche den 914/6 GT und seinen Einsatz bei Rallyes zu
frih aufgegeben — nurwenige Jahre spater sollte der Lancia Stratos seinen
Siegeszug antreten.

Sold byVolkswagen as the 914/4 with a Volkswagen four-cylinder engine

dllld DY r (

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Mitte

Hubraum: 1.991 cm?

Leistung: 220 PS (161 kW) bei 7.800 U/min
Kraftlibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 880 kg

Hochstgeschwindigkeit: 225 km/h

Engine:
Position:
Capacity:
Power:
Transmission:
Weight:

Top speed:

099

6-cylinder boxer

‘midship

1,991 cc

220 hp (161 kW) at 7,800 rpm
5-speed gearbox, RWD

880 kg

225 km/h

914/6 GT (1971)
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Bereits im Oktober 1971 begann man bei Porsche mit dem Aufbau von
zwei 911 S/ T-Modellen mit 2,5 Litern Hubraum, die offiziell von 1972 an
homologiert waren. Die beiden duferlich identischen Fahrzeuge wurden von
dem franzosischen Kochtopfhersteller ,SEB" gesponsort, weshalb auch auf
der Fronthaube ,Qu'est-ce qui est rouge et qui va vite?" (Was ist rot und
fahrt/geht schnell?) zu lesen ist.

Vom 2.5 S/T wurden nur 21 Exemplare gebaut, die ab Ende 1971 zum
Preis von 49.680 Mark bestellbar waren. Und zwei dieser raren Rennwagen,
die sich auch auf Strecken wie Le Mans oder am Nirburgring bewéahren
sollten, wurden Gérard Larrousse und Bjorn Waldegard anvertraut. Wahrend
Waldegérd relativ frith mit einem Unfall ausfiel, wurde Larrousse mit dem
abgebildeten Wagen in Monte Carlo Zweiter hinter einer von Sandro Munari
pilotierten Lancia Fulvia. Zum guten Ergebnis trug aber auch der Ausfall der
favorisierten Renault Alpine bei. Gérard Larrousse ist sich bis heute sicher,
dass er — eine bessere Reifenwahl vorausgesetzt — auch noch Sandro Munari
mit dem nur etwa 160 PS starken Lancia hatte schlagen konnen.

Der jetzige Besitzer, der sehr erfolgreich bei historischen Rallyes mitfahrt,
suchte lange einen Wagen mit belegbarer Historie, um an der Rallye-Euro-
pameisterschaft teilnehmen zu konnen, und fand den Larrousse-Porsche
in einem total verbauten und miserablen Zustand. Mithilfe der damaligen
Werks-Mechaniker und weiterer Spezialisten konnte der @171 wieder in den
Originalzustand von 1972 versetzt werden. Mit einem 2.466 cm® groBen
und 270 PS (198 kW) starken Sechszylinder ausgestattet und auf das
alte Kampfgewicht von 960 Kilogramm gebracht, wurde der 911 2.5 S/T
dann 2006 bei den elf Laufen zur historischen Rallye-Europameisterschaft
eingesetzt, wo der nur einmal bei der Rallye Monte Carlo 1972 eingesetz-
te S/T den Titel mit 133 Punkten vor einem weiteren Porsche 911 SC
(114 Punkte) gewann. 2016 wandelte der 911 2.5 S/T dann erneut bei
der Monte Historique auf historischen Spuren.

hey featured 2.5

tre engines a

due to a

retoa L,‘}"lilirFuh

by the retirements of the favourite Renault Alpines, but Larrou

day that he

sche,a@11SC (114 points). In2016,the 911

on historic hunting grounds in the Monte Carlo Historique.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

InOctober 1971, Porsche already started preparation of a pairof 911 S/Ts.
2 nologated from 19

ed by SEB, a French

en Sandro Munari's 160 hp

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: Heck Position: rear

Hubraum: 2466 cm?® Capacity: 2,466 cc

Leistung: 270 PS (198 kW) bei 7.000 U/min Power: 270 hp (198 kW) at 7,000 rpm
Kraftiibertragung: Finfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 5-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 960 kg Weight: 960 kg

Hochstgeschwindigkeit: 260 km/h Top speed: 260 km/h

911 2.5S/T(1972)



»Safari«

911 SC (1978)

Fiir das Modelljahr 1978 prasentierte Porsche den neuen 911 SC, dessen
3-Liter-Boxermotor anfanglich 180 PS (132 kW) leistete. Als Werbemaf3-
nahme fiir das neue Modell schickte man an Ostern 1978 ein Werksteam
mit zwei entsprechend praparierten 911 SC an den Start der extremen und
5.000 Kilometer langen Safari Rallye in Ostafrika. Das Ziel solltenvon den 72
Startern nur 13 Bewerber erreichen, darunter auch der KenianerVic Preston
ir., der auf Rang Zwei ankam, wahrend Bjorn Waldegard Platz Vier sicherte.

Die von Porsche praparierten 911 SC verfigten tber 250 PS (184 kW)
Leistung und erreichten mit 28 Zentimetern Bodenfreiheit, sehr langen Fe-
derwegen, einem Unterbodenschutz, einerverstarkten Karosserie und einem
Spezialfahrwerk beachtliche 210 km/h. Der Wagen selbst war trotz der
schweren Safari-Karosserie, einem 1710-Liter-Benzintank sowie 16 Litern
Wasser und 20 Litern Ol an Bord mit rund 1.180 Kilogrammvergleichsweise
leicht. Nach Siegen bei der East African Safari Rallye in den Jahren 1972
und 1974 war dies der vorerst letzte Werks-Einsatz in Kenia.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Heck

Hubraum: 2.994 cm?®

Leistung: 250 PS (184 kW) bei 6.800 U/min
Kraftiibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 1.180 kg

Hochstgeschwindigkeit: 210 km/h

Forthe 1978 n

Engine:
Position:
Capacity:
Power:
Transmission:
Weight:

Top speed:

6-cylinder boxer

rear

2,994 cc

250 hp (184 kW) at 6,800 rpm
5-speed gearbox, RWD

1.180 kg

2170 km/h
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Die legendire Rallye Paris-Dakar wurde erstmals am 26. Dezember 1978  The inaugural running of the legendary Da

in Paris gestartet und endete am 14. Januar 1979 in Dakar. Zuletzt wurde ~ Paris on 26th December 1978 and ended in Daka

sie 2007 auf der klassischen Route ausgetragen. In diesen 30 Jahren galt The rallywa lonthecla tinerary for tt , B
die Langstrecken-Rallye als harteste Veranstaltung ihrer Art und zog ent- )78 and 2007, the rally was known as the toughest event of its kind, a
sprechend viele Auto-, Motorrad- und Lkw-Hersteller an, die miteinander attracted an a ling numlt f car, motorcycle and k manufact
um den Sieg rangen. ting f '

Porsche trat mehrere Male an und siegte 1984 mit dem Franzosen René
Metge und seinem Beifahrer Dominique Lemoyne auf einem 953. Dieses
Rallye-Fahrzeug war ein speziell praparierter 911, der bereits Gber den
Allradantrieb des in der Entwicklung befindlichen Porsche 959 verfiigte, :
der 1986 bei der Paris-Dakar antreten sollte. Um geniigend Leistung zur ~ would compete in the Pa kar Rally ) ve sufficient powe
Verfiigung zu haben, verfiigte der 953 Gber ein den Vollgasfahrten durch ~ available, the 953 had a suspension that was suited for the flat-out sectic
die Wiiste angepasstes Fahrwerk. Die Leistung des 3,2-Liter-Boxermotors n the desert. The 3.2 litre boxer engine had an output of 225 hp (165 kW
lag bei 225 PS (165 kW), die ein Leergewicht von 1.235 Kilogramm zu  the kerb weight was 1,235 kilogrammes. The lea from th
bewegen hatten. Die dabei gewonnenen Erkenntnisse kamen letztendlich ~ benefited the 959 it 1a 1-2 in 1986 with R Metge

auch dem 959 zugute: Erfeierte 1986 einen Doppelerfolg mit René Metge/

Dominique Lemoyne und Jacky Ickx/Claude Brasseur.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: Heck Position: rear

Hubraum: 3.164 cm?® Capacity: 3,164 cc

Leistung: 225 PS (166 kW) bei 6.000 U/min Power: 225 hp (166 kW) at 6,000 rpm
»Paris-Dakar« Kraft[]be'rtragung: Finfgang-Getriebe, Allradantrieb Tra@smission: 5-speed gearbox, AWD

Leergewicht: 1.235 kg Weight: 1,235 kg

Héchstgeschwindigkeit: 210 km/h Top speed: 210 km/h

911 Carrera 4 x4 Typ 953 (1984)
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911 SC/RS Typ 954 (1984)
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Von 1977 anversuchte Porsche mit dem 928 einen Nachfolger fir den Elfer
zu etablieren — dafiir wurde der Klassiker auf den 911 SC mit 180 PS und
den 917 Turbo mit 300 PS reduziert. Mit der Einfiihrung des SC Cabrio-
lets wurde 1982 dann ein Sinneswandel eingeleitet. Und als der Ingenieur
Roland Kussmaul 1983 mit einem Elfer bei der Rallye Monte Carlo auf
Rang 9 ins Ziel kam, stellte man sich die Frage, ob man nicht ein spezielles
Homologationsmodell auf auflegen sollte, mit dem interessierte Rallyefahrer
Siegeschancen hatten.

PORSCHE A~
[re—RRTINI
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Der Trick bei der Homologation bestand darin, dass der 211 SC mit seinen
hohen Stiickzahlen problemlos als Gruppe-B-Fahrzeug zugelassen werden
konnte, und die FIA ein Evolutionsmodell erlaubte, von dem nur 20 Exemplare
gebaut werden mussten. Das Ergebnis war der 9171 SC/RS, der nur noch
960 Kilogramm wog und Triebwerke mit bis zu 280 PS erhielt. Zusammen
mit der Bremsanlage des 9711 Turbo entstand so ein 188.200 Mark teurer
Rennwagen, der nicht nur sofort ausverkauft war, sondern Porsche etliche Ral-
lye-Meisterschaftstitel bescherte und dem 9171 so zu neuem Ruhm verhalf.

