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»Ein Teufelskerl gewinnt auf heißen Reifen das Eisrennen von 
Zell am See«. So oder so ähnlich mögen die Schlagzeilen im 
Februar 1955 in den Zeitungen ausgesehen haben, nachdem der 
Österreicher Otto Mathé das legendäre »Prof. Dr. h.c. Ferdinand 
Porsche Gedächtnisrennen« auf dem zugefrorenen See von Zell 
am See gewonnen hatte. Diese Schlagzeile wiederholte sich in 
den Gazetten dabei nochmals in den folgenden Jahren 1956, 
1957 und 1959. Ganze vier Mal konnte Mathé das Eisrennen 
für sich entscheiden. Die vier Kilometer lange Eisstrecke um-
rundete er dabei mit seinem Eigenbau in der absoluten Rekord-
zeit von gerade einmal 157 Sekunden. Vergeblich versuchten der 
damalige Porsche-PR-Chef Huschke von Hahnstein wie auch 
der Porsche-Werksrennfahrer Richard von Frankenberg mit dem 
leichten und schnellen Porsche 550 Spyder gegen Mathé im Eis-
rennen anzukommen, hatten aber gegenüber der kleinen und 
auf das Nötigste abgespeckten Eigenkonstruktion keine Chance 
und das, obwohl diese mit einem deutlichen Handicap auf der 
eisigen Strecke unterwegs war.

1907 wurde Otto Mathé im österreichischen Zillertal geboren. 
Der von der Technik begeisterte Junge versuchte sich schon im 
Alter von 16 Jahren bei Motorradrennen. Fasziniert von der 
Geschwindigkeit optimierte er seine Rennmaschinen. Dabei 
schraubte der junge Mann nicht nur an den Motoren, sondern 
entwickelte und experimentierte auch mit diversen Zusätzen 

und Additiven für die benötigten Schmierstoffe. Bei einem der 
Motorradrennen im Jahr 1934 bei Graz stürzte Otto Mathé so 
schwer, dass fortan sein rechter Arm gelähmt war. An das Motor-
radfahren war nun nicht mehr zu denken, aber den Motorsport 
aufgeben stand für ihn vollkommen außer Frage. So schaute er 
sich die Entwicklung des Automobilrennsports genauer an und 
sondierte dessen Lage für sich. 
Im Jahr 1949 erwarb Mathé einen der noch existierenden  
Berlin-Rom-Wagen, die von Porsche entwickelt worden waren. 
Ein Glücksfall für den Konstrukteur. Er baute den Wagen auf 
seine Bedürfnisse um, sodass er das Auto allein mit seinem lin-
ken Arm lenken und schalten konnte. Der Umbau gelang Mathé 
so gut, dass er damit auch wieder auf der einen oder anderen 
Rennstrecke zu sehen war. Immer wieder konstruierte und ent-
wickelte er weiter und präsentierte schließlich 1952 seinen ei-
genen kleinen Rennwagen. Dieses leichte und sehr kompakte 
Fahrzeug war genau auf seine Bedürfnisse hin aufgebaut und 
ließ sich trotz der Behinderung wunderbar lenken. Der legendä-
re »Fetzenflieger« war geboren und mit ihm der »Mythos Otto 
Mathé«, der bis heute fortwährt.
Durch seine Erfahrungen mit dem Berlin-Rom-Wagen und 
einem frühen Porsche 356 kannte Mathé sich mit der Tech-
nik von Porsche sehr gut aus. Mit der Konstruktion des »Fet-
zenfliegers« wollte er jedoch die bekannt gute Technik über-
trumpfen. Aus VW- und Porsche-Teilen konstruierte er um 
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Dieser Porsche 356 Pre-A aus dem Jahr 1954 ist wohl einer der 
ältesten Porsche 356, der in Europa noch auf Rennstrecken zu 
sehen ist. Über 50 Jahre verbrachte er in einem ersten Leben in 
Kalifornien. Im Jahr 2010 bekam er dann eine zweite Chance 
auf ein weiteres aufregendes Leben als Rennwagen. Das Coupé 
wurde nach Europa verkauft, wo es der neue Besitzer nach den 
FIA-Regeln für den historischen Motorsport komplett umbau-
te. Der gerade einmal 750 Kilogramm schwere Porsche 356 
Pre-A wird von einem Vierzylinder-Boxermotor mit 1598 ccm, 
der gute 170 PS Leistung bringt, angetrieben. Ein 75-Liter-
Kraftstofftank sorgt dafür, dass der Porsche einige Zeit auf der 
Rennstrecke bleiben kann, ohne an die Box zum Nachtanken zu 
kommen. Ausgeliefert wurde der Porsche 1954 in der Wagenfar-
be Silber. Heute kennen viele Rennbegeisterte den Wagen in der 
gezeigten Lackierung in Weiß mit der markanten grünen Front. 

