Porsche soll rund zehn Prozent
aller GT2 Clubsport in dieser Farbe ausgeliefert haben

EIN
CLUBSPORTLER

462 PS genehmigte Porsche dem 996 GT2 in der ersten Fertigungsreihe. Besonders ambitionierte
Kunden konnten eine Clubsport-Ausfiihrung wéahlen, die naturgemaB auf eine kleinere Serie be-
schrénkt blieb. Exemplare in der Originalfarbe "Indischrot" machten kaum mehr als zehn Prozent
der 273 Clubsport-Versionen aus. Ein solches Schmuckstiick machte der FVD-Mitbegriinder und
-Cheftechniker Dieter Ohnstedt (52) zu seiner Spielwiese. Er tobte sich nach Herzenslust aus, stei-
gerte den Hubraum und die PS-Leistung des Sechszylinder-Doppelturbos. Das Zwischenergebnis:
Statt 318 liegen nun bis zu 335 km/h an. Und dabei soll es nicht bleiben, denn schon zeichnet
sich eine weitere Ausbaustufe ab...
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emessen am ersten GT2 der
Porsche-Modellhistorie - noch
auf der Grundlage des 993 mit

Luftkiihlung - war die Leistungsversion
des 911 (996) turbo ein Breitensportler.
Die Verkaufszahlen sprechen
Bénde. Denn wahrend der Ur-
typ einschlieBlich reinrassiger
Rennversionen eine Stiick-
zahl von 273 Exemplaren
erreichte, Uberzeugte das
Nachfolgemodell in den Mo-
delljahren 2001 und 2002 963
Neuwagenkunden. 325 Ex-
emplare aus dieser Gesamt-
auflage lieferte Porsche als
Clubsport-Ausfiihrungen aus. Ein dis-
kret erweiterter Ausstattungsumfang
machte den Unterschied zur Touring-
Variante. Neben einem zum Vollk&fig
erweiterbaren Uberrollbiigel umfasste

das Clubsport-Paket profilierte Scha-
lensitze mit schwer entflammbarem

Bezugsstoff, rote Drei-Punkt-Gurte
(Sechs-Punkt-Gurte und Feuerléscher
waren zusatzlich beigelegt) sowie einen

L

leichtgewichtige O.Z. "Ultraleggera HLT" (8,5J x 19
ET 53/12J x 19 ET 51) tragen dazu bei

als Nachriistoption erhaltlichen Batte-
rie-Hauptschalter. Bemerkenswert die
damalige Preispolitik der Porsche AG:
Sowohl Touring-Coupé als auch Club-
sport-Ausstattung kosteten dasselbe:

173.328 Euro im Modelljahr 2001,
175.044 im Folgejahr. An der Motorleis-
tung adnderte sich beim GT2 Clubsport
gegeniiber dem Grundmodell nichts.
Genau daran setzten die Tuner an —
wir haben oft genug
Uber ihre auffalligen
und auch weniger ex-
trovertierten Derivate
berichtet.

Dieter Ohnstedst,
Motorenexperte und
klassischer "Selber-
macher" aus Umkirch
bei Freiburg, wahlte
bei seiner GT2-Interpretation einen
eigenen Weg. Er wusste, dass nur ei-
ne Handvoll "Clubsportler" das Werk
in "Indischrot" verlassen hatten und
erkannte darin die Verpflichtung, von

PORSCHE SCENE 26



PERFORMANCE PORSCHE

" Doppellader kaum Grenzen
gesetzt, dann ginge es theo-
retisch bis 1.500 PS." Die

Dreispeichen-Volant eines
173.328 Euro teuren Univer-
salgenies mit Namen GT2

Clubsport Einschrankung folgt ei-
nen Satz spater: "Ein

solcher Motor wé-

re auf der Strale

. nicht fahrbar,

mal ganz ab-

gesehen vom
Kostenauf-
wand."