From 1977, Porsche tried to
The latter's m

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine:
Einbaulage: Heck Position:
Hubraum: 2.994 cm?® Capacity:
Leistung: 250 PS (184 kW) bei 7.000 U/min Power:
Kraftiibertragung: Fliinfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission:
Leergewicht: 960 kg Weight:
Hbéchstgeschwindigkeit: 255 km/h Top speed:

911 SC/RS Typ 954 (1984)

6-cylinder boxer

rear

2.994 cc

250 hp (184 kW) at 7,000 rpm
5-speed gearbox, RWD

960 kg

255 km/h
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»Jules«

936/81 (1981)
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Mit dem 934, dem 935 und dem 936 schufen die Techniker in Weissach
eine ganze Familie von Rennfahrzeugen, die in groflem Maf Siege und Titel
errangen. Sie alle basierten auf den Erkenntnissen, die Porsche mit der
Turbotechnik des 917/30 und des 9171 RSR 2.1 Turbo gewonnen hatte.
Vorausgegangen war 1976 ein neues Reglement der FIA fir den GT-Sport
(Gruppe 4), fur die Marken-WM fiir Sportwagen (Gruppe 5) und fur die
Sportwagen-WM (Gruppe 6). Urspriinglich wollte Porsche nur mit dem
Q35 bei den Laufen zur Marken-WM teilnehmen, doch da zu beftirchten
war, dass die FIA die Gruppe-5- und die Gruppe-6-Fahrzeuge zusammen
starten lassen wiirde, beschloss man in Zuffenhausen, mit dem in kiirzester
Zeit entwickelten 936 auch um den Titel der Sportwagen-WM zu kdmpfen.

Hierbei griffen die Ingenieure auf bereits vorhandene und bewéhrte Teile
anderer Rennwagen wie des Porsche 908/3, des 917/10 und des 911
Carrera RSR Turbo 2.7 zuriick. Das Ergebnis war der Porsche 936 Spyder,
der mit funf Siegen bei sieben Rennen tberlegen die Weltmeisterschaft
gewann und sich so gegen den Renault-Alpine A442 durchsetzen konnte.

Insgesamt baute Porsche drei Fahrzeuge. Spater kamen noch zwei von den
Teams Joest und Kremer aufgebaute 936 dazu, die mit einem vom Carrera
RSR Turbo 2.1 abgeleiteten 2, 1-Liter-Sechszylinder mit 520 PS (382 kW)
Leistung auf bis zu 360 km/h beschleunigt wurden. Der mit nur 700 Kilo-
gramm extrem leichte Sportwagen gewann nicht nur die Sportwagen-WM,
sondern 1976, 1977 und 1981 auch die 24 Stunden von Le Mans.

Zu dieser Siegesserie trug die kontinuierliche Weiterentwicklung des 936
bei, die dem Rennwagen im Lauf der Jahre eine stetig weiter verbesserte
Aerodynamik und weiter angestiegene PS-Zahlen bescherte. So stieg die
Leistung 1977 auf 540 PS (397 kW) — ein Jahr spéter leistete der weiter
tberarbeitete Motor dann 580 PS (426 kW). Der letzte von Porsche ent-
wickelte 936 verfiigte 1981 tiber Vierventiltechnik und einen auf 2,6 Liter
Hubraum vergroferten Motor mit 620 PS (455 kW). 1982 baute Joest
Racing noch einen 936 zum Coupé um, das etwa 870 Kilogramm wog.

Porsche's engineers created an entire family of ir
the 034, 01 ‘

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA
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Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 2.650 cm? Capacity: 2,650 cc

Leistung: 620 PS (455 kW) bei 8.000 U/min Power: 620 hp (455 kW) at 8,000 rpm
Kraftiibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 4-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 750 kg Weight: 750 kg
Hoéchstgeschwindigkeit: 360 km/h Top speed: 360 km/h

936 (1981)
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Immer wieder schuf Porsche Rennwagen, die ihre Zeit dominierten — zum
Beispiel den 550 Spyder, den 917 oder den 936. Einmal mehr sorgte 1982
ein neues Rennsport-Reglement fir neue Modelle, bei dem nur noch die drei
Kategorien Gruppe A, Gruppe B und Gruppe C zulassig waren. Die Gruppe A
definierte GroBserien-Tourenwagen, die mittlerweile legendéare Gruppe B
beschrieb Kleinserien GT-Modelle, von denen mindestens 200 Exemplare
gebaut werden mussten (Porsche schuf hierfiir den 959), wahrend die Grup-
pe C geschlossene Sportwagen-Prototypen zulief3. Das war auch das Ende
des offenen 936, der 1982 durch den 956 ersetzt wurde.

Diesmal hatten die Regelhiiter auf Verbrauchseffizienz gesetzt und die maxi-
male Treibstoffmenge fir ein 1.000-Kilometer-Rennen auf 600 Liter limitiert,
wahrend bei der Technik der Triebwerke nurwenige Regeln vorgegeben waren.
Es galt also, einen Kompromiss zwischen Leistung und Verbrauch zu finden.
Dafiir entstand ein 2.649 cm® grofer Sechszylinder, der auf der Basis des
935-Triebwerks bei 8.000 U/min 620 PS (455 kW) lieferte.

In ein Aluminium-Monocoque montiert erreichte der 820 Kilogramm schwere
956 in Le Mans 350 km/h und dominierte von 1982 bis 1984 alle FIA Sport-
wagen-Weltmeisterschaften fir die Marke und fir die Fahrer. Besonderen
Wert hatte man bei der Konstruktion auf die Form des Unterbodens, des ins
Heck integrierten Diffusors und der Fligel gelegt, durch die der 956 mittels
Unterdruck regelrecht an die Fahrbahn herangesogen wurde (ground effect).

Gleich beim ersten Auftritt in Le Mans fuhr Porsche mit dem neuen Modell
einen Dreifachsieg heraus, im Jahr darauf stérte nur ein Sauber C7 mit
BMW-Motor auf Rang @ die ersten zehn Platze des 956. Nach zehn ge-
bauten Werkschassis und 17 Kundenfahrzeugen endete 1984 die Karriere
des 956, da das Reglement wieder einmal geandert wurde, um es mit der
amerikanischen IMSA-GTP-Rennserie kompatibel zu machen. So mussten
nun beispielsweise die Fahrerfifle hinter der Vorderachse positioniert sein.
Porsche schuf wieder einmal ein neues Modell, basierend auf den mit dem
956 gewonnen Erkenntnissen: den 962.

Time and again Porsche had created race cars that dominated t
This was true of the 560 Spyder, the 917 and the 936. In 1982

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Mitte

Hubraum: 2.649 cm?®

Leistung: 620 PS (455 kW) be 8.000 U/min
Kraftiibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 850 kg

Hochstgeschwindigkeit: 360 km/h

956 (1982)

Engine:
Position:

Capacity:
Power:

Transmission:

Weight:
Top speed:

6-cylinder boxer

midship

2,649 cc

620 hp (455 kW) at 8.000 rpm
5-speed gearbox, RWD

850 kg

360 km/h
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962 C LH (1987)
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Mitdem 956 hatte Porsche die ersten drei Jahre des Gruppe C-Reglements
erfolgreich abgeschlossen — drei Marken- und drei Fahrer-Weltmeister-
schaftstitel sprachen fiir sich. Dann beschlossen die FIA und die IMSA (In-
ternational Motor Sports Association) eine Angleichung des Reglements,
sodass Porsche fiir beide Rennserien einen identischen Rennwagen liefern
konnte. Eine der Bedingungen fir das neue Modell, dass die Bezeichnung
962 erhielt, war eine Verlangerung des Radstands von 2.650 auf 2.770
Millimeter, um die Pedale hinter der Vorderachse anzubringen und die Ge-
fahr schwerer Fuflverletzungen bei Unféllen zu reduzieren. Zudem wurde
das Aluminium-Monocoque durch einen Uberrollbiigel aus Stahl verstarkt.

Auferdem forderte die IMSA in den USA Mafinahmen zur Kostenbegrenzung,
sodass Porsche den wassergekihlten Biturbo-Motor des 956 durch den
altbewahrten luftgekihlten Turbomotor des 935 ersetzte. Im Gegenzug
galt dafiir keine Verbrauchsbeschrankung wie in der Sportwagen-WM fir
die Gruppe C. Je nach Einsatzzweck — Rennen der IMSA oder der Gruppe-C-
WM —wurde der Porsche 962 bzw. 962 C mit passenden Motoren bestickt,

wobei sich die Regeln im Lauf der Jahre &nderten. So wuchs der Hubraum
von 2,9 auf 3,3 Liter und es wurden auch wassergekiihlte Sechszylinder
erlaubt. In der ersten Version leistete der 2,9-Liter~Motor bei 8.200 U/min
680 PS (5600 kW), die dem 850 Kilogramm schweren 962 zu 350 km/h
Hochstgeschwindigkeit verhalfen.

Porsche baute von dem 962 bis 1991 etwa 90 Exemplare, zu denen noch
einige umgebaute 956 kamen. Diese Fahrzeuge dominierten die Rennen
jener Jahre und bescherten Porsche 54 Siege bei den wichtigsten Rennen
und zahlreiche Titel. Damit ist der 962 der erfolgreichste Rennwagen der
Porsche-Geschichte, der auch noch Jahre nach der Produktionseinstellung
grofle Rennen gewinnen konnte, darunter 1993 Road Atlanta. Besonders
spektakular war der 1994 eingefahrene Sieg mit einem von Teambesitzer
Jochen Dauer praparierten 962 bei den 24 Stunden von Le Mans. Die Fahrer
Yannick Dalmas, Hurley Haywood und Mauro Baldi gewannen auf einerzehn
Jahre alten Konstruktion.

Porsche successfully

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor:

Einbaulage:

Hubraum:

Leistung:
Kraftlibertragung:
Leergewicht:
Hochstgeschwindigkeit:

6-Zylinder Boxer
Mitte
2.869 cm?®

680 PS (500 kW) bei 8.200 U/min
Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb

ca. 850 kg
350 km/h

962 C LH (1987)

Engine:
Position:
Capacity:
Power:

Transmission:

Weight:
Top speed:

6-cylinder boxer

midship

2,869 cc

680 hp (500 kW) at 8,200 rpm
6-speed gearbox, RWD

ca. 850 kg

350 km/h
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TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine:
Einbaulage: Mitte Position:
Hubraum: 2.795cm? Capacity:
Leistung: 600 PS (441 kW) bei 7.700 U/min Power:
Kraftlibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission:
Leergewicht: 1.000 kg Weight:
Hoéchstgeschwindigkeit: 365 km/h Top speed:

962 Dauer Le Mans GT (1994)

6-cylinder boxer

midship

2,795 cc

600 hp (441 kW) at 7,700 rpm
5-speed gearbox, RWD

1,000 kg

365 km/h
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Diesistdie Geschichte eines Koreaners, der den Wunsch hatte, den schnells-
ten Straf3en-Porsche der Welt zu besitzen. Und da er sich in der Szene gut
auskannte, besuchte erAlois Ruf, von dem er bereits einen Yellow Bird besaf3.
Ein Carrera 2 wurde gewahlt, weil der Heckantrieb Gewichtsvorteile bot,
auBerdemwar die schmale Karosserie aerodynamisch ginstig. Es gab nurein
Problem: Alois Ruf wollte keine Motoren ohne Katalysator mehr montieren.
So wurde der unvollendete RUF-Porsche abgeholt und zur Firma ANDIAL
nach Kalifornien gebracht, wo man sich auf den Aufbau, das Tuning und die
Renneinséatze von Porsche-Fahrzeugen spezialisiert hatte.