In der Regel ist dieser Porsche 356 einer der schnellsten in sei-
ner Klasse. Sei es bei der Le Mans Classic-Veranstaltung, dem 
Goodwood Members’ Meeting oder der Silverstone Classic. 
Bestzeiten, Klassensiege und Podestplätze sind für diesen Por-
sche 356 Pre-A in den Rennen fast schon reserviert.

PORSCHE TYP 356 A 1600 GS

ER FÄHRT UND FÄHRT  >>>>>>
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zu den stärksten 911er-Triebwerken überhaupt. Mittels wasser-
gekühlter Vierventil-Zylinderköpfe, die fest mit den Laufbuch-
sen der Kolben verschweißt waren, wurde die Kraft über ein 
auf dem Kopf eingebautes Vierganggetriebe auf die Hinterräder 
übertragen.

Durch eine geschickte Auslegung des Reglements konnte man 
die Aerodynamik des Wagens deutlich verbessern. In den ers-
ten Windkanal-Versuchen waren die Türen komplett verkleidet, 
das Reglement sah jedoch die Verwendung der Serienteile vor. 
Norbert Singer entfernte daraufhin die Verkleidung und zog die 
breiten vorderen Kotflügel einfach in die Länge über die origina-
len Türen, was im Endeffekt aerodynamisch wieder fast dieselbe 
Wirkung hatte. Auch stand im Regelwerk, dass die Heckscheibe 
dem Original entsprechen müsse. Über eine zweite Heckschei-
be, die darüber liegen könnte, fand man dort nichts. So wurde 
die originale Scheibe durch Plexiglas ersetzt und darüber lag mit 
der am Aluminium-Gitterrohrrahmen aufgebauten langen Ka-
rosserie ein weiteres Heckfenster. Einem unpräzisen Reglement 
zu verdanken war auch die unten um sechs Zentimeter gekürzte 
und dadurch flachere Karosserie bei identischer Silhouette. Das 
tiefe und durch die extrem breiten Kotflügel sehr wuchtige Er-
scheinungsbild des Porsche 935 / 78 war damals einmalig in der 
Motorsportwelt und brachte dem Wagen schließlich den Spitz-
namen »Moby Dick« ein.

Mit dem 935 / 78 und den beiden Fahrern Manfred Schurti und 
Rolf Stommelen ging Porsche 1978 in Le Mans an den Start. 
Seine Leistung wurde auf 750 PS gedrosselt, was immer noch rei-
chen sollte, um das Rennen souverän zu gewinnen. »Moby Dick« 
erreichte auf der Hunaudières-Geraden dank seiner guten Aero-
dynamik stolze 366 km/h und gehörte damit zu den schnellsten 
Rennwagen im Wettbewerb überhaupt. Vom zweiten Startplatz 
aus gestartet, fiel das Fahrzeug wegen Fehlzündungen und einem 
Ölleck allerdings zurück und kam am Ende auf dem achten Ge-
samtrang ins Ziel. »Moby Dick« hatte danach noch zwei weitere 
Auftritte. Zum einen im italienischen Valelunga, einer kleinen 
Rennstrecke nördlich von Rom. Dort setzte das Porsche-Mar-
tini-Werksteam auf die Fahrerpaarung Jacky Ickx und Manfred 
Schurti. Überlegen fuhr man auf die Pole-Position und lag im 
Rennen deutlich in Führung. Doch acht Runden waren zu fah-
ren und da machte eine defekte Benzinpumpe den sicher schei-
nenden Sieg zunichte. Beim Rennen zur Deutschen Rennsport 
Meisterschaft auf dem Norisring hatte Porsche es mit starker 
Konkurrenz wie Kremer-Racing, GELO-Racing und dem Max-
Moritz-Team zu tun. Ein technischer Defekt bedeutete bereits 
früh im Rennen das Aus für den Porsche 935 / 78.
Der einzigartige Rennwagen gehört heute zum Portfolio des rol-
lenden Porsche-Museums und startet immer mal wieder bei ei-
ner historischen Veranstaltung. Kapitän Ahab hätte seine Freude 
an einem Ritt mit dem Porsche »Moby Dick« gehabt.