—
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auBen moglichst wenig zu verandern. muss was kom-

Ohnstedts Credo: "Das Auto hat, wases men", beschreibt
braucht! Und mit 462 PSistesauchalles Dieter Ohnstedt die

andere als untermotorisiert." Genau di-
ese Feststellung reizt den "harten Kern"
seiner Kunden. "Viele suchen mit ihrem
Porsche ein Stiick personlicher Freiheit.
Wenn Sie bei uns in Freiburg auf die Au-
tobahn fahren und das Gas aufziehen,

Motivation, der Serienleistung

200 PS und mehr hinzuzufiigen. "Es
geht auch um die Faszination Turbo", re-
flektiert er. "Ware da nicht das Problem,
dass man nicht unbegrenzt Benzin in
den Motor hineinbekommt, waren dem

N

gegenuber der Serie
doppelt so groB3e Ladeluftkihler in Original-Montageposition
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Dieter Ohnstedt definierte realis-
tischere Ziele: 650 PS und 850 New-
tonmeter maximales Drehmoment.
Die Umsetzung: ein komplett neu
aufgebautes, von 3,6 auf 3,8 Liter er-
weitertes Aggregat. "Ich bin ein Ver-
fechter des Dreiachters", fihrt der
Mitbegriinder des Porsche-Spezial-
ausriisters FVD aus. "Zu einem Zeit-
punkt, als alle anderen noch lachten,
vergréBerte ich bereits Saugmotoren
auf 3.800 ccm Hubraum. Viele dabei
gewonnene Erkenntnisse lieBen sich
auf den Doppelturbo tbertragen."
Fur den Schritt von 3,6 auf 3,8 Liter
musste die Bohrung von 100 auf

102 Millimeter vergréBert wer-

den. Dieter Ohnstedt griff et-

was tiefer in die Trickkiste und

gab bei einem englischen For-
mel-1-Zulieferer Laufbuchsen

mit dem geforderten Durch-

messer in Auftrag; er lieB sie

in Nikasil-beschichtetem Stahl
ausfihren, denn: "Die einge-
pressten Laufbuchsen entsprechen

in ihrem Aufbau denen des GT3, nur
hat der keine Aufladung. Das ist der
wichtigste Unterschied. Da hat sich
Porsche schon vor gut zehn Jahren ei-
ne High-Tech-L&sung einfallen lassen.
In Aluminium wéren die Laufbuchsen
bei 102 Millimetern Bohrung aber ver-

2001er FVD-Brombacher B96 GT2 CS 3,8

haltnismaBig diinn ausgefallen. Stahl
ist bei Wandstarken um die acht Milli-
meter herum das belastbarere Mate-
rial, deshalb hat es gegenliber dem
Aluminium in der Serie den Vorzug
erhalten.”

Die Konfiguration der zwei Abgas-
Turbolader ist auf Erfahrungswerte
im GT-Rennsport zuriickzufiihren.
Eigentlich handelt es sich um die
KKK-LadergréBe K24, doch die Ver-
dichterréder entsprechen denen des
nachstgréBeren KKK-Typs K26. Hinter-
schliffene Flanken der Laderschaufeln
optimieren den Fluss der Abgase, die
durch ein angepasstes Auspuffsystem
ins Freie geleitet werden. Laut geht es
dabei nicht zu, ganzim Gegenteil: Das
in den siebziger Jahren bemiihte Bild
der "leisen Kraft" gilt unverandert,
der bis zu 335 km/h schnelle Zuffen-
hausener gibt sich brav — zumindest
akustisch. Den Spitzenwert von 1,5 bar
Ubersteigt der Turbo-Ladedruck nie,
auf 1,2 pendelt sich der kontinuierliche
Wert ein. 100.000 revisionsfreie Kilo-
meter sollen unter solchen Druck-Ver-
haltnissen méglich sein. Carillo-Pleuel
tragen zur Dauerbelastbarkeit bei.
Dieter Ohnstedt liegt dieses Detail am
Herzen, denn: "lch kann manche Kolle-
gen nicht verstehen, die bei Leistungs-

steigerungen auf 600 PS oder mehr
die Serienpleuel drinlassen. 'Plug and
Play' mag ja eine schéne Floskel sein.
Aber im Hochleistungs-Motorenbau
gelten eigene Gesetze. Was den ver-
anderten Tatsachen nicht entspricht,
halt nicht."