Der aufwendige Umbau nahm seine Zeit in Anspruch, denn um die gew(insch-
te Leistung zu erreichen, verpflanzte man den Rennmotor eines Porsche 962
in das Heck des Carrera 2. Ein Antrieb, der in dieser Variante die 24 Stunden
von Le Mans 1986, 1987 und 1994 gewonnen hatte. Somit wurde der
1989 ausgelieferte 911 offiziell erst am 1. Juli 1992 zugelassen. Welche
Hiirden fiir diesen Umbau zu nehmen waren, kann man nur erahnen. Der

962-Rennmotor mit 3.748 c¢cm® Hubraum und 528 PS (388 kW), die bei
7.000 U/min bereitstanden, entwickelte reichlich Warme. Deshalb thronten
zwei riesige Ladeluftkiihler unter dem groBBen Heckspoiler, wahrend die OI-
und Wasserkuhler in die Frontpartie wanderten. Beltiftungsschlitze in der
Stofistange sorgten fir die Frischluftzufuhr und zwei Entliftungsschachte
regulierten den Warmehaushalt.

Der heutige Besitzer fahrt das Unikat nur hin und wieder. Man darf auch davon
ausgehen, dass der Wagen nie seine theoretische Hochstgeschwindigkeit,
die irgendwo zwischen 360 und 370 km/h liegen diirfte, erreicht hat. Dazu
tragen auch die schmalen Michelin Pilot-Sport-Pneus der Groen 235/45
/R 17 an der Vorder- und 255/40 ZR 17 an der Hinterachse bei, die nicht
fr diese Tempi gebaut wurden. 6.206 Kilometer ist der ANDIAL-Porsche seit
1992 gelaufen — aber wenn er hin und wieder aus der Garage geholt wird,
geniigt eine Umdrehung des Schliissels und der Motor springt zuverlassig
an, wie damals in Le Mans.

Thisis the story of a Korean, who desired to own the world's f
road car. He visited Alois Ruf, fror om |
also kno

L"E[ al

the smaller bodywork

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA
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at 7,000 rpm. It developed plenty

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: Heck Position: rear

Hubraum: 3.748 cm® Capacity: 3,748 cc

Leistung: 528 PS (388 kW) bei 7.000 U/min Power: 528 hp (388 kW) at 7,000 rpm
Kraftiibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 5-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 1.250 kg Weight: 1,250 kg
Hochstgeschwindigkeit: ca. 360 km/h Top speed: ca. 360 km/h

911 Andial (1990)
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Mitdem 911 GT1 gliickte es den Entwicklern in Weissach einmal mehr, das
Motorsport-Reglement innovativ zu interpretieren, denn eigentlich schien
der Elfer als GT2 und als GT3 alle Homologationsvorschriften ausgenutzt
zu haben. Dochvon 1996 anwaren stra3enzugelassene Supersportwagen
erlaubt, von denen nur 25 Stiick gebaut werden mussten. So entstand der
GT1, in dem ein wassergekiihlter Biturbomotor zum Einsatz kam, der auf
Basis der Gruppe-C-Rennwagen 956 C bzw. 962 entwickelt worden war. Das
600 PS (440 kW) starke Triebwerk wurde vor der Hinterachse montiert. Von
der Front bis zur B-Saule kam die Rohkarosse des 993 zum Einsatz, dahinter
waurde ein Gitterrohrrahmen verwendet. Von dieser Version entstanden zwei
Strafienversionen.

Ein Jahr spater erschien der deutlich tberarbeitete 911 GT1 Evo, der tber
einen neuen Fahrzeugboden, eine neue Vorderachse und einen nun 544 PS
(400 kW) leistenden Sechszylinder verfiigte. Von ihm wurden 1997 und
1998 21 Exemplare gebaut, darunter auch einige mit Straflenzulassung
und einem Preisschild von Gber 1.5650.000 Mark.

1996 erreichte der GT1 in Le Mans Rang 2, konnte 1997 jedoch nicht
ressieren, da mittlerweile Mercedes-Benz mit dem schnelleren CLK GTR
angetreten war. So beschloss Porsche, denWagen fiir die Saison 1998 noch
einmal grundlegend zu Gberholen, wobei man besonderen Wert auf eine
bessere Aerodynamik legte. Zwar verlor der GT1'98 — so die Bezeichnung
dieser letzten Evolutionsstufe — alle Rennen der FIA-GT-Meisterschaft ge-
gen Mercedes, doch der GT1'98 mit der Startnummer 26 und den Fahrern
Laurent Aiello, Allan McNish und Stéphane Ortelli gewann vor dem zweiten
911 GT1'98 nach 351 zurlickgelegten Runden zum 16. Mal die 24 Stunden
von Le Mans fiir Porsche. Um den 911 GT1 '98 zu homologieren, musste
Porsche auch von diesem Modell eine Straflenversion bauen. 1999 wurden
keine Rennen mehr bestritten, da man den Nachfolger fr das Jahr 2000
entwickelte. Er kam nie zum Renneinsatz, ging spater jedoch als Porsche
Carrera GT in Serie.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA
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The development team at Weissac
tion of the motorsport regulations when planning the 911 GT1. The 911

ned to have made full use of the homologation requirements in its GT2
‘ /ere admitted into

being required.

That is how
that was |
The engine |

the GT1 came to be, featuring
d on the power units of the ¢ 50 3
Ian output of 600 hp (440 kW) and was mounted in front of
le. From the front to the B-pillar, the car used th ) ‘
vas used in the rear. Two road v

the rear

pullt, some
000 Deutschm

asn't successful in

with the CLK GTR.

As a result, Porsche decided to substantially overhaul the car for the 1998
)aying particular attention to aerodynamic ittedly, the GT1'98,

as j volution nwe ed, lo edes in all the rounds

The GT1

IA GT Championship, but celebrated v
raced by Lauren ‘

llo cNish and

have its 911 GT1Q

ad to build a road-going version of this car. In 19
lopment of its suc

and planned for introduction in 2000. Although this ca

elements of it were used in the Porsche Carrera GT production model.

Porsche also

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 3.163 cm?® Capacity: 3,163 cc

Leistung: 544 PS (400 kW) bei 7.200 U/min Power: 544 hp (400 kW) at 7,200 rpm
Kraftiibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 6-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 1.120 kg Weight: 1,120 kg
Hochstgeschwindigkeit: 310 km/h Top speed: 310 km/h

911 GT1'96 (1996)
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Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 3.200 cm® Capacity: 3,200 cc

Leistung: 550 PS (404 kW) bei 7.200 U/min Power: 550 hp (404 kW) at 7,200 rpm 7
Kraftlbertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 6-speed gearbox, RWD

Leergewicht: 950 kg Weight: 950 kg

Hochstgeschwindigkeit: 320 km/h Top speed: 320 km/h

911 GT1'98(1998)
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Der Porsche LMP1-98 hat eine komplizierte Geburtsgeschichte und kann
nur bedingt als ein vollstindig von Porsche entwickelter Rennwagen gese-
hen werden. Das Chassis stammt nadmlich von TWR, genauer gesagt von
dem britischen Team Tom Walkinshaw Racing. TWR begann 1985 damit,
Chassis fiir Jaguar zu bauen, damit die Briten an Gruppe-C-Rennen teilneh-
men konnten. Eine Entwicklung, die 1988 und 1990 zu zwei Siegen in Le
Mans fiihren sollte. Fiir die Rennsaison 1991 entwickelte TWR ein weiteres
Chassis, von denen das siebte gebaute mit der Chassis-Nummer TWR-791
mit einem Jaguar-Motor als XJ-R 14 mit David Brabham und Derek Warwick
am Steuer das 1.000-Kilometer-Rennen auf dem Nirburgring gewann.

Hier wird die Geschichte spannend, denn das Chassis gelangte ein paar
Monate spater zu Porsche, wo es die Nummer WSC95-001 erhielt und mit
einem 3-Liter-Turbomotor bestiickt wurde. Die geschlossene Karosserie
waurde durch eine eigene offene Spyder-Karosserie ersetzt. Der Wagen sollte
1995 bei Rennen in den USA eingesetzt werden, was allerdings einmal mehr
durch eine Reglement-Anderung verhindert wurde.

Nun tibernahm der Rennfahrer und Team-Besitzer Reinhold Joest das Pro-
jekt und lief3 die Aerodynamik und das Fahrwerk in Weissach auf eigene
Kosten aufwendig tiberholen. Zusétzlich veranlasste Joest, dass ein zweiter
Neuwagen aufgebaut wurde, der die Chassis-Nummer WSC95-002 erhielt,
und trat mit beiden Fahrzeugen 1996 und 1997 bei den 24 Stunden von
Le Mans an. In beiden Jahren gewann der WSC95-001 das Rennen. Was
fur eine erstaunliche Karriere fir ein mittlerweile sieben Jahre altes Chassis!

Nach diesen Erfolgen Gibernahm Porsche die beidenvon Joest gebauten und
tiberarbeiteten Fahrzeuge, brachte sie technisch auf den neuesten Stand
und stattete sie mit neuen 3,2-Liter-Triebwerken aus. Als LMP1 wurden sie
unter der Bewerbung von Reinhold Joest einmal mehrin Le Mans eingesetzt,
wo beide Fahrzeuge jedoch mit technischen Problemen ausfielen. Zum Trost
holte Porsche mit dem neuen 911 GT1 einen Doppelsieg.

The genesis of the Porsche LMP1-98 is complicated, and the ca

nsidered as a race car fully developed by Porsche if certain restrictions
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TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Mitte

Hubraum: 3.196 cm?®

Leistung: 547 PS (402 kW) bei 7.200 U/min
Kraftlibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 890 kg

Héchstgeschwindigkeit: 370 km/h

LMP1-98 (1998)

Engine:
Position:

Capacity:
Power:

Transmission:

Weight:
Top speed:

6-cylinder boxer

midship

3,196 cc

547 hp (402 kW) at 7,200 rpm
6-speed gearbox, RWD

890 kg

370 km/h
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919 Hybrid (2013-2017)
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Am 30. Juni 2011 gab Porsche bekannt, 2014 erstmals wieder mit einer
Werksmannschaft in Le Mans an den Start zu gehen. 16 Jahre nach dem
Doppelsieg des Porsche 911 GT1 beim 24-Stunden-Rennen von Le Mans
1998 wollte Porsche mit dem neuen LMP1 erstmals wieder in der hochs-
ten Klasse antreten und somit auch um den Gesamtsieg mitfahren. Da
das Reglement fiir die 24 Stunden von Le Mans die LMP1-Werksteams
verpflichtete, mit Hybrid-Fahrzeugen anzutreten, entwickelte und baute
Porsche mit dem 919 Hybrid ein vollig neues Fahrzeug mit vollig neuer
Technik fir das Rennen 2014.

