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| disse dager, nadr man merker at
gradestokken beveger seg i riklig
refning, pdsken er neliop over og
alt vinterutstyret skal pakkes bort - ja
da er varen pa vei for fullt. For en
Porscheeier er vel akkurat denne
arstiden noe av det deiligsle som
finnes, for hva er vel bedre enn &
bruke den ferste varme vardagen fil
a gli rundt i wolige omgivelser i
Porschen med John Campbels "one
beliver i bakgrunnen...

Dette nummeret av PC er forsavidt
ef slags jubileumsnummer da det er
nummer 10 i rekken. Det er effer
min mening ogs& det beste som er
gitt ut, fordi det inne-holder en god
del artikler vi har fatt inn fra nettop
de kilder vi ansker - nemlig fra med-
lemmene selv. Det kan se ut som
‘masingen’ i lidligere rundskriv om
sart efterlenglet stoff, endelig har
gilt resultater. Ferste versjon av sta-
feltpinnen har ogsa blitt en realitet,
lepet er i gang og den dukker kan-

AR ORDET

skie opp hos deg om ikke alt for
lenge.

Det er tydelig at klubbinieressen hos
mange er pd full fart oppover, for
svaert mange medlemmer lar kon-
fokt med meg/oss [styrel) for tiden,
enlen for & sl& av en prat om alt
mellom himmel og jord (som vel og
merke har sammenheng med bilen).
Dette er utrolig morsomt, det gir en
felelse av at miljezet i klubben funge-
rer. Det er jo akkurat det som er sa
viklig for en klubb - nemlig al man
opparbeider et bunnsolid milje.
Mange nye medlemmer blir det
ogsd for fiden. Porscher som for
noen & &r siden kostet flere hundre
lusen kioner, selges idag for priser
som gjer det mulig for mange & ta
seg rad til dem, takket vaere et nok-
s& "rangt” bilmarked. Haper at dis-
se nykommerne har kommet for &

bli en del av klubben.

| denne spalten i torrige PC avsluttet

ieg med & si at 1992 skulle by pa
enda sterre ulfordringer for styret,
og det med rette. | tillegg fil bane-
treffene, medlemsmalene, klubb-
mesterskapet, elc, sd er det igjen
duket for fabrikkbesek og annet
"krydder" som du vil bli informert om
i ménedsbullefinene.

Bli med pa disse innholdsrike, leere-
rike, morsomme, spennende og
ikke minst sosiale arrangementene -
og vi skal nok fa et fint Porsche-r
sammen.

Med disse f& ord ensker jeg deg
god lesning giennom dette numme-
ret av Porsche Classic, og en rikiig
fin vairl

Egil Haugen

2



@14...den stygge andungen

Kjsert barn har mange navn, heter
det, men nar det gjelder 914 er
ikke alle navnene like kjserkomme-
ne. "Den slygge andungen, bas-
tard, handlekurv, Vopo og
Folkeporsche” er bare et lite uivalg
av disse navnene.

Historien om 914 begynner en del
ar filbake i tiden, naermere bestemt i
1966. Porsche ensket en rimeligere
modell enn @12, som jo i utgangs-
punkiet var en 911 med en 4-sylin-
dret molor hentet fra 356-modelle-
ne som hadde gatt ut av produksjon
noen &r fidligere.

Tankene gikk filbake fil 356, som
var en folkelig sportsbil, basert pa
masseproduserte VW-deler og som
derfor kunne selges til en moderat
pris.

Midtmotor var pa denne fiden et
hett emne. Porsche hadde en racer-
bil med midimotor, og flere bilkon-

strukierer mente at dette var fremfi-

den ndr det gjaldt sportsbiler. Lofus
presen-erte ogsa sin Europarmadell
defte aret. Problemer som sley, var-
meutvikling, bagasjeplass, darlig
sikt bakover og vanskelige og
trange mekanikerforhold forekom
pd enkelie midimotorbiler, men
‘6Hallets iver oversa slike proble-
mer.