Auch die bei Dr. Schrick gefertigten
Nockenwellen mit héheren Nocken-
hiben sind als Investitionen in die
Langlebigkeit zu werten, fir die ge-
genuber der Serien-Ladeluftkihlung
verdoppelten Kiihlflachen in Original-
Montageposition gilt dhnliches. Der
Motor soll thermisch gesund leben,
auch wenn er 650 PS freisetzt und
demné&chst durch eine Ausbaustufe
mit 750 abgeldst wird. Die gekihlte
Ladeluft gelangt Uber flexible, jeweils
80 Millimeter dicke Schlduche zu den
Saugstutzen der Turbolader. Ange-
sichts der beengten Platzverhéltnisse
konnte die Ladeluft nur auf diese Wei-
se gefiihrt werden. Die Druckschlau-
che kénnen sich zum Beispiel nicht zu-
sammenziehen, was im unglinstigsten
Fall einen Luftstau zur Folge héatte.
Fazit: Es steckt reichlich Know-how
in einem Treibsatz, dessen elektro-
nische Steuerung auf dem Leistungs-
prifstand eine Neuprogrammierung
erfuhr. Ein Einmassen-Schwungrad

Die Charakteristik des 650-PS-Motors tber-
rascht mit Alltagstauglichkeit — fir touristische Zwischenténe
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systeme — Drei-Punkt als Festeinbau, Sechs-Punkt beigelegt
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kam der dynamisch hochdrehenden
Motor-Charakteristik zugute. Damit es
bei der Ubertragung der Antriebskraft
im Sechsgang-Getriebe nicht kracht,
musste ein Sperrdifferenzial der
996-Rennversion GT3-R nachgeriistet
werden. Die Sachs-Einscheiben-Kupp-
lung mit hydraulischer Unterstiitzung
verkraftet bis zu 1.050 Newtonmeter
Drehmoment und bietet eine Ausbau-
reserve.

O.Z.-Réder des Typs "Ultraleggera
HLT" in 8,5J x 19 ET 53 vorn und 12J
x 19 ET 51 hinten mit Michelin "Pi-
lot Sport" sind die abschlieBenden
Glieder in der Kette vom 650-PS-Bi-
turbo zur Fahrbahnoberfldche. Motor-
kraft sollen sie méglichst schlupffreiin
Vortrieb umsetzen. Dieter Ohnstedts
Erfahrungsbericht aus dem Testbe-
trieb l3sst daran keinerlei Zweifel auf-
kommen: "Geschwindigkeiten um die
240 km/h sind sehr schnell erreicht.
Die Gerauschentwicklung ist dabei so
gesittet, dass man glaubt, langsamer
zufahren." Da macht es Sinn, jederzeit

Auch im Badischen
~kam der Frihling 2010 auflei- .~
-~ sen, fast.zaghaften Sohlen
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bremsbereit zu sein. Zwei zusatzliche
Beliftungshutzen unten in der Bug-
schiirze weisen auf die Standfestigkeit
der Verzégerungsanlage hin. Auf den
Umstand, dass das beschriebene Ge-
samtkunstwerk am 24. Dezember 2009
den Besitzer wechselte, deutet freilich
nichts hin. Dieter Ohnstedt bestétigt:
"Die Geschichte stimmt. Heiligabend
kam ein Porsche-Enthusiast, der
sich selbst ein Weihnachtsgeschenk
machte und den GT2-Fahrzeugbrief
unter seinen Christbaum legte." Die
Konsequenz: Fiur die anstehende,
siebte Motor-Ausbaustufe mit 750 PS
(Level 7) fehlt nach dem Weihnachts-
verkauf ein geeignetes Umfeld. Weil
jedoch die Porsche-Generationen auf-
einander aufbauen, ist die Adaption an
ein aktuelles 997-Chassis alles andere
als unwahrscheinlich.