Die ersten Fahrten fanden am 12. Juni 2013 in Weissach statt. Fiir den
@19 Hybrid hatten die Techniker ein Monocoque in einer geschlossenen
Sandwichkonstruktion aus kohlenstofffaserverstarktem Kunststoff (,Car-
bon“) mit einem Wabenkern aus Aluminium gewahlt. Besonders raffiniert
gestaltete sich die Technik des Hybrid-Antriebs: Hier arbeitete ein aufgela-
dener 2-Liter-V4-Ottomotor, dervon zwei Energieriickgewinnungssystemen
unterstiitzt wurde. Neben der Riickgewinnung von Bremsenergie an den
Vorderradern wurde auch (iber einen durch den Abgasstrom angetriebenen

Generator elektrische Energie gewonnen. Die zuséatzliche Abgasturbine fir
den Generator ersetzte hierbei das Wastegate. Die elektrische Energie wurde
in wassergekihlten Lithium-lonen-Akkumulatoren gespeichert. Beim Be-
schleunigen wurde die so gewonnene Energie Gber ein Differential an die
Vorderrader abgegeben, sodass der eigentlich heckgetriebene 919 temporér
tiber alle Rader angetrieben wurde.

Der 2-Liter-Vierzylinder leistete mehr als 500 PS (368 kW), wahrend
der Elektromotor im Jahr 2014 mehr als 250 PS (184 kW) dazu beitrug.
Nachdem der 919 bei seinem ersten Auftritt in Le Mans ausfiel, erhielt
der E-Motor fir 2015 mehr als 400 PS (294 kW) Leistung. Das Ergebnis
war der erste von drei aufeinanderfolgenden Siegen in Le Mans, den das
Team Earl Bamber, Nick Tandy und Nico Hilkenberg mit dem Wagen mit
der Startnummer 19 nach 395 Runden mit einer Runde Vorsprung auf den
zweiten 919 Hybrid errang.
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TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: V4-Zylinder + E-Motor Engine: VA-cylinder + electric motors
Einbaulage: Mitte (Verbrenner), Vorderachse (E-Motor) Position: midship (ICE), front axle (electric motors)
Hubraum: 2.000 cm? Capacity: 2,000 cc
Leistung: 500 PS (368 kW) bei 9.000 U/min (Verbrenner) Power: 500 hp (368 kW) at 9,000 rpm (ICE)

+ 250 PS (184 kW, E-Motor) + 250 PS (184 kW, electric motors)
Systemleistung: 750 PS Combined: 750 hp
Kraftlibertragung: Siebengang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 7-speed gearbox,

m. zuschaltbarem Allradantrieb RWD w/temporary AWD
Leergewicht: 870 kg Weight: 870 kg
Hoéchstgeschwindigkeit: 340 km/h Top speed: 340 km/h

919 Hybrid (2013-2017)
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911 CarreraRSR 2.8 (1973)
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Mit dem Carrera 2.7 RS hatte Porsche das neue Basismodell fir den Mo-
torsport vorgestellt. Von dem ersten deutschen Serienauto mit Heckspoiler
sollten fiir die Homologation urspriinglich nur 500 Exemplare mit diinneren
Blechen, Leichtbauscheiben und jeglichem Verzicht auf Komfort und Dam-
mung gebaut werden.

Wie immer kam rasch der Ruf nach mehr Leistung, und so wurde aus dem
2.7 RS im Jahr 1973 der 2.8 RSR fiir die Rennstrecke entwickelt. Erwar fir
Motorsporteinséatze in der Gruppe 4 vorgesehen und besaf} keine Straf3en-
zulassung mehr. Der RSR war auch insgesamt kompromissloser: Es kamen
keine Dammmaterialien zum Einsatz, die Turen und die Fronthaube waren
aus Kunststoff, die Seitenscheiben aus Plexiglas. Kotfligelverbreiterungen
erlaubten 9 und 11 Zoll breite Felgen und ein 120-Liter-Tank unter der
Fronthaube sorgte fiir seltenere Tankstopps. Das Ergebnis war ein Leerge-
wicht von 890 Kilogramm, die Porsche Prototypen wogen sogar nur etwa
850 Kilogramm.

Der Sechszylinder-Boxermotor erhielt eine grofere Bohrung von 92 statt
Q0 Millimetern, der Hub von 70,4 mm blieb unverdndert. Das fihrte zu
einem Hubraum von 2.807 cm®. Hinzu kamen Rennnockenwellen, eine Dop-
pelziindung und eine mechanische Benzineinspritzung. Fir das thermische
Wohlbefinden kam ein Olkiihler in der vorderen Stofistange zum Einsatz.
Das Ergebnis war der erste 911 mit 300 PS (221 kW) Leistung, die bei
8.000 U/min zur Verfiigung standen.

Die Zylinderkdpfe waren weitestgehend mit den Serien-Zylinderkopfen iden-
tisch, hatten jedoch groflere Kanale und Ventile. Die Seriennockenwellen
wurden durch Rennnockenwellen mit geénderten Steuerzeiten ersetzt. Statt
Einzelziindung erhielt der Motor eine Doppelziindung und fiir die mechanische
Benzineinspritzung wurde eine Sechsstempelpumpe von Bosch mit einer
Raumnockensteuerung eingebaut. Zur adéquaten Verzogerung wurden die
innenbeltfteten Bremsen des Porsche 917 montiert. Der 2.8 RSR, von dem
57 Exemplare gebaut wurden, gewann mehrere Langstreckenrennen, unter
anderem die 24 Stunden von Daytona und die Targa Florio.
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In the Carrera 2.7 RS, Porsche had presented the new base-line mod
nitially, only 500 units w
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TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: H Heck Position: rear

Hubraum: 2.807 cm® Capacity: 2,807 cc

Leistung: 300 PS (221 kW) bei 8.000 U/min Power: 300 hp (221 kW) at 8,000 rpm
Kraftiibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 5-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 890 kg Weight: 890 kg
Hoéchstgeschwindigkeit: 280 km/h Top speed: 280 km/h

911 Carrera RSR 2.8 (1973)
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911 Carrera RSR 2.8 (1973)




TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine:
Einbaulage: Heck Position:
Hubraum: 2.807 cm?® Capacity:
Leistung: 300 PS (221 kw) bei 8.000 U/min Power:

Kraftiibertragung: Fiinfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission:

Leergewicht:

Hochstgeschwindigkeit: 240 km/h Top speed: 240 km/h

911 Carrera RSR 2.8 (1973)

6-cylinder boxer

rear

2,807 cc

300 hp (221 kw) at 8,000 rpm
5-speed gearbox, RWD




911 Carrera RSR 3.0 (1974)
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Porsche erkannte rasch, dass der neue Carrera 2.7 RS die perfekte Basis
fur rennbegeisterte Teams und deren Kunden war — und hatte mit dem 2.8
RSR eine Variante geliefert, die sowohl den europaischen GT-Cup wie auch
den amerikanischen IMSA Camel-Cup gewonnen hatte. Doch man kannte
das Reglement sehr genau und wusste, dass der homologierte 2.7 RS keine
weiteren Moglichkeiten bot, noch breitere Felgen und Reifen einzusetzen.
Nach intensiven Uberlegungen fand man eine Maglichkeit, fir 1974 ein
Evolutionsmodell des Carrera 2.7 RS aufzulegen, das die Schwéchen des
Wagens mehr als ausgleichen wiirde. Einzige Voraussetzung war eine Auflage
von 100 Exemplaren dieses Evolutionsmodells, aber dariber machte man
sich nach dem Erfolg des 2.7 RS keine Sorgen.

Das war die Geburtsstunde des 3.0 RS, von dem letztlich 109 Fahrzeuge
zum Basispreis von 64.980 Mark entstehen sollten. 42 von ihnen wurden mit
einem Aufpreis von etwa 30.000 Mark direkt im Werk zum 3.0-RSR-Renn-
wagen aufgebaut, 55 Fahrzeuge wurden mit Straflenzulassung an Kunden
ausgeliefert. Auerdem hatte Porsche noch 156 Fahrzeuge fiirden Amerikaner

Roger Penske aufgebaut, der sie bei dem ,International Race of Champions"
einsetzte. Hier kam der mittlerweile 316 PS (231 kW) leistende RSR-Motor
inder normalen 3.0-RS-Karosserie zum Einsatz. Wegen des grofien Erfolges
wurden 1975 noch einmal 12 weitere Exemplare des 3.0 RSR gebaut.

Durch eine erneute Vergroferung der Bohrung von 92 auf 95 Millimeter
hatte der Motor nun bei einem gleichbleibenden Hub von 70,4 Millimetern
2.993 c¢m® Hubraum. Die Leistung stieg von den 315 PS im Jahr 1974
auf 330 PS (243 kW) im Jahr 1975, die den 850 Kilogramm wiegenden
Carrera 3.0 RSR auf 280 km/h beschleunigten.

Optisch gab es durchaus Unterschiede zwischen dem 2.8 RSR und seinem
3-Liter-Nachfolger, denn Porsche hatte 1973 den Wechsel von der seit
1963 etablierten F-Serie zur G-Serie vollzogen, weshalb der 3.0 RSR tber
die neue Front- und Heckpartie verfiigte. Mit dem Carrera 3.0 RS und RSR
schuf Porsche einen Héhepunkt bei der Saugmotoren-Technik. Mit dem
Nachfolger RSR Turbo 2.1 begann 1974 die Ara der Turbo-Fahrzeuge.
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Porsche soon concluded that its new Carrera 2.
for teams and their customers. With the 2.8 RSR, ithad d
had won both the European G

a highlight in atmospheric engine technology. With the successor, the RSR

road use. Moreover, Porsche had built another 15 cars for American Roge Turbo 2.1, the era of the turbo cars started in 1974

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: Heck Position: rear

Hubraum: 2.993 cm® Capacity: 2,993 cc

Leistung: 330 PS (243 kW) bei 8.000 U/min Power: 330 hp (243 kW) at 8,000 rpm
Kraftlibertragung: Finfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 5-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 850 kg Weight: 850 kg
Hochstgeschwindigkeit: 280 km/h Top speed: 280 km/h

911 Carrera RSR 3.0 (1974)



911 RSR 3.0 IROC (1974)
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Der1937 geborene Amerikaner Roger Penske begann 1958 mit dem Handel
von Rennwagen und fuhr auch selbst sehr erfolgreich Rennen. Danach baute
Penske sein eigenes Team auf und nahm in den Jahren 1974 bis 1976 auch
an der Formel 1 teil.