PORSCHE TYP 935 / 78 »MOBY DICK«

THE NEW MOBY DICK

Porsche überraschte zum 70-jährigen Jubiläum 2018 
mit einer Neuauflage des Porsche 935. Vierzig Jahre 
nach dem Einsatz des »Moby Dick« wurde der neue 
935 für Freunde des Hauses angeboten. Die Hommage 
war in Höchstgeschwindigkeit ausverkauft.

MOBY DICK

 >>>>>>

Der Rennfahrer Manfred Schurti im rechtsgelenkten 
Porsche Typ 935 / 78 »Moby Dick« in Goodwood. 
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der IMSA-GTX-Klasse wurde der 961 auch Klassensieger beim 
Rennen in dem beschaulichen Städtchen an der Sarthe.

Selbst Jahre nach seinem ersten Auftritt 1987 mit dem Porsche 
961 bei den 24 Stunden von Le Mans ist der niederländische 
Rennfahrer Kees Nierop immer noch niedergeschlagen. Für 
ihn war es der erste Einsatz bei diesem legendären Rennen und 
eigentlich sollte er mit einem Porsche 962 PDK an den Start ge-
hen. Ein folgenschwerer Trainingsunfall machte das auf diesem 
Wagen allerdings unmöglich. Porsche buchte Nierop um und 
setzte ihn auf die Starterliste zusammen mit René Metge und 
Claude Haldi auf den Porsche 961.
Für das Einzelstück sollte es der zweite Anlauf 1987 im 24-Stun-
den-Rennen richten. Im Vorjahr war der Wagen noch ganz in 
Weiß lackiert angetreten. Nun, zwölf Monate später, kam der 
961 im schicken Design des Porsche-Hauptsponsors Rothmans 
daher. Der Wagen galt als einer der stärksten im Feld, doch gegen 
seine Porsche-Brüder 962 hatte der 961 auf den langen Geraden 
aufgrund seiner schlechteren Aerodynamik keine Chance. Kees 
Nierop kannte den Wagen, war kurz zuvor schon mit dem 961 
beim Drei-Stunden-Rennen von Daytona unterwegs gewesen. 

Im Rennen lief es auch ganz ordentlich für den Porsche 961. Am 
frühen Sonntagmorgen lag das Team auf Platz elf in der Gesamt-
wertung und man war auf dem Weg, in die Top Ten zu fahren. 
Im Laufe des Vormittages übernahm Kees Nierop das Auto. Bei 
der Anfahrt zur Indianapolis-Kurve wollte er vom sechsten in 
den vierten Gang zurückschalten. Doch dabei unterlief ihm ein 
folgenschwerer Fehler: Er schaltete aus Versehen in den zwei-
ten Gang, sofort blockierten die Hinterräder und Nierop konn-
te auch mit all seinem fahrerischen Können einen Dreher und 
einen Einschlag nicht mehr verhindern. Mit dem Heck voran 
krachte er zuerst in die Leitplanken, um danach noch einmal das 
Ganze mit der Front zu wiederholen.

Der Holländer blieb so gut wie unverletzt und erkannte, dass der 
961 noch fahrtüchtig war. Er versuchte langsam weiterzufahren, 
um mit dem havarierten Wagen noch in die Box zu kommen. 
Er sah aber nicht, dass die Karosserie in Fetzen vom Auto hing 
und Teile davon auch den Motor berührten. An der Box sah 
der Porsche-Rennleiter Peter Falk auf den Monitoren aber das 
drohende Unheil und wies Nierop per Funk an, den Wagen so-
fort abzustellen und sich aus dem Auto zu begeben. Erst jetzt 

PORSCHE TYP 961

HOT RACE
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MAX MORITZ PORSCHE

Im Jahr 1969 kam bei Max Moriz die Idee auf, professionell Rennen zu fahren. Zu dieser Zeit hatten das 
Autohaus und seine Kunden bereits an vielen privaten Rennen teilgenommen. Von 1970 bis 1978 war 
Max Moritz Racing dann ein gefürchteter Gegner auf den Rennstrecken Europas. Mit viel gewitzter 
Kreativität und einem professionellen Team fuhr der Reutlinger Rennstall Siege und Erfolge ein. Das 
Logo mit Max und Moritz, hier in der Abwandlung aus dem Jahr 1974, prangte dabei auf jedem der 
eingesetzten Rennwagen. 