Ferry Porsche kontaktet da sin gode
venn, VWV-sjefen Heinz Nordhof,
og 914-planleggingen var igang.
VW hadde et sterki behov for en
elterfelger til sin Karmann Ghig,
som var slerkt undermoforisert og
viste stadig synkende salgsiall.

Avialen gikk ut p& at Porsche skulle
st for designel av den nye sporrsbi-
len, og VW skulle installere sin
411E molor i den og markedsfere
den som VW-Porsche. 914-karos-
serier skulle Porsche fa kjepe fil
"vennepris” fra Karmann og innstal

lere @11 motor i den, og markeds-
fere den som Porsche @14. VW vil-
le da f& en ekle sportsbil, og
Porsche ville f& en masseprodusert
sportsbil som skulle trekke fitbake
356kunder som hadde forsvunnet
pd grunn av 911/912 modellenes

hoyere prisnivdl,

Innen bilen kom i produksjon skjed-
de det fatale at VWsiefen Heinz
Nordhoff dede. Han ble etterfulgi
av Karl lotz. Den uformelle, og del-
vis munHige avtalen mellom VW og
Porsche ble da revidert. En stor
ulempe for Porsche, idet hvert enkelt
karosseri levert fra Karmann il
Porsche ble langt mer kostbare enn
iidligere avialt, fom. dyrere enn ef
egenprodusert 911 karosseri.

Gugelot Design stod for form-giv-
ningen av 914. Resultatet ble mot
latt med delte meninger da den ble
vist p& Frankfurt utstillingen i sep-
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tember 1969.

Bilen ble meget spesiell, svaert ulik
dotidens design og formgivning.
Med et bakparti like langt som front-
partiet og med en frontute og far
gabeyle pa midten, sa den nesten
ut som en stor handlekurv. To baga-
sierom kunne @14 by pd, et i fron-
ten hvor ogsd bensintank og reser-
vehjul befant seg, og et bak moto-
ren, som ogsd var oppbevarings-
plass for largaaket, Kupeen med
lo sitteplasser var romslig, slik af
overveklige amerikanere ogsa kun-
ne f& plass i den. Kjerestilling og
innredning var tydelig 91 1-inspi-
rerf, og rattet og instrumenteringen
var leftt & kjenne igjen fra datidens
Q11.

Teknisk seft var det osa hentet mye
fra @11, forstilling, S-rinns gearkas-
se med racingmenster og skive-

bremser p& alle fire  hjul.
Vekifordelingen  var  utmerket,
46/54% foran/bak.

Kjereegenskapene ble anseft som
svaert gode, og klart mindre lumske
enn pd den hekkmotoriserte @11.

Pa markedet ble @14 introdusert
med en 1,7 liler motor fra 411,
som med Bosch innsprayining ga

en effekt pa 80 Hk. Car and Driver
malte bilen kort lid etfier introduksjo-
nen (februar 1970) , og kunne rap-
portere en loppfart pd 170 km/t
og en aks fra 096 km/t p& 11,3
sek. Defte var langt svakere enn
den rimeligere konkurrenten lotus
Europa.

Allernativet il VW-motoren kom litt
senere pd dret, en @11 Tmolor pd
2 liter fra 1969. Modellen ble kalt
914/6 og motoren hadde en yiel
se pd 110 Hk. Car and Driver fes-
ten viste her en loppfart pa 200
km/t og en aks fra 096 pa 8, 7
sek.

Ekstiormessig var det kun smd
defalier som skille 914/6 ha
Q14 /4. Felgene hadde 5,5" bred-
de og 5 bolier, mens 914 /4 had-
de 4,5" felger og 4 hjulmuttere. Det
var derfor kun de virkelige entusias-
lene som kunne se at denne versjo-
nen var en ekte Porsche og nesten
50% dyrere enn VW-Porschen. |
USA kestet 914/6 draye 6000
dollar mens en Q11 T med 2.2
liters motor og 125 pk kostet
6500 dollar: Sistnevnie kunne vise
fil bedre prestasjoner, penere karos-
seri og i fillegg el godt rykle. De
fleste valgte derfor 911, og
Q14/6 forsvant allerede i 1972