Les Richter, Prasident des Riverside International Raceway, und Roger Penske
beschlossen 1973 eine Rennserie mit der Bezeichnung , International Race
of Champions (IROC)*zu griinden. Schon im darauffolgenden Jahr fanden die
ersten vier Rennen mit dem neuen Carrera 3.0 RSR statt, von denen Porsche

15 Fahrzeuge speziell fir diese Rennserie gebaut hatte. 12 Piloten — unter
ihnen Al Unser und Emerson Fittipaldi — traten an, drei 3.0 RSR standen
als Reserve bereit. Die fiir die IROC-Serie gebauten Rennwagen basierten
auf der schmalen Karosserie des 3.0 RS, verfigten aber iiber den grofien
Heckfliigel des RSR und den RSR-Motor mit 315 PS Leistung. Sieger der
ersten Serie wurde Mark Donohue.

Von 1975 an wurde die IROC-Serie mit dem Camaro von Chevrolet aus-
gefahren.

American RogerPenske, born in 1937/, started to trade racing cars in 1958

nd neted ir r } ¢ f+
1VEry SUcCCesstully co ett acing NSEIl. Al

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine:
Einbaulage: Heck Position:
Hubraum: 2.993 cm?® Capacity:
Leistung: 315 PS (232 kW) bei 8.000 U/min Power:
Kraftiibertragung: Finfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission:
Leergewicht: 900 kg Weight:
Hochstgeschwindigkeit: 280 km/h Top speed:

911 RSR 3.0 IROC (1974)

6-cylinder boxer

rear

2,993 cc

315 hp (232 kW) at 8,000 rpm
5-speed gearbox, RWD

900 kg

280 km/h
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911 Carrera RSR Turbo 2.1 (1974)

Schon 1905 meldete der Schweizer Alfred Bichi ein Patent fir einen
Turbolader an und in den 30er-Jahren produzierte die Adolph Saurer AG aus
Arborn Diesel-LKWSs mit Turbolader. Der Weg zum Pkw mit Turbolader war
jedoch noch weit: Bis in die 50er-Jahre sollte es dauern. Porsche begann
1972 mit der Entwicklung des in den USA siegreichen 917/30 mit zwei
Turboladern, um dann 1974 mit dem ersten Carrera RSR mit Turboaufladung
bei den 24 Stunden von Le Mans anzutreten. Mit einem 2.142 cm® grof3en
Sechszylinder und 500 PS traten zwei der nur 750 Kilogramm schweren
Prototypen an — ein Wagen fiel aus, der andere kam mit Gijs van Lennep
und Herbert Mller am Steuer auf Rang Zwei ins Zigl.

Manfred Schurti, der den zweiten Wagen fuhr, leistete einen Grofiteil der
Entwicklungsarbeit am Carrera RSR Turbo 2.1, der die Basis der duerst
erfolgreichen Porsche 934- und 935-Rennwagen war. Noch war der RSR
Turbo 2.7 fast unfahrbar. Manfred Schurti erzahlt: ,Der Turbolader setzte
spat und heftig ein. Ich gab schon am Kurveneingang Gas, damit ich dann
am Kurvenende zu viel Leistung hatte."

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Heck

Hubraum: 2.142 cm?®

Leistung: 500 PS (367 kW) bei 7.600 U/min
Kraftiibertragung: Finfgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 750 kg

Hochstgeschwindigkeit: 300 km/h

The history

Engine:
Position:
Capacity:
Power:

Transmission:

Weight:
Top speed:

1P|

6-cylinder boxer

rear

2,142 cc

500 hp (867 kW) at 7,600 rpm
5-speed gearbox, RWD

750 kg

300 km/h
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934 Turbo RSR (1976)

Der 911 RSR Turbo 2.1 hatte die Basis fir die Entwicklung der nachsten
Rennwagen-Generationen gelegt — nun entwickelte Porsche fir die Homo-
logation in der Gruppe 4 des FIA-Reglements den Porsche 934, fiir den in
dem seit 1970 giltigen Reglement fiir Special-Grand-Touring-Fahrzeuge
innerhalb eines Jahres 25 Fahrzeuge gebaut werden mussten, die sich in
exakt definierten Details vom normalen 9171 Turbo unterscheiden konnten.

1976 wurde der 934 mit einem Hubraum von 2.994 ¢m® und 485 PS
(357 kW) Leistung (spater 540 PS/397 kW) angeboten. Es entstanden
44 Exemplare des 303 km/h schnellen Rennwagens zum Preis von 108.000
Mark, die in den folgenden Jahren in den Handen bedeutender Teams und
Rennfahrer etliche Rennen und Meisterschaften gewannen. Da Porsche
im darauffolgenden Jahr den leistungsstéarkeren Typ 935 zum Kauf anbot,
hatte der 934 von 1977 an praktisch keine Chancen mehr, um Gesamt-
siege zu fahren. Fahrerisch war der 934 eine Herausforderung, da er mit
1.120 Kilogramm relativ schwer war und das Reglement nur kleine Spoiler
und Fliigel zulief3.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Heck

Hubraum: 2.994 cm?®

Leistung: 485 PS (357 kW) bei 7.000 U/min
Kraftiibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 1.120 kg

Hochstgeschwindigkeit: 300 km/h

The 911 RSR Turb

to tf

Engine:
Position:
Capacity:
Power:
Transmission:
Weight:

Top speed:

02.1laidt

1eVe

6-cylinder boxer

rear

2,994 cc

485 hp (357 kW) at 7,000 rpm
4-speed gearbox, RWD

1,120 kg

300 km/h
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935 (1976)

Wie so oft war auch der Porsche 935 das Ergebnis eines neuen Motorsport-
reglements: Von 1976 an gab es eine Markenweltmeisterschaft, die mit
Produktionswagen der Gruppe 5 ausgetragen wurde. Parallel dazu waren
fur die Sportwagen-WM Sportwagen der Gruppe 6 zugelassen, wahrend
fir den GT-Motorsport der Gruppe 4 der 934 gebaut wurde. Wahrend beim
935 die grundlegende Form und die Karosserie des 911 beibehalten werden
musste, waren die Form der Taren, Hauben und Kotfligel samt Material frei-
gestellt. Wegen des Turbofaktors von 1,4 musste der Hubraum auf 2.857 cm®
reduziert werden, so kam er rechnerisch auf rund 3.998 cm® Hubraum
und konnte deshalb in der 4-Liter-Klasse mit einem Mindestgewicht von
@70 Kilogramm antreten.

Der aus der Serie ibernommen Turbolader sorgte hier bei einem Ladedruck
von 1,4 bar fur 590 PS (434 kW), ein Jahr spater kamen zwei kleinere
KKK-Turbolader zum Einsatz, womit die Leistung auf 630 PS (463 kW)
stieg. Mithilfe eines kleinen Drehrads (auch ,Dampfrad” genannt) konnte der
Fahrer den Ladedruck manuell erhéhen und bis zu 100 PS mehr mobilisie-
ren. Eine Losung, die gerne fiir Uberholvorgénge oder vor der Zieldurchfahrt
genutzt wurde.

Da die Ingenieure bei der Gewichtsreduzierung ganze Arbeit geleistet hatten,
wog der 935 letztlich nur etwa 900 Kilogramm, die durch Bleigewichte im
Fahrzeugbug, im Innenraum unter dem Armaturenbrett und auf der Beifahrer-
seite auf die vom Reglement geforderten 970 Kilogramm gebracht wurden.
So konnte auch die ideale Achslastverteilung von 47 % auf der Vorder- und
53 % auf der Hinterachse erreicht werden.

Wahrend der 935 vom Werksteam von 1976 bis 1978 in der Marken-WM
eingesetzt wurde, setzten ihn private Teamsvon 1977 bis 1982 in der Mar-
ken-Weltmeisterschaft und in der 1. Division der Deutschen Rennsport-Meis-
terschaft (DRM) ein. Dabeiwurde der 935, von dem 73 Exemplare entstan-
den, mitvier Siegen in der Marken-WM, zwei Siegen in der DRM und einem
Le-Mans-Sieg zu einem der erfolgreichsten Porsche-Rennwagen aller Zeiten.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Heck

Hubraum: 2.857 cm®

Leistung: 590 PS (434 kW) bei 8.000 U/min
Kraftiibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 970 kg

Hochstgeschwindigkeit: 340 km/h

As was so often the case,

Engine:
Position:
Capacity:
Power:
Transmission:
Weight:

Top speed:

6-cylinder boxer

rear

2,857 cc

590 hp (434 kW) at 8,000 rpm
4-speed gearbox, RWD

970 kg

340 km/h
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»Moby Dick«

935/78 (1978)

Als BMW den M1-Sportwagen ankiindigte und dabei auch Uberlegungen
bekannt wurden, eine 850 PS starke Gruppe-5-Variante des M1 fir die
Rennen zur Marken-Weltmeisterschaft 1978 an den Start zu bringen, be-
gann Norbert Singer mit der Entwicklung einer vallig neuen 935-Variante,
die mit dem BMW mithalten konnte.

Das Ergebnis war der 935/78, der wegen seiner groflen Abmessungen und
weiflen Grundlackierung von den Werksmechanikern den Beinamen ,Moby
Dick" erhielt — wie der weif3e Pottwal aus dem gleichnamigen Roman von
Herman Melville. Singer nutzte alle Freiheiten des FIA-Reglementsvon 1977
aus und schuf eine extreme 935-Variante mit einem Gitterrohrrahmen, auf
den die aerodynamisch perfektionierte und extrem lange Karosserie aufge-
setzt wurde. Natirlich kamen beim Boden, der Front- und der Heckpartie
nur glasfaserverstarkter Kunststoff zum Einsatz, der dabei half, das Gewicht
auf 1.025 Kilogramm zu reduzieren.

Fir den 935/78 wollte Porsche einen neuen, komplett wassergekuhlten
Rennmotor aufbauen, da die Motoren der WM-Saison 1977 wegen thermi-
scher Belastungen im Rennen 6fter Probleme an den Zylinderkopfdichtungen
hatten. Laut Reglement mussten die Motoren der Gruppe-5-Wagen jedoch
den luftgekiihlten Motorblock mit dem dazu zéhlenden Kurbelgeh&use und
Zylindern des 911-Serienmodells verwenden. Somit durfte nur der Zylin-
derkopf wassergekihlt werden — die Zylinder blieben weiterhin luftgekhlt.
Der mit einem Verhaltnis von 7:1verdichtende 3,2-Liter-Sechszylinder-Bo-
xermotor mit zwei KKK-Turboladern leistete bei einer Drehzahl von 8.200/
min bei einem Ladedruck von 1,6 bar maximal 845 PS (621 kW) - in Le
Mans kamen jedoch ,nur* 750 PS zum Einsatz.