nur noch bei drei weiteren Rennen auf dem Hockenheimring, in 
Diepholz und auf dem Nürburgring punkten. Am Ende der Sai-
son 1974 erreichte man Platz sechs in der Gesamtwertung. Ein 
Jahr später folgte der nächste Sieg für Stenzel im Flugplatz-Ren-
nen von Mainz-Finthen. Weitere Punkte sammelte er mit dem 
RSR auf dem Nürburg-, dem Hockenheim- und dem Norisring. 
Zum Ende der Saison wurde der RSR von einer Pechsträhne 
mit Motorenproblemen und weiteren Ausfällen verfolgt. Trotz 
eines tollen Einsatzes des Max-Moritz-Teams und von Reinhardt 
Stenzel erreichte man nur den siebten Gesamtplatz in der End-
wertung.
1976 ging Max Moritz mit neuen Fahrern an den Start. Dieter  
Ankele, ein Privatfahrer aus Reutlingen, der auf einem Por-
sche 914 / 6, betreut vom Team Max Moritz Racing Anfang der 
1970er-Jahre Rennen fuhr, und Albrecht Schütz pilotierten den 
911 Carrera RSR in dieser Saison. Neben der Teilnahme an der 
DRM setzte Max Moritz den Foto-Quelle-RSR auch bei zahlrei-
chen anderen Rennen ein – darunter auch 1976 das 100-Meilen-
Rennen von Hockenheim, das Ankele gewinnen konnte.

Besagten Carrera RSR verkaufte Max Moritz dann 1977 an Rolf 
Göring. Dieser baute sich den Wagen für Bergrennen um. In der 
Karosserie eines Porsche 935 jagte Göring, der in den 1980er-
Jahren die Europa-Bergmeisterschaft gewann, den »9060« ganze 
17-mal den Berg hoch und gewann dabei neun Rennen.

In den Jahren 1978 bis 1980 startete Wilhelm Bartels erfolg-
reich mit dem Carrera RSR bei etlichen Bergrennen. In der wei-
teren Geschichte des Fahrzeugs und seiner Besitzer ging es bis in 
die 1990er-Jahre fast einmal rund um die Welt, bis der Wagen 
1995 in den USA einen Besitzer fand, der ihn in den Original-
zustand von 1974 zurückversetzen ließ. Bei der Restaurierung 
kamen wieder das originale Grün und viele Reste der einstigen 
Lackierung im Foto-Quelle-Design zum Vorschein.
Jetzt ist der Carrera RSR erneut in historischen Rennen zu se-
hen, wie hier in Laguna Seca. Und immer noch scheint es so, als 
zögen das Design und die Farbgebung die Zuschauer und die 
Fotografen ganz besonders an. Der »9060« ist eben ein zeitlos 
schönes Modell.

PORSCHE TYP 911 CARRERA RSR

FOTOMODELL
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PORSCHE TYP 934 TURBO

Auf die Frage, welche Farbe bei Rennautos in den 1970er- und 
80er-Jahren wohl am meisten ins Auge stach, kann es nur eine 
Antwort geben: Jägermeister-Orange! Das berühmte Max-Mo-
ritz-Racing-Team aus Reutlingen setzte Anfang der 70er-Jahre 
einen 914 / 6 ein, der zu einem der ersten Porsche mit orange- 
farbener Lackierung und dem berühmten Sponsoren-Logo  
»Jägermeister« gehörte. Die Zusammenarbeit zwischen den  
flotten Schwaben und dem Kräuterlikör-Hersteller weitete sich 
von Jahr zu Jahr aus und so kam es 1976 zu einem gemeinsamen 
Engagement auf den Rennstrecken.

Max Moritz bestellte 1975 bei Porsche einen der neuen Por-
sche 934 Turbo für die kommende Saison. Gemeinsam mit 
Jägermeister sollte die erfolgreiche Arbeit der vergangenen Jah-
re weitergeführt werden. Mit dem ersten Turbo-aufgeladenen 
Renn-Porsche, dem 911 Carrera RSR Turbo, waren die Schwa-
ben werkseitig bereits 1974 sehr erfolgreich unterwegs. Der 934 
Turbo, eingesetzt in der Gruppe 4, sollte Porsche zu weiteren 
Erfolgen führen. Auf der Grundlage des neuen Porsche 911 Tur-
bo wurde nun der 934 Turbo aufgebaut. Es galt die Turbos wei-
terzuentwickeln und für den Kundensport fit zu machen. Der 
911er Serien-Turbo eignete sich dabei hervorragend als Basis 
für den Motorsport. Die Frontschürze wurde vergrößert, um die 
beiden zusätzlichen großen Ladeluftkühler unterzubringen. Da 
das Werk 1976 schon mit dem Porsche 935 in der Gruppe 5 
antrat, wurde der 934 in der Gruppe 4 ganz den Kundenteams 
überlassen. In Zuffenhausen begann man mit der Produktion 
von geplanten 30 Exemplaren vom Typ 934 Turbo. Der Wagen 
überzeugte aber schon in seinen Grundwerten und letztendlich 
wurden für die erste 76er Saison 31 Wagen produziert. Der 934 
gilt somit als wichtiger Grundstein für die weitere Entwicklung 
der Porsche-Kundenrennwagen mit Turbo-Aufladung über 