Spétestens dann sollen auch die 2006
eingefiihrten "VTG"-Lader mit ihrer
variablen Turbinengeometrie dazu-
gehéren. Im finf Jahre zuvor produ-
zierten GT2 wére der Aufwand, diese

- ]

Technologie nachtraglich einzubrin-
gen, recht groB gewesen. Bei allem
Streben nach Giberlegener Motorkraft
siegte letztendlich die Vernunft. So
war es bei der sechsten Ausbaustufe
(Level 6), so soll es auch bei der siebten
sein. Fur einen kurzlebigen "Treibsatz
auf Raddern" will Dieter Ohnstedt we-
der sich selbst noch seine Kundschaft
begeistern. Mit einem Augenzwinkern
stellt er fest: "Unser GT2 ist eben 'sym-
badisch’. Er halt 100.000 Kilometer, ist
auf der StraBBe fahrbar, weil3 aber auch
mit 335 km/h Endgeschwindigkeit zu
begeistern. Er bewahrt seine Identi-
tat und bleibt unverkennbar einer der
wenigen GT2 Clubsportin 'Indischrot'.
Trotz des komplett neu aufgebauten
Motors ist er fiir Sammlungen rele-
vant. Eigentlich sollte jeder Porsche
genau so sein!" Wir haben verstanden.
Oder anders formuliert, dazugelernt:
Ein Porsche sollte "symbadisch" sein
— warum auch nicht?

Text: Carsten Krome
Fotos: Marcel Bischler
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TECH-SPECS

(Halterangaben, abgeglichen mit Hersteller-
angaben)

Typ: 2001er FVD-Brombacher B96 GT2 CS 3,8

Basisfahrzeug: 911 (996) GT2 Mk1 (Modelljahre
2001/02) in Clubsport-Ausfiihrung mit folgendem
Umfang: zum Vollkafig erweiterbarer Uberrollbii-
gel, Profilschalensitze mit schwer entflammbarem
Bezugsstoff, rote Drei-Punkt-Gurte (Sechs-Punkt-
Gurte und Feuerléscher beigelegt) sowie Batte-
rie-Hauptschalter als Nachristoption

Stiickzahl GT2 Mk1 (Modelljahre 2001/02):
963 Exemplare

Listenpreis: 173.328 Euro (Modelljahr 2001)

Karosserie: zweitlriges, geschlossenes Cou-

pé aus beidseitig feuerverzinktem Stahlblech;
gegenlber 911 (996) turbo neu gestaltete
Lufteinlasséffnungen fur erhohten Kihlluftbe-
darf; Luftaustrittséffnung direkt vor dem Kof-
ferraumdeckel; hoher und weiter nach hinten
positionierter, feststehender Heckfligel zur
Verbesserung der Abtriebskrafte; Versorgung
des Motors mit Frischluft Gber Kanale in beiden
Fligelspitzen, die die Luft in eine Sammelbox an
der Heckdeckel-Innenseite leiten, von dort aus
stromt die Luft direkt in den Luftfilter ein; Werks-
Originallackierung in "Indischrot”

Basismotor (Werksstand): wassergekihlter
Sechszylinder-Boxer Typ M96/70 S (Leistungsvari-
ante des Sechszylinder-Boxers aus dem 911 (996)
turbo; vier Ventile pro Zylinder, beide Abgas-
Turbolader fur hoheren Luftdurchsatz ausgelegt,
1 bar Ladedruck bei Volllast (oberhalb 6.200/min,
Saugrohr-Messung ohne Berlcksichtigung des
atmospharischen Drucks); 0,8 bar kontinuierlicher
Ladedruck (unter gleichen Kriterien)

Hubraum (Werksstand): 3.600 ccm
Bohrung (Werksstand): 100 mm
Hub (Werksstand): 76,4 mm
Verdichtung: 9,4 : 1

Motorleistung (Werksstand): 462 PS bei 5.700/
min (zehn Prozent mehr als beim 911 (996) turbo)