Die beiden Piloten Rolf Stommelen und Manfred Schurti, die den Wagen
erstmals beim 6-Stunden-Rennen in Silverstone an den Start brachten und
gewannen, saf3en hier erstmals in einem Rechtslenker und erreichten beim
zweiten Start in Le Mans mit dem 935/78 eine Hochstgeschwindigkeit
von 366 km/h und kamen im Gesamtklassement auf Rang 8. Insgesamt
entstanden zwei Fahrzeuge — BMW dagegen trat mit seinem M1 im Grup-
pe-b-Trimm niemals in Le Mans an.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Heck

Hubraum: 3211cm?

Leistung: 845 PS (621 kW) bei 8.200 U/min
Kraftiibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 1.025 kg

Hochstgeschwindigkeit: 366 km/h

Porsche felt

Engine:
Position:
Capacity:
Power:
Transmission:
Weight:

Top speed:

6-cylinder boxer

rea
3,211 cc

845 hp (621 kW) at 8,200 rpm
4-speed gearbox, RWD

1,025 kg

366 km/h
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Zusatzlichzu den 73 von Porsche gebauten Werks- und Kundenrennwagen
gab es auch Rennteams, die ihre eigenen Fahrzeuge produzierten. Mit am
erfolgreichsten war das in Kdln beheimatete Kremer Racing-Team, dessen
von den beiden Briidern Manfred und Erwin Kremer gebauten Porsche 935
Typ K von etlichen privaten Rennteams ab 1976 bis 1986 in der Marken-
weltmeisterschaft, Deutschen Rennsport-Meisterschaft (DRM) und Interna-
tional Motor Sports Association (IMSA) eingesetzt wurden. Zu den grof3ten
Erfolgen der Kremer-Rennwagen gehoren 1979 der DRM-Titelgewinn von
Klaus Ludwig, 1979 der Sieg beim 24-Stunden-Rennen von Le Mans und
1981 der Sieg beim 24-Stunden-Rennen von Daytona.

Insgesamt gab es vier K-Modelle: Vom K1 und K2 wurde jewelils nur ein
Exemplar gebaut, wahrend der K3 als erfolgreichster Rennwagen in 17 Ex-
emplaren entstand — technisch und optisch unterschied sich der von 1979
an eingesetzte K3 deutlichvom Werks-935, er gewann mit Klaus Ludwig und
denAmerikanern Bill und Don Whittington in diesem Jahr auch die 24 Stun-
den von Le Mans. Vom K4 entstanden 1981 noch zwei weitere Fahrzeuge.

In addition to the 73 works and customer race cars built by Porsche, there
vere also race teams that produced their own cars. One of the most suc-

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Heck

Hubraum: 3.164 cm?®

Leistung: 761 PS (560 kW) bei 8.200 U/min
Kraftlibertragung: Viergang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 1.025 kg

Héchstgeschwindigkeit: 350 km/h

Engine:
Position:
Capacity:
Power:

Transmission:
Weight:
Top speed:

6-cylinder boxer

rear

3,164 cc

761 hp (560 kW) at 8,200 rpm
4-speed gearbox, RWD

1,025 kg

350 km/h

Kremer-Porsche 935 Biturbo K3 (1979)
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Von 1975 an produzierte Porsche den 924 als Nachfolger des 914 und
Einstiegsmodell unter dem 911. Mit einem wassergekihlten Vierzylinder
als Frontmotor stie3 der 924 zuerst jedoch nur bedingt auf Zuneigung.
Ernst Fuhrmann, Vater des ,Fuhrmann-Motors Typ 547 und von 1972 an
Vorstandsvorsitzender des inzwischen zur Porsche AG umgewandelten Un-
ternehmens, war der festen Uberzeugung, dass der 911 technisch am Ende
angekommen sei, und forcierte den Bau von wassergekihlten Sportwagen
mit Frontmotor. Dazu gehorte neben dem 924 auch der 928.

Natiirlich musste der 924 rasch seine Fahigkeiten im Rennsport beweisen —
ein fir Porsche unabdingbarer Bestandteil seiner DNA. So stand im September
1979 der 924 Carrera GT auf der IAA in Frankfurt und im September 1980
begann die Auslieferung des auf 400 Exemplare limitierten 924 Carrera
GT mit 210 PS (155 kW) Leistung — von ihm abgeleitet traten bereits am
14. Juni 1980 drei 924 Carrera GTP in Le Mans an. Porsche hatte die drei
Fahrzeuge mit einem deutschen, britischen und amerikanischen Fahrer-Team
an den Start gebracht: Jeder der drei Wagen reprasentierte so eine andere
Nation oder einen anderen Markt.

Dies waren die ersten wassergekuhlten Porsche-Rennwagen mit Frontmo-
tor beim legendaren Rennen an der Sarthe. Hier leistete der aufgeladene
2,0-Liter-Vierzylinder 320 PS (235 kW) und erreichte 290 km/h. Der Ein-
satz wurde von Erfolg gekront: Die drei leistungsméaflig unterlegenen und
vergleichsweise seriennahen 924 belegten in Le Mans gegen eine deutlich
starker motorisierte Konkurrenz die Platze 6, 12 und 13 im Gesamtklas-
sement. Auf Platz 6 kam das ,deutsche” Team mit Jirgen Barth und dem
Liechtensteiner Manfred Schurti, wahrend der hier gezeigte ,britische" Wagen
mit der Startnummer 2 von den Fahrern Andy Rouse und Tony Dron auf Rang
12 ins Ziel gebracht wurde.

Furdie Saison 19871 wurde der GTP weiterentwickelt und GTR genannt. Nun
erhohten die Techniker den Ladedruck auf 1,5 bar und die Leistung stieg auf
375 PS (276 kW), mit denen das nur 945 Kilogramm schwere Fahrzeug
290 km/h erreichte. Insgesamt wurden nur 3 Exemplare des 924 GTP und
17 Exemplare des 924 GTR gebaut.

From 19

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL

Motor:

Einbaulage:

Hubraum:

Leistung:
Kraftlibertragung:
Leergewicht:
Hochstgeschwindigkeit:

924 GTP (

75, Porsche produced the 92

;ame the entry-ievel moae

DATA

R4-Zylinder

Front

1.984 cm?

320 PS (235 kW) bei 7.000 U/min
Finfgang-Getriebe, Heckantrieb
930 kg

290 km/h

1980)
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Engine:
Position:
Capacity:
Power:

Transmission:

Weight:
Top speed:

R4-cylinder
front

1,984 cc

320 hp (235 kW) at 7,000 rpm
5-speed gearbox, RWD

930 kg

290 km/h
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1986 begriindete Porsche mit dem 944 Turbo Cup die neue Tradition  In 1986, Pc e started a one-make race series, a concept that wa
91 1 eines Markenpokals. Ziel war, neben dem Profi-Motorsport auch eine kos- new for the brand, using the 944 Turbo Cup. The purpose was to offer ar
a rre ra u p tengiinstige Rennserie fiir den Breitensport anzubieten. Da Porsche zu dieser  affordable race series at club-racing level, alongside professional motorsport

Zeit den 944 promoten wollte, wurde der Porsche-Cup bis 1989 mit dem  activities. As Porsche wanted to promote its 944, the 944 Turbo was the
944 Turbo in Rennversion gefahren. 1988 war Dr. Ulrich Bez als neuer ar of choice for the Porsche Cup until 1989. In 1988, D h Bez had
Technik-Vorstand zu Porsche gekommen und hatte schnell beschlossen, ined Porsche as the new board member for technical affairs and it didn't
dass dieser Marken-Cup mit dem 9171 ausgefahren werden musste, was  take long for him to decide that the one-make series had to with th
von 1990 an auch prompt geschah. Hier trat eine Rennversion auf Basis ?171. The change came about in 1990 with a petition\ the 964
des 1989 vorgestellten 964 an, die — auch aus Kostengriinden — keine unched in 1989, used instead of the 944 Turbo. No ma dificatic
groBen UmbaumaBnahmen erfuhr: Der 964 Cup bekam einen Uberrollkdfig ~ were made to the 911, to help competitors with their budgets. The G
und eine veranderte Fahrwerksabstimmung, dazu wurde die Leistung um Cup car was equipped with a rollcage and an adapted suspension set-uj
15 PS auf 265 PS (195 kW) gesteigert. Die Bodenfreiheit war 55 mm  pe ance increase ' 268 ' W).The g i clears
geringer als bei der Serienversion. Zur Gewichtsreduzierung wurden nurder ~ was 5bmm less than for the production version. To reduce weight, only
Fahrersitz und kein Ddmmmaterial eingebaut. Die Gange 3, 4 und 5 des Iriver's seat was installed and the insulation material was left I
Fiinfgang-Getriebes waren kiirzer ibersetzt und die Lenkung ohne Servoun- fourth and fifth gear of the five-speed gearbox had ter ratios and th
terstlitzung war direkter ausgelegt. Die Fahrzeuge hatten einen Katalysator ~ non-power steering was more direct. The cars had a catalyt verter and
und ein Antiblockiersystem. an anti-lock brake

ohnson M A
KATALYSATlC';‘RtEtNhe}

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

. : SN g Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer
Car e ( : ' ’ : Einbaulage: Heck Position: rear
= = / i e 3 Hubraum: 3.600 cm?® Capacity: 3,600 cc
BL#QUQUMMT R 4% Leistung: 265 PS (195 kW) bei 6.100 U/min Power: 265 hp (195 kW) at 6,100 rpm
\a ¥ 4 - Kraftlibertragung: Finfgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 5-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 1.220 kg Weight: 1,220 kg

Héchstgeschwindigkeit: 270 km/h Top speed: 270 km/h




911 Cup 3.8 (1994)

Dievon 1990 an gebauten Cup-Fahrzeuge des Typs 964 hatten sofort be-
geisterte Kaufer gefunden und zu spannenden Rennen gefiihrt. Also bestand
kein Zweifel, dass sich der Porsche Cup als feste Grofle im Porsche-Motor-
sport etabliert hatte. Folgerichtig begann die Rennabteilung bereits vor der
Prasentation der 993-Baureihe mit der Entwicklung der auf ihr beruhenden
nachsten Cup-Generation. Nach dem eng an den Carrera RS angelehnten
964 Cup sollte der 993 Cup ein echter Rennwagen werden, der mit dem
bereits im 964 RS 3.8 eingesetzten Motor mit nun 310 PS (228 kW) antrat.