ORANGE PAINT
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Louis Rothmans, ein englischer Tabakhändler, der 1890 in der 
Londoner Fleet Street einen Laden für Rauchwaren eröffnete, 
ahnte nicht, dass sein Name knapp 100 Jahre später auf Renn-
wagen prangen sollte. Rothmans hatte das Automobil in seinen 
Anfängen erleben können und vielleicht in späteren Jahren noch 
den Beginn des Motorsports miterlebt. Seine Tabakfirma Roth-
mans aber sollte mit ihrem Namen dafür Jahrzehnte lang erfolg-
reich Rennsport-Geschichte mitschreiben.

Anfang der 1980er-Jahre unterstützte die damals schon weltbe-
kannte Zigarettenmarke Rothmans zahlreiche Renn- und Ral-
lyeautos, die rund um den Globus unterwegs waren. Eine sehr 
erfolgreiche Zeit war dabei die Kooperation von Rothmans und 
Porsche. Zahlreiche Marken-Weltmeisterschaften und viele Siege 
stehen auf der Erfolgsliste der beiden Weltfirmen. Begonnen hat 
das Sponsoring mit der Entwicklung des 956 für die Gruppe C, 
mit dem Porsche in der Markenweltmeisterschaft antreten wollte. 
Beim ersten Rollout des neuen Rennwagens im Entwicklungszen-
trum Weissach fuhr Rennfahrer und Entwicklungsingenieur Jür-
gen Barth noch mit einem komplett weißen Porsche 956 vor die 
Journalisten. In der offiziellen Pressemitteilung für die Gruppe C- 
Autos mit dem Teamnamen »Rothmans-Porsche« waren alle 
drei in der Sportwagen-Weltmeisterschaft eingesetzten 956 auch 
schon in den Rothmans-Hausfarben Blau, Gold, Rot und Weiß 
lackiert. Ein Design, das die Zuffenhausener Rennwagen über 
Jahre hinweg begleiten sollte.

PORSCHE TYP 911 RSR

DIE FARBEN 
DES ERFOLGS

 >>>>>>

BLAU-GOLD-ROT-WEISS
Die legendären Rothmans-Farben 
aus der Lackiererei Stahl in Monsheim.
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bereits von den Porsche 919 belegt waren, betrachteten die Mit-
bewerber Rang 4 gewissermaßen als ihre Pole-Position.

Vom Start weg entwickelte sich das Rennen zum Sprint rund 
um die Uhr. Kurz nach Beginn kam es in den ersten Runden 
zu schweren Unfällen, Infolge derer das Rennen wiederholt 
durch Safety-Car-Phasen unterbrochen wurde. Doch sobald das 
Safety-Car die Strecke wieder verlassen hatte, fing das Sprint-
rennen erneut an und brachte die Rennwagen an die Grenzen 
der Fahrdynamik. Die beiden Hauptgegner von Porsche waren 
Toyota und Vorjahressieger Audi. Beide konnten dem Speed 
und der Zuverlässigkeit der 919 nichts entgegensetzen. Die 
Porsche-Mannschaft machte ihre Sache gut und baute die Füh-
rung immer weiter aus. Mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 249,2 km/h erreichte Neel Jani fast den bis dahin gelten-
den Streckenrekord, der von Hans-Joachim Stuck im Jahr 1985 
mit 251,815 km/h aufgestellt worden war, damals gefahren auf  

einem Porsche 962. Dabei muss bedacht werden, dass die lan-
ge Hunaudières-Gerade 1985 noch keine Schikanen hatte und 
mit Vollgas gefahren werden konnte.
Der frühe Sonntagmorgen brachte dann die Entscheidung für 
Porsche. Die Werks-Audi hatten Pech und fielen geplagt von 
technischen Defekten zurück. Für einen der drei Porsche 919 
Hybrid galt es nun, den Sieg heimzufahren. Das notwendi-
ge Glück spielte dem Team aus Zuffenhausen mit der Start-
nummer 19 in die Hände. Earl Bamber, Nick Tandy und Nico 
Hülkenberg fuhren als Erste durchs Ziel, gefolgt vom Porsche-
Team Timo Bernhard, Brendon Hartley und Marc Webber auf 
Porsche 919. Ein Jahr später folgte der nächste Gesamtsieg mit 
dem 919 Hybrid in Le Mans und wiederum ein Jahr später 
konnte Porsche 2017 diesen Erfolg erneut wiederholen. Ein ge-
lungenes Triple von und für Porsche und ein erneuter Beleg da-
für, dass die Sportwagen aus dem Schwabenland in den Olymp 
des Motorsports gehören. 