En 914 har god plass fil targa-
laket i det ene bagasjerommet,

etter at kun 3351 stk var produsert.
Onmirent samiidig med at 914/6
produksionen ble lagt ned, ble det
gjort et forsek pd & “sprite” opp
914-modellen - den ble dept 916.
Her sait det en 2,4 liter Smolor pa
190 Hk. Bilene hadde breddede
skjermer og fast tak. Bilene kom
desverre aldri i serieproduksjon,
kun 20 prototyper ble produsert.
Som en kuriositet nevner jeg at det
ogsd ble produsert 2 stk 914,/8 -
3,0 liter med 300 Hk bak ryggen.
Heldigvis ble ikke denne bilen seri-
eprodusert, men Ferry Porsche og
hans svoger Ferdinand Piech had-
de det sikkert morsomt med hvert sift
eksemplar.

914/4 fortsatte i produksjon, og
fra 1973 gkie sylindervolumet il
2,0 liter med en effekt pd 100 Hk.
Prestasjonene ekle, O-100 km/! pa
ca 10 sek. og en fopplart p& dreyt
190 km/t var klart godkjent pa tid-
lig 70Hall. Den gamle 1,7 liters
mioren ble oppboret fil 1, 8 liter i
1974 med en ytelse pa 85 Hk.
Svaert f& av denne ble produsert,
da 2-iteren var mer populaer.

Etter en produksion pa 115646
enhefer forsvinner 914 fra marke-
det i 1975, Pa det amerikanske
markedet farer dette il et comeback
for 212, iform av Q12E i 1976 -1
pavente pd at nykommeren 924
skal introduseres i USA fra og med
modellar 1977.

For meg personlig betyr 914 noe
spesiellt, fordi det var den farste
Porschen jeg var i naerkontakt med.
Det var aret 1971 som jeg var med
min far fil Gjevik for & se pd bruk-
bil.Hos VW-orhandleren sto det en
orange merkelig skapelse i bilhal
len, som visle seg & vaere en flun-
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En tidlig @ 14/4 med originale
VW sidlfelger (il hoyre)

kende ny 914 /4. Etter at far sa min
henrykkelse spurte han bilselgeren
om jeg kunne f& prevesitte bilen.
Og snart var det en kjempeblid 12-
aring bak raftet. Minuset var pris-
loppen pa kr 58000.- som var
mange uke-penger.

Q14 som ogsa er blitt kalt en paran-
tes i Porschehistorien vil ganske sik-
kert med tiden f& den klassikerstatus
som den fortjener. Bilen er idag al-
for bortglemt. Vi Porscheentusiaster
trenger ikke vaere flave over bilen,
selv om en moderne GTl “akser” fra
den. Vi skal heller vaere stolie av de
f& eksemplarene vi har her hiemme
og fa godi vare pd dem, for maken
fil utstraling og sjarm finner man
ikke | samme prisklasse.

Et lite P.S. fil slutt: skynd deg & kjep
en fer den blir for dyr.

Odd Arne Kolstad

Det er fa sporisvogner som tilbyr
bedre innvendige plassforhold enn
i en 914 (bilde aversi)

Den lave fronten med de nedfell-
bare lyktene gir 914 et helt spesi-
ellt utiseende (bilde i midten)

En av de spesielle 914/4 er den
amerikanske 'limited edifion” , som
det ogsa finnes en av i Norge. (bil-
de neders)




Schuppan’s rocket
road car....uuuns

TILFELDIGHETENES SPILL

Litt utenfor london i grevskapet
Middlesex ligger en liten by som
heter High Wycombe: Navnet er
saft sammen av ‘wy‘og ‘combe’.
‘Wy’er navnet pa den lille elven
som flyter gjennom byen, og for
den som har et engelsk vokabulaer
noe ulover skoleengelsken vet at
‘combe’betyr “liten by’. Hvorfor
den ogs@ heter High vel jeg ikke..