Diese 310 PS hatten 1.100 Kilogramm zu bewegen, also 20 Kilogramm we-
niger alsim Vorgangermodell. Diese Leistungsdaten verhalfen dem 173.000
Mark teuren Rennwagen zu einer Beschleunigung von O auf 100 km/h in
4,7 Sekunden und einer Hochstgeschwindigkeit von maximal 280 km/h.
Der 911 Cup 3.8 trat 1993 ausschlieBlich im Porsche-Supercup an, in den
nationalen Carrera Cups kam noch das auf dem 964 beruhende Vorgan-
germodell zum Einsatz. Der grof3e Sieger dieses Jahres war Uwe Alzen, der
sechs von neun der (iberwiegend im Rahmen der Formel 1 ausgetragenen
Supercup-Laufe gewann.
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The Porsche Cu

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Heck

Hubraum: 3.746 cm?®

Leistung: 310 PS (228 kW) bei 6.100 U/min
Kraftilibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 1.100 kg

Hochstgeschwindigkeit: 280 km/h

Engine: 6-cylinder boxer

Position: rear

Capacity: 3,746 cc

Power: 310 hp (228 kW) at 6,100 rpm
Transmission: 6-speed gearbox, RWD
Weight: 1,100 kg

Top speed: 280 km/h



911 Cup 3.8 (1994)




911 GT2 Evolution (1995)

Die Baureihe 993 war Porsches letzter luftgekuhlter Elfer, von dem es neben
dem 993 Cup 3.8 auch eine GT2-Variante gab. Sie wurde auf der Basis des
911 Turbo angeboten, hatte aber ausschlieBlich Heckantrieb. Charakteristisch
fur den GT2 waren die aufgenieteten Kotfligelverbreiterungen sowie der
vom 993 Carrera RS Clubsport entlehnte Heckfliigel. 1995 erschien die
erste Version mit 430 PS (316 kW) Leistung. 172 Exemplare sollten zum
anfanglichen Preis von 268.000 Mark gebaut werden. 1998 leistete der
uberarbeitete GT2 schon 450 PS (331 kW). Bei einem Leergewicht von
1.295 Kilogramm schaffte der GT2 Tempo 100 km/h in 4,71 Sekunden und
erreichte 300 km/h. Es sollten nur 271 Exemplare entstehen.

Von 1995 bis 1997 verkaufte Porsche zusatzlich eine als 911 GT2 Evolution
bezeichnete Rennsport-Version an Kundenteams. Diese war mit zwei Turbo-
ladern Typ K27 von Kiihnle, Kopp & Kausch (KKK) ausgestattet und von einem
40,4 mm Luftmengenbegrenzer (Air-Restrictor) auf 600 PS (442 kW) bei
7.000 U/min eingebremst. Damit trat man in denselben Rennen gegen die
bis zu 700 PS (515 kW) starken Fahrzeuge vom Typ Ferrari F40 Competition
und McLaren F1 GTR an, die in der leistungsstarkeren GT 1-Klasse fuhren.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Heck

Hubraum: 3.600 cm®

Leistung: 600 PS (442 kW) bei 7.000 U/min
Kraftiibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 1.100 kg

Hochstgeschwindigkeit: 310 km/h
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Engine: 6-cylinder boxer

Position: rear

Capacity: 3,600 cc

Power: 600 hp (442 kW) at 7,000 rpm
Transmission: 6-speed gearbox, RWD
Weight: 1,100 kg

Top speed: 310 km/h




911 GT3 Cup (1998)

1997 war es so weit: Die fiinfte Elfer-Generation wurde nun von einem
wassergekihlten Sechszylinder angetrieben. Natiirlich stand fir die Sai-
son 1998 auch eine Cup-Variante des optisch und technisch véllig neu
konstruierten 996 GT3 zur Verfligung. Bei den GT2- und GT3-Modellen
wie auch beim Cup-Fahrzeug kam der vom GT1 stammende, im Vergleich
zur herkdmmlichen 996-Variante deutlich stabilere Motorblock mit Tro-
ckensumpfschmierung zum Einsatz. Der Boxermotor lieferte in der ersten
Saison 360 PS (265 kW), ein Jahr spater wurden 370 PS (272 kW) zur
Verfiigung gestellt. Nach 3,8 Sekunden konnte der 996 Carrera Cup Tempo
100 erreichen und die Hochstgeschwindigkeit lag bei 286 km/h. Erstmals
kam auch ein verstellbarer Heckfligel zum Einsatz. Insgesamt wurde der
9. Porsche Carrera Cup 1998 in neun Rennen ausgetragen. Sieger wurde
Dirk Mllervom UPS Porsche-Junior Team mit 132 Punkten. Das vom Werk
unterstiitzte Team mit drei Fahrern belegte am Ende der Saison auch die
ersten drei Platze — mehr ging nicht.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer

Einbaulage: Heck

Hubraum: 3598 cm®

Leistung: 370 PS (272 kW) bei 7.200 U/min
Kraftlibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb
Leergewicht: 1.140 kg

Hochstgeschwindigkeit: 290 km/h
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Engine:
Position:
Capacity:
Power:

Transmission:

Weight:
Top speed:

6-cylinder boxer

rear

3,598 cc

370 hp (272 kW) at 7,200 rpm
6-speed gearbox, RWD

1,140 kg

290 km/h



911 GT3 Cup (1998)
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Einmal mehr nutzte Porsche 2010 das 24-Stunden-Rennen am Niirburgring,
um mit einem neuen Antriebskonzept im seriennahen GT-Rennsport anzu-
treten — exakt 110 Jahre, nachdem Ferdinand Porsche das erste Fahrzeug
mit Hybrid-Antrieb, den Lohner Porsche Semper Vivus, entwickelt hatte.
Das neuartige Hybridsystem wurde speziell fiir den Einsatz im Rennwagen
entwickelt und unterschied sich deutlich von konventionellen Systemen.
Hier erganzte ein elektrischer Vorderachsantrieb mit zwei je 60 kW starken
Elektromaschinen den 480 PS (353 kW) starken Vierliter-Sechszylinder-
Boxermotor.

Anstelle der in Hybrid-StraBenfahrzeugen blichen Batterien lieferte ein
elektrischer Schwungradspeicher, derim Innenraum neben dem Fahrer unter-
gebracht war, die Energie fiir die Elektromotoren. Der Schwungradspeicher ist
ebenfalls eine Elektromaschine, deren Rotor mit bis zu 40.000 Umdrehungen
pro Minute rotiert und die Energie mechanisch in Formvon Rotationsenergie
speichert. Aufgeladen wird er bei Bremsvorgangen, wenn die beiden Elektro-
maschinen an der Vorderachse ihre Funktion umkehren und als Generatoren
arbeiten. Aus dem Schwungradspeicher kann der Pilot bei Bedarf, also beim
Beschleunigen aus Kurven heraus oder wihrend Uberholvorgangen, dessen
Energie abrufen und bis zu 120 kW Leistung fiir die beiden Elektromotoren
anfordern. Diese Zusatzleistung steht dem Piloten nach jedem Ladevorgang
fur eine Dauer von etwa sechs bis acht Sekunden zur Verfligung.

Mit einem Gesamtgewicht von 1.350 Kilogramm brachte der Hybrid
150 Kilogramm mehr auf die Waage als der GT3 R. Am Nirburgring zeigte
der GT3 R Hybrid, welches Potential in dieser Technik steckt: Uber acht
Stunden fiithrte der orange-weifle Porsche das Feld an. Nach 22 Stun-
den und 15 Minuten geschah aber das, womit keiner gerechnet hatte: Der
GT3 R Hybrid rollte im Streckenabschnitt Metzgesfeld mit Antriebsschaden
aus. Aber nicht die Hybrideinheit hatte versagt, sondern der Verbrennungs-
motor — kapitaler Motorschaden.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer + 2 E-Motoren
Einbaulage: Heck (Verbrenner),
Vorderachse (E-Motoren)
Hubraum: 3.996 cm?®
Leistung: 480 PS (353 kW) bei 8.000 U/min
+2x81PS (60 kW)
Kraftlibertragung: Sechsgang-Getriebe, Allradantrieb
Leergewicht: 1.350 kg

Hochstgeschwindigkeit: 290 km/h

In2010,

Engine:
Position:

Capacity:
Power:

Transmission:
Weight:
Top speed:

6-cylinder boxer + 2 electric motors
rear (ICE),

front axle (electric motors)

3,996 cc

480 hp (353 kW) at 8,000 rpm
+2x 81 PS (60 kW)

6-speed gearbox, AWD

1,350 kg

290 km/h
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Die 24 Stundenvon Le Mans waren seit den Fiinfzigern der Sehnsuchtsort
von Porsche — hier freute man sich tiber die ersten Klassensiege und 1970
tber den ersten Gesamtsieg, dem noch so viele weitere folgen sollten. Stets
bot man aber auch den Kunden siegfahige GT-Fahrzeuge an. Gleich sieben
Elfer traten 2013 an, und wahrend Audi und Toyota um den Gesamtsieg
kampften, fuhren in der LM-GTE-Am-Klasse finf 997 GT3 RSR um den
Klassensieg, den ein franzosisches Team errang. Deutlich schneller waren
die beiden vom Werk in der LM-GTE-Pro-Kategorie eingesetzten 911 RSR,
die sich gegen zehn Konkurrenten behaupten mussten, darunter Ferrari 458
Italia GT2, SRT Viper GTS-R, Chevrolet Corvette C6-ZR1 und Aston Martin
Vantage GTE.

Porsche holte sich fir die Werkseinsétze im Jahr 2013 den Rennfahrer und
Teambesitzer Olaf Manthey und baute zum 50. Geburtstag des Elfers —
Premiere war 1963 auf der IAA — einen neuen RSR auf. Das Werk begann
bereits im Mai 2012 mit der Entwicklung des Wagens. Dieser basierte

jedoch auf dem Carrera 4S, da die Homologation fiir den Straflen-GT3 zu
spat erfolgte. Das erklart nebenbei auch, warum dieser Rennwagen auf das
Kirzel GT3 verzichten musste. Auflerdem kam der Motor des Vorgangers mit
vier Litern Hubraum und 460 PS (338 kW) zum Einsatz. Allerdings erhielt
der 991 einen 100 Millimeter langeren Radstand, etwas mehr Spurbreite
(Breite: 202 Zentimeter), ein deutlich Gberarbeitetes Fahrwerk sowie eine
Abmagerungskur auf 1.245 Kilogramm.

Nach dem ersten Einsatz des neuen 991 RSR in Silverstone gingen die
zwei Werkswagen mit den Fahrern Jorg Bergmeister, Patrick Pilet und Timo
Bernhard (Startnummer 1) und mit Richard Lietz, Marc Lieb und Romain
Dumas (Startnummer 92) in Le Mans an den Start. Als das Rennen am
23. Juni abgewinkt wurde, hatten die beiden RSR mit 315 gefahrenen
Runden Rang Eins und Zwei in der LM-GTE-Pro-Kategorie erreicht. Die
Sieger hiefen Lietz, Lieb und Dumas.