PORSCHE TYP 919 HYBRID

LE MANS X 3  >>>>>>
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Es war wieder einmal an der Zeit für Porsche. Zeit, um 2014 
mit einem eigenen Werksteam beim 24-Stunden-Rennen von 
Le Mans an den Start zu gehen. Der letzte Gesamtsieg für die 
Zuffenhausener lag damals bereits ganze 16 Jahre zurück. Mit 
dem Supersportwagen 911 GT1 hatte Porsche im Jahr 1996 den 
16. Gesamtsieg im 24-Stunden-Rennen an der Sarthe eingefah-
ren und nun sollte endlich ein weiterer dazukommen.

Die Weichen dazu stellte Porsche schon 2011, als man offiziell 
verkündete, einen neuen Rennwagen auch für den Einsatz in 
Le Mans entwickeln zu wollen. Ganz oben im Lastenheft stand 
dabei die Entwicklung eines neuen Hybrid-Antriebs. Das Auto 
sollte in der LMP1-Klasse in der Markenweltmeisterschaft an 
den Start gehen.
Unter den Vorgaben der LMP1 entwickelte Porsche einen völ-
lig neuen 2-Liter-Vierzylinder-Turbo-Motor, der mithilfe eines 
ausgeklügelten Systems zur Energie-Rückgewinnung über den 
Abgasstrom und das Bremssystem für den notwendigen Vortrieb 
sorgen sollte. Zusammen mit einer konsequenten Leichtbauwei-
se in so gut wie allen Bauteilen des Rennwagens, bis hin zu den 
bei Porsche schon in den 1970er-Jahren bewährten Magnesium-
Felgen, zeigt man wieder einmal all seine Erfahrung in der Ent-
wicklung und dem Aufbau von konkurrenzfähigen Rennwagen. 
Kaum ein Teil am Fahrzeug ist nicht neu konstruiert und auf-
wendig getestet worden.

Zu seinem ersten Renneinsatz kam der Porsche 919 Hybrid bei 
den 24 Stunden von Le Mans im Jahr 2014. Auf Anhieb erreich-
te das junge, neu aufgestellte Werksteam einen guten 11. Platz 
in der Gesamtwertung. Ein Erfolg für Porsche, doch erkann-
te man im Rennen, dass man noch deutliche Verbesserungen 
vornehmen musste, um erfolgreich vorne mitfahren zu können. 
Die Erkenntnisse aus dem ersten Le Mans-Einsatz flossen di-
rekt in die Weiterentwicklung des Fahrzeugs ein. Mit Erfolg! Im 
letzten Rennen der Sportwagen-Weltmeisterschaft (WEC) 2014 
holte Porsche den Sieg in São Paulo. Ein Sieg, dem weitere in 
der WEC folgen sollten. Dazu kamen drei Gesamtsiege in Folge 
beim wichtigsten Rennen der Saison, dem 24-Stunden-Rennen 
von Le Mans in den Jahren 2015, 2016 und 2017.

Den ersten der drei Gesamtsiege und damit auch den 17. Ge-
samtsieg in Le Mans fuhr Porsche 2015 nach Hause. Schon im 
Training dominierte die Werksmannschaft aus Zuffenhausen 
mit Bestzeiten auf der 13 880 Meter langen Strecke. Drei 919  
Hybrid waren in diesem Jahr am Start und im Qualifying über-
boten sich die Piloten gegenseitig mit Bestzeiten. Zuerst jagte 
Timo Bernhard den 919 Hybrid mit neuer, schnellster Zeit um 
den Kurs und übergab das Steuer seinem Teamkollegen Neel 
Jani, der im Qualifying eine noch schnellere Runde hinlegte. 
Damit war das Team-interne Duell erst einmal geklärt, ohne die 
Konkurrenz auch nur zu berücksichtigen. Da die Plätze 1, 2 und 3  

PORSCHE TYP 919 HYBRID
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Monaco, das Fürstentum an der Mittelmeerküste, das die Schö-
nen und Reichen anzieht wie kaum ein anderer Ort, besitzt 
wohl die höchste Dichte an Hypercars auf dieser Welt. Vor dem 
Casino in Monaco kann man die ganze Vielfalt der raren, super-
teuren und PS-starken Sportwagen sehen. Doch ein Fahrzeug 
sticht dabei deutlich aus dieser exklusiven Vielfalt der automobi-
len Träume heraus. Es ist ein Porsche 917 mit monegassischem 
Kennzeichen. Nun könnte man auf einen ersten flüchtigen Blick 
meinen, das sei ein profaner Nachbau des legendären Porsche-
Rennwagens mit einer Straßenzulassung. Doch weit gefehlt, 
handelt es sich bei dem silberfarbenen und mit Martini-Strei-
fen dekorierten superflachen Automobil doch um einen echten 
Porsche 917.