High Wycombe er mest kient for

mebler. Alle en meter tar for gitt at
man jobber innenfor mebelbran-
sjen. Pa det meste var det 40.000
som jobbet med mabler i denne lille
byen. Man brukle skogen mndt
byen fil & lage disse, men etterhvert
som all skog rundt byen forsvant,
forsvant ogsa virksom-heten som
sadan. !

Na har det seg slik at jeg jobber i et
amerikansk selskap som har silt
europeiske kurs-senter i nettop den-
ne lille byen. Stedet er av oss ansal

fe kient for @ vaere kiedelig. Et lite
lyspunkt er dog den lille puben rett
ved siden av lokalene som heter
‘Rose & Crown’. De har en veldig
god chili, i alle fall hvis man har en
pint bitter eller to & svelge den ned
med.

Noe mer er det egentlig ikke & si
om High Wycombe. Det var i alle
fall hva jeg trodde inntil jeg leste
om “Schuppans rockel road car'i
dei engelske bilbladet Autosport.
Det stod felgende:

‘This is the new Scuppan Porsche
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Q62CR, claimed to be the fastest
roadgoing sportscar. Top speed for
this road legal machine will be in
excess of 217 mph. Based on the
Porsche 962 Group C/IMSA
sports racing car, the Schuppan
Porsche is a limited edition model. It
will be fitted with @ 3.3 litre aircoo-
led Porsche 6¢ylinder engine with
twin turbochargers, catalytic con-
verters and silencers. This unit is
mated to a standard 962 5-speed
syncromesh gearbox with a limited-
slip differntial. The specially desig-
ned body, fully equiped and tim-
med for road use, is made of car
bon composit. This remarkable
machine will be marketed by the art
Corporation of Osaka, Japan. For
further information contact 0494
444140

Det var jo ikke akkurat smatie-rier for
en Porsche-entusiast. Men det som
fikk meg til & reagere var lelefon-
nummerel. Relningsnummeret 0494
er nemlig il den tidligere omtalte
byen High Wycombe. Hva om jeg
neste gang jeg kommer dit ringer
og sperom & la en fili slik af jeg kan
skrive en arlikkel i PKN's medlems-
blad?

DEN SOM INTET VAGER...

| desember gikk turen over fil
England og den lille byen High
Wycombe som nd var blilt svaert s
attraktiv. En dag mannet jeg meg
opp og ringte 444140. Jeg fortalle
hvem jeg var, hvor jeg kom fra, af
ieg er veldig interessert i alt som har
med Porsche & gjere (nesten i alle
fall) og om jeg ikke kunne fa kom-
me over og fa en litt pa vidunderet,
slik at jeg kunne lage en arfikkel.
Svaret jeg fikk var “just @ moment’,
og sa ble jeg saft over fil en dame
som het Vincenca. Fo henne gjen-
tok jeg det samme, men det gjorde
ikke spesiellt inntrykk. Skuffet la jeg
pa reret og synes det var veldig

ergelig & vaere sa nzer, men hoss alt
s& langt ifra.

Et par dager efter tenkie jeg at om

jeg reiser opp dit s& kanskje det er
starre muligheter. Som sagt sa gjort.
Da jeg kom frem var det ikke van-
skelig & se at det var neftop der de
holdt til. Utenfor stod det en stor
svart buss med fire AC-boser pd
taket og reklargede glass rundt om.
Ved siden av den stod det en semi-
frailer med en stor fegning av en
962 gruppe Cbil pa siden. Senere
fikk jeg vile at den inneholdt bade
dreibenk, fres og alt annet en ma
ha for handen ndr en er med pd
racing pd internasjonalt niva.