The Le Mans 24 Hours |

the 1950s. It was he
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TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor:

Einbaulage:

Hubraum:

Leistung:
Kraftlibertragung:
Leergewicht:
Héchstgeschwindigkeit:

6-Zylinder Boxer

Heck

3.996 cm?

460 PS (338 kW) bei 7.800 U/min
Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb
1.245 kg

-- km/h

911 RSR (2013)

Engine:
Position:
Capacity:
Power:
Transmission:
Weight:

Top speed:

6-cylinder boxer

rear

3,996 cc

460 hp (338 kW) at 7,800 rpm
6-speed gearbox, RWD

1.245 kg

-- km/h



Kremer 997 K3R (2017)
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DerKolner TunerKremer hat seit 1962 mit modifizierten Porsche-Fahrzeu-
gen an allen grofien und wichtigen Rennen und Rennserien teilgenommen
und mit einem 935 K3 im Jahr 1979 die 24 Stunden von Le Mans sowie
die Deutsche Rennsport-Meisterschaft gewonnen — mit zehn Siegen bei elf
Rennen. Auch Jahrzehnte nach dem beeindruckenden Auftritt der Kremer
K3-Rennwagen gibt es Fans, die den bereits damals legendaren Wagen gern
fur die Rennstrecke oder mit Straflenzulassung erworben héatten.

Also startete Kremer 2013 das Projekt eines neuen K3R, der im Februar
2016 erstmals auf die Rennstrecke rollte. Ein Jahr spater folgte eine stra-
fenzugelassene Variante. Mit einer Leistung von 624 PS (459 kW), einem 0
Drehmomentvon 826 Nm und einem Gewicht von 1.595 Kilogramm erreicht ~ of 826 Nm and a t of 1,595 kilogrammes, the K2

der K3R Street etwa 310 km/h. Der Preis daftr: 495.000 Euro. Bis heute  a speed of around 31C h price: 495,0C

wurden zwei Rennwagen und ein vom TUV abgenommener K3R gebaut —  an approved by TOV were built so far, a batch of
geplant ist eine Serie von 40 Fahrzeugen.

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer
Einbaulage: Heck Position: rear
Hubraum: 3.797 cm?® Capacity: 3,797 cc
Leistung: 624 PS (459 kW) Power: 624 hp (459 kW)
Kraftiibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 6-speed gearbox, RWD
Leergewicht: ca. 1.595 kg Weight: ca. 1,595 kg

= Hochstgeschwindigkeit: ca. 310 km/h Top speed: ca. 310 km/h

Kremer K3R (2017)
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Im Lauf der Jahre hatte Porsche den 2013 erstmals vorgestellten 991
RSR immer weiter perfektioniert, doch zur Saison 2017 wurde der RSR
komplett umkonstruiert. Der Sechszylinder-Boxermotor safl erstmals seit
dem 996 GT1 wieder vor der Hinterachse. Der Grund dafiir war ein neues
Reglement, mit dem die Sicherheit der Fahrer und die zu erzielenden Ge-
schwindigkeiten verbessert werden sollten. Durch die Drehung der Mo-
tor-Getriebe-Einheit konnten einerseits die Gewichtsverteilung verbessert
und der Reifenverschleifl reduziert werden, andererseits stand nun im Heck
mehr Raum fir einen breiteren und héheren Heckdiffusor zur Verfligung.
Naturlich wurden auch Fahrwerk, Karosseriestruktur, Aerodynamikkonzept,
Motor und Getriebe von Grund auf neu konstruiert. Zudem wanderte die
Halterung des Heckfliigels auf die Oberseite des Heckflligelblattes, um
Storkonturen zu eliminieren und die Interaktion zwischen Diffusor und
Heckfliigel zu verbessern. Die Motorisierung bestand weiterhin aus einem
40-Liter-Saugmotor, der nach intensiver Uberarbeitung — abhangig von der
Restriktorgrofie — 510 PS (375 kW) bereitstellte. Auf ein Turbo-Triebwerk

verzichtete man bewusst, da diese Technik mehr Platz, mehr Kihlbedarf
und ein hoheres Gewicht erfordert hatte.

Am 16./17. Juni 2018 traten in Le Mans nicht weniger als sechs Hersteller
mit 17 Fahrzeugen in der LMGT-Pro-Klasse an, darunter auch Porsche mit
vier Werkswagen der neuen Generation des 911 RSR GTE. Zwei Fahrzeuge
waren im Retro-Look lackiert, davon einer in den Farben des @17/20 mit
dem Spitznamen ,Sau”. Dervierte Wagen mit der Startnummer 91 erhielt
die klassische Rothmans-Lackierung. Dieser Wagen, gefahren von Richard
Lietz, Gianmaria Bruni und Frédéric Makowiecki erreichte im Gesamtklas-
sement mit 344 gefahrenen Runden Rang 16 und den zweiten Platz in der
LMGT-Pro-Klasse — nur geschlagen von dem Schwesterfahrzeug mit der
Startnummer 92, der rosafarbenen ,Sau”, die von Michael Christensen,
Kévin Estre und Laurens Vanthoor pilotiert wurde. Sie gewannen mit einer
Runde Vorsprung die LMGT-Pro-Klasse.

FRERSEHME S TSN

TIMERPIECES
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TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer
Einbaulage: Mitte Position: midship

Hubraum: 4,000 cm® Capacity: 4,000 cc

Leistung: 510 PS (375 kW) Power: 510 hp (375 kW)
Kraftlibertragung: Sechsgang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 6-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 1.269 kg Weight 1,259 kg
Hochstgeschwindigkeit: 302 km/h Top speed: 302 km/h

911 RSR GTE (2018)



911 GT2 RS Clubsport (2018)
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Esistimmerwieder faszinierend, wie Porsche fir jedes Spitzenmodellnoch ~ Itis always fascinating to see how Porsche manages to take each new mod
eine Steigerungsform findet. Seit 1995 gilt der 911 GT2 als Topmodell fir  to another level. Since 1995 the 911 GT2 has bee

die Anhéngervon purer und unverfélschter Leistung.Am 10. Mai 2010stand  anyone who loves pure performance. On 10th 2010, the first GT2 RS
der erste GT2 RS auf der Basis des 997 zurVerfiigung, von dem in kiirzester ~ based on the 997 was made available for sale, and 500 units were sold ir
Zeit 500 Exemplare verkauft wurden. Dann folgte 2017 der 991 GT2 RS,  a short space of time. The 9971 GT2 RS followed in 2C

von dem 2018 eine Clubsport-Variante prasentiert wurde. version of that was present

Diese war ausschlieBlich fir die Rennstrecke konzipiert und besaf3 keine  The Clubsport was exclusively for the race track and was not legal fc
StrafBenzulassung. Nur 200 dieser Rennfahrzeuge entstanden, angetrieben ise. Only 200 of these race cars were built, powered by the 3.8 litre bi-turt
von dem nun 700 PS (5616 kW) starken 3,8-Liter-Biturbomotor, deriberein ~ engine that now produced 700 hp (615 kW). The car weighed 1,39C
7-Gang PDK-Getriebe 1.390 Kilogramm zu bewegen hatte. Nattrlich wurden jrammes, and powerwas delivered through a 7-speed PDK transmiss
auch Fahrwerk und Bremsen dieser Leistung angepasst. Im Innenraum waren ourse, the suspension and brakes were uprated to cope with this powe
Uberrollkafig, Sechspunkt-Gurte und ein Rennsport-Schalensitz montiert, cage, six-point harness belts and a race seat were installed in the cabir
auf den Beifahrersitz wurde verzichtet. Der Preis fir den GT2 RS Clubsport ~ and there was no passenger seat. The price of the GT2 RS Clubsport was
betrug 405.000 Euro — ohne Mehrwertsteuer. Kein Hindernis, dennwie nicht 405,000 Euros, VAT not included. The price was not a problem because, as
anders zu erwarten, war auch dieses Modell in kiirzester Zeit ausverkauft. was to be expected, this model also sold out quickly

TECHNISCHE DATEN TECHNICAL DATA

Motor: 6-Zylinder Boxer Engine: 6-cylinder boxer

Einbaulage: Heck Position: rear

Hubraum: 3.800 cm?® Capacity: 3,800 cc

Leistung: 700 PS (515 kW) bei 7.000 U/min Power: 700 hp (515 kW) at 7,000 rpm
Kraftlbertragung: Siebengang-Getriebe, Heckantrieb Transmission: 7-speed gearbox, RWD
Leergewicht: 1.390 kg Weight: 1,390 kg
Hochstgeschwindigkeit: 340 km/h Top speed: 340 km/h

911 GT2 RS Clubsport (2018)
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René Staud

von Edwin Baaske

Der Stuttgarter Fotograf hat Maf3stabe gesetzt und zeigt mit diesem
Bildband erneut, welche inspirierende Kraft in seinen Arbeiten steckt.
Eine Anndherung an eine Legende.

Wenn ein Fotograf wie René Staud ikonografische Rennwagen aus Zuffen-
hausen inszeniert, wie zum Beispiel den Le-Mans-Siegerwagen Porsche
@17, jenen sagenhaften Porsche 911 Carrera RSR, mit dem Gijs van Lennep
1973 die letzte requlare Targa Florio gewann, oder das einzigartige Porsche-
9@19-hybrid-Trio, fiir das man zweifellos das Areal der Staud Studios bendtigt,
dann treffen Legenden aufeinander. Dort die Helden der Rennstrecke, hier
der GroBmeister der Studiofotografie.

Technisch brillant waren beide — immer, sind es bis heute. Die Seriensieger
mit Nachnamen Porsche schon aus ihrem einem genetisch verankerten
Anspruch heraus, der Kiinstler namens Staud, weil er immer auf der Suche
nach dem perfekten Licht war. Da er es nicht finden konnte, hat er es einfach
erfunden. Seine Lichtinstallation taufte er ,Magic Light" und setzte Maf3-
stabe. Gigantisch grof die Konstruktion, gigantisch wirkungsvoll der Effekt.

Im Studio in Leonberg haben diese Stuttgarter Stars zusammengefunden,
Porsche meets Staud. Eine Kombination aus Kraft und Charisma, wie diese
Bilder eindriicklich belegen. Dass es diese seltene Verbindung aus Perfektion
und Hingabe nun auch in Buchform gibt, ist ein optisches Manifest des
Motorsports. Zuweilen bunt, wie es die Zeit verlangte, zuweilen fast schon
erschiitternd emotional und voller positiver Energie.

by Edwin Baaske

The photographer from Stuttgart has set a new benchmark with this
photo book. He shows once again how inspirational his work can be, and
is approaching legendary status.
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