Ein Rennwagen mit Zulassung, der in seiner Art beinahe einzig-
artig ist. Beinahe, denn es gab schon einmal zwei Porsche 917 
mit Nummernschildern. Der eine gehörte dem Grafen Rossi, der 
mit seiner Firma Martini & Rossi in den 1970er-Jahren Partner 
der Porsche-Sportabteilung war. Bei diesem Wagen handelte es 
sich um 917-030. Mit dem Versprechen, niemals mit dem Auto 
in den USA auf der Straße zu fahren, bekam Graf Rossi eine 
amerikanische Zulassung. Bei dem zweiten straßenzugelassenen 
Porsche 917 handelte es sich um 917-021. Ein schwäbischer 
Handwerker baute sich den Wagen so um, dass er den Segen 
des deutschen TÜV erhielt. Beide Autos gibt es immer noch, 
wobei der 917 des Grafen Rossi nun in einer amerikanischen 
Sammlung steht und 917-021 wieder zu seinem ursprünglichen  
Zweck als Rennwagen zurückgebaut wurde.
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In der Sportwagen-Weltmeisterschaft 1987 kam es zum gro-
ßen Duell zwischen Jaguar und Porsche. Die Engländer wollten 
die Dominanz der Stuttgarter in der Gruppe C durchbrechen 
und hatten vor, bei den 24 Stunden von Le Mans das Rennen 
von Anfang an zu dominieren. In den bisherigen fünf Rennen 
zur Weltmeisterschaft holte Jaguar mit dem XJR-8 drei Siege 
und Porsche zwei. Nun stand der große Schlagabtausch beim 
24-Stunden-Rennen von Le Mans an. Hierbei kam es zu einem 
Finale. Finale deshalb, da es für die Porsche-Werksmannschaft 
das letzte Rennen in der Sportwagen-WM sein sollte. Man zog 
sich in Zuffenhausen aus dem Wettbewerb offiziell zurück und 
richtete seine motorsportlichen Tätigkeiten für die mittelfristige 
Zukunft neu aus.
Nun ist Le Mans so oder so das wichtigste Rennen der Saison 
und Jaguar brachte gleich drei XJR-8 LM nach Frankreich, je-
weils bestückt mit einem 6,9-Liter-Zwölfzylinder. Porsche liefer-
te ebenfalls drei Porsche 962 C und noch eine für Langstrecken 
optimierte Rennversion des Porsche 959, den für die IMSA-
GTX-Serie gemeldeten Porsche 961, an die Rennstrecke. Vier 
Werksporsche gegen drei Jaguar, dazu noch weitere neun von 
verschiedenen Privatteams eingesetzte Porsche 962 C, das sollte 
doch genügen, um die Raubkatzen aus England zu bezwingen.

Doch für die Mannschaft von Porsche kam der erste Tiefschlag 
schon beim Training, als der Werksfahrer Price Cobb einen der 
Werks-962 bei Maison Blanche in die Leitplanken setzte und 
dabei den Wagen irreparabel zerstörte. Kurz nach dem Start 
des Rennens folgte dann der nächste Dämpfer. Die beiden vom  
Joest-Team gemeldeten Porsche fielen nacheinander aus. Dann 
ein Kremer-Porsche und ein weiterer Werks-Porsche 962 C mit 
Jochen Mass am Steuer. Hektisch und in aller Eile wurde nach 
der Ursache der vielen Ausfälle geforscht. Man fand den Grund 
dafür in den Kolben, in denen sich kleine Löcher gebildet hat-
ten. Dies wiederum war vermutlich auf eine geringere Oktan-
zahl im verwendeten Benzin zurückzuführen. Die für die Mo-
torsteuerung eingesetzten Chips wurden neu programmiert, an 
den verbliebenen Porsche ausgetauscht und das Problem damit 
behoben.