Motorleistung (FVD Level 6): 650 PS bei 6.750/
min

maximales Drehmoment (Werksstand): 620 Nm
bei 3.500/min bis 4.500/min

maximales Drehmoment (FVD Level 6): 850
Nm bei 4.500/min

maximale Drehzahl (Werks-
stand): 6.750/min

maximale Drehzahl (FVD
Level 6): 7.000/min

Gemischaufbereitung:
Bosch-Motronic ME 7.8
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Motorumbaukit "FVD Level 6": kompletter
Neuaufbau einschlieBlich Hubraumerweiterung
auf 3.800 ccm unter Beibehaltung der Verdich-
tung von 9,4 : 1; Abgas-Turbolader Typ K24/K26;
Sportnockenwellen; Sportluftfilter; Ladeluftkihler
mit erhdhtem Wirkungsgrad; auf dem Priftand
optimiertes Motronic-Motorsteuergerat; GT-
Sportabgassystem mit 100-Zellen-Katalysatoren
und zwei jeweils doppelten Edelstahl-Endrohren

Kraftiibertragung: Sechs-Gang-Schaltgetriebe
mit externer Getriebedlkiihlung und Spritzdl-
schmierung; Ubersetzungen der Génge und des

Investitionen in Langlebigkeit: bei Dr.
Schrick gefertigte Spezial-Nockenwel-
len mit héheren Nockenhiiben

Achsenantriebs vom 911 turbo Gbernommen;
Synchronringe der Gange auf Kundenwunsch
aus Stahl statt aus Messing (erhéhte Wider-
standsfahigkeit den gestiegenen Anforderungen
entsprechend); ausschlieBlich mit Heckantrieb
lieferbar; beim Komplettumbau "FVD Level 6"
Sperrdifferenzial der 996-Rennversion GT3-R;
Sachs-Einscheiben-Kupplung mit hydraulischer
Unterstltzung (fir bis zu 1.050 Newtonmeter
Drehmoment geeignet); Schwungrad Typ GT3 RS

Bremssystem: Zweikreis-Bremsanlage, Sechs-
kolben-Aluminium-Monobloc-Festsattel an der
Vorderachse; Vierkolben-Aluminium-Monobloc-
Festsattel an der Hinterachse; gelochte, innen-
bellftete Scheiben (350 x 34 mm vorn und 350
x 28 mm hinten; ab Werk PCCB; zusatzliche
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Zwangsbellftung (Sattel der Vorderachse) Gber
Offnungen in der Bugschiirze; ABS

Radaufhéngungen (Vorderachse): einzeln an
McPherson-Federbeinen mit Langslenkern und
Querlenkern aus Leichtmetall, Schraubenfedern;
Stabilisator; Flinfloch-Raderanbindungen

Radaufhdngungen (Hinterachse): einzeln an
jeweils finf Lenkern der Mehrlenker-Hinterachse
mit LSA-System (Leichtbau, Stabilitat, Agilitat);
Fahrschemel aus Leichtmetall; Schraubenfedern;
Stabilisator; Fiinfloch-Raderanbindungen

Ein Kraftpaket kommt selten allein: Dieter Ohnstedt schwort auf
den 3,8-Liter, dessen Limit noch lange nicht erreicht ist — eine weitere
Ausbaustufe befindet sich in Vorbereitung

Réderbestiickung (FVD Level 6): O.Z. "Ul-
traleggera HLT" (8,5J x 19 ET 53 vorn und 12J
x 19 ET 51 hinten mit Michelin “Pilot Sport"
(235/35 ZR19 vorn und 305/30 ZR19 hinten)

Hochstgeschwindigkeit (Werksstand):
315 km/h

Hochstgeschwindigkeit (FVD Level 6):
335 km/h

Beschleunigung (Werksstand, 0 - 100
km/h): 4,1 sec.

Beschleunigung (FVD
Level 6, 0 - 100
km/h):

3,5 sec.

Die

Endrohre der Abgasanlage aus
Edelstahl sind jeweils zu dop-
pelten Paketen zusammengefasst