Der Porsche 962 C mit der Startnummer 17 lag in Führung 
bei der 55. Auflage des 24-Stunden-Klassikers. Das Steuer der 
Startnummer 17 teilten sich Hans Joachim Stuck, Al Holbert 
und Derek Bell. Alle drei sind erfahrene und erfolgreiche Lang-
streckenfahrer. Doch nach dem Chipwechsel waren sie nun die 
Gejagten. In der langen Nacht wechselte das Spiel und damit 
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Ein Derivat bezeichnet eine neue Verbindung, die aus anderen 
Verbindungen entstanden ist. Es ist ein neues Objekt, welches 
zeitlich gesehen von etwas Älterem abstammt und daraus ent-
standen ist. So gesehen ist die äußerst seltene Spezies des Por-
sche 934 / 5 ein Porsche-Derivat. Entstanden ist der 934 / 5 aus 
seinem Vorläufer, dem 934, dieser wiederum stammt vom 930 
ab, soweit der Stammbaum. Doch wie kam es zu diesem Zwit-
ter-Porsche?

Mit dem Martini Turbo RSR startete bei Porsche 1974 die Tur-
bo-Ära des Leitmodells 911. Evolutionsstufe für Evolutionsstufe 
wurde gezündet und schließlich entwickelte man für die Saison 
1976 zwei Derivate des 930: den 934 und den 935. Der Por-
sche 934 wurde für Rennen der Gruppe 4 und der 935 für die 
Teilnahme an Gruppenrennen in der Sportwagenweltmeister-
schaft gebaut. Die Homologation der Gruppe 4 sah vor, dass 
vom Grundmodell, also dem 930, 400 Stück in 24 Monaten 
gebaut werden mussten. In Anbetracht dessen, dass vom Por-
sche 935 nur eine Handvoll Rennwagen hergestellt und diese 
auch nur vom Werk eingesetzt werden sollten, war der Run auf 
die 934er von Kundenteams wie Georg Loos, den Gebrüdern 
Kremer oder Max Moritz Racing entsprechend groß. Sie wagten 
sich auch daran, die Neunvierunddreißiger so zu modifizieren, 
dass man letztendlich auch in der Gruppe 5 starten konnte.

Die Ende der 60er-Jahre in den USA gegründete IMSA-Rennse-
rie dominierten Anfang der 1970er die Carrera RSR und fuhren 
zuverlässig von Sieg zu Sieg. Die Zuverlässigkeit der amerika-
nischen Konkurrenten, die manchmal schneller als die Porsche 
waren, ließ jedoch zu wünschen übrig. Der Porsche 934 wurde 
1976 erfolgreich auch in der TransAm-Meisterschaft eingesetzt. 
In der folgenden Saison wollte Porsche den 935 für seine Kun-
den freigeben und auch in Amerika antreten. Angesichts der 
Erfahrungen der vergangenen Jahre und aufgrund der beein-
druckenden Erfolge neuer Porsche-Modelle in amerikanischen 
Rennserien, erlaubten die dortigen Sportbehörden aber zunächst 
den Einsatz des Porsche 935 / 77 nicht. Porsche wollte dennoch 
die Technologie seinen dortigen Kunden zur Verfügung stellen 
und so entstand der Porsche 934 / 5, der in den Staaten auch 934 
½ genannt wird.

Mithilfe verschiedener Modifikationen wurde aus dem 934 
ein 934 / 5. Eingesetzt nach dem Reglement der IMSA wurden 
zehn Autos von Porsche aufgebaut. Der wuchtige Heckflügel 
des Porsche 935, noch breitere Kotflügel und eine mechanische 
Bosch-Einspritzung anstelle der K-Jetronic sind nur einige der 
Veränderungen, die der Sportwagenbauer hierfür vornahm. Der 
Porsche erreichte rund 540 PS bei einem Ladedruck von 1,4 bar. 
Bei Bedarf konnte der Ladedruck auf 1,7 bar erhöht werden,  
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Seit über 75 Jahren sind Porsche-Fahrzeuge bei Rennen und 
Rallyes weltweit am Start. Unzählige Siege und Erfolge wurden 
dabei eingefahren. Doch ein Porsche hört nie auf, Track-Tool 
zu sein. So sind die historischen Rennwagen immer noch  
– oder wieder – auf den Rennstrecken der Welt unterwegs. 
Jedes dieser oft nur in kleinen Stückzahlen gefertigten Autos 
hat dabei seine eigene Geschichte, mal spannend, mal tra-
gisch, aber immer faszinierend.

Die einzigartigen Storys werden in diesem Buch von Porsche- 
Enthusiast und Autor Rüdiger Mayer unterhaltsam und detail-
reich erzählt, begleitet von großartig dynamischen Fotos.

288 Seiten, über 200 Abbildungen, 280 x 245 mm, Hardcover, 
Ausgabe in Deutsch, EAN: 9783613045903
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