Jeg banket p& deren og ba ved-
kommende som lukket opp om a &
snakke med Vincenca. Han slapp
meg derefter inn og bad meg ven-
fe. Noe senere dukket hun opp. Det
var en ruvende dame, ikke s& mye
de fysiske mal, men det var helt klart
at det var hun som regjerte der i
garden. Som navnet nok ogsa anty-
der var hun anfagelig fra lialia.
Stilig dame! Jeg gjentok det samme
som jeg hadde fortalt et par dager
fidligere for henne pa nytt. Hun var
veldig hyggelig og forfalte at det
nok ville bli vanskelig eftersom de
hadde det veldig fravelt med & fa
bilen ferdig til den for farste gang
skulle vises ofisiellt. Del skulle skje
den ferste helgen i januar pa bilut-
stillingen i Birmingham. Jeg var
hiedlig velkemmen il & besoke
deres stand der og prate om bilen.
leg fortalte da at vart blad hadde
sma ressurser fil & reise pa bilutstil
linger, men om det kanskie ville pas-
se bedre noe senere i januar. Det
hadde seg nemlig slik at jegdadde
planlagt et kurs ogsé | januar. Hun
bad meg om at formannen i
Porsche-klubben skulle sende el
brev og forklare hvem jeg var, hva
det var for klubb og litt om bladet

vart. Motet var pa topp. Na var det
bare & vente pa neste tur fil High
Wycombe.

Vel hjemme i gamlelandet ringte jeg
fil Egil og forklarte det hele. Han vor
svaert villig til & sende det enskede
brevet lil min italienske ‘venninde’i

High Wycombe.

Vel lilbake i England ringle jeg hen-
ne tilbake og spurte om jeg na var
velkommen hos dem. Hun svarte af
jeg skulle f& beskjed noe senere pa
dagen. P& slutlen av dagen i en av
pausene sjekket jeg om det var
kommet beskied il meg fra
Vincenca. Ganske riktig: ‘Please
phone Vinc’! Som sagt s& gjorl.
Svaret var ‘half past three on
Wednesday’. Jippy - jeg hadde
klart & fa det 1l

For @ fa det hele i et reft, historisk
perspekiiv, vil jeg i de felgende
avsnittene ta en naermere filt pd
hvordan det hele startet, litt om den
bilen som har sttt modell for
Q62CR, hvem Vern Schuppan er,
og ogsd litt om det firma som byg-
ger disse fantastiske bilene.

HVORDAN STARTET DET?

la oss ga litt tilbake i liden og se p&
hvordan det hele begynnie. Det
hele er et resuHat av et samarbeid
mellom to menn som mettes somme-
ren 1990 og fant ut af de begge
hadde en spesiell ambisjon. Den
ene av disse er Toshio Terada som
er en megef suksessrik japansk for-
refnings-mann og bilentusiast. Han
er noe s& fint som ‘Representative
Managing Director’for et firma ved
navn Art Sports, en divisjon av Art
Corporation. De holder fil i Osaka i
Japan. Art Sporis importerer og sel-
ger ‘high performance’biler for
gatebruk.

Den andre av de to mennene er
australieren Vern Schuppan. Han er
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en velkjent racerferer som har kjert
det meste, blant annet Formula 1
og racersporisvogner. le Mans 24-
timers har han vunnet og Japansk
Sportscar mester har han blitt. Han
driver nd sitt eget suksessrike racing-
team hjemmeherende i England.
Ja, nettop High Wycombe.

Sa langt inn i 1990-<drene har vi
veert vitne fil en “boom’av sakalte
superbiler p& markedet. Dat hele
begynnte med biler som Femari
F40, lamborgihni Diablo og
Porsche ©59. Disse har blitt efter-
fulgt av Bugati 110, Cizeta V16
og Jaguar X-220. Ingen av disse
har naddd opp fil den siandarden
som vav-hengig av hverandre ble
satt av Toshio Terada og Vemn
Shuppan. De delte den oppfatning-
en at en superbil ikke bare skal
vaere bedre enn andre hva angar
ulse-ende, eksklusivitet, kraft og kie-
reegenskaper, men ogsd pd alle
andre omréder. Med andre ord
mente de at alt pd bilen skulle vaere
av aller hayeste standard.

Art Sports selv har ingen produk-
sjonstasiliteter, s& hvis herr Terada’s
konsept for den absolutte superbilen
skulle bli virkelighet, var det av helt

av-gjerende betydning at han kun-
ne finne noen som kunne designe,
ulvikle og produsere den.

Vern Schuppan pé& sin side hadde
en lengre tid produsert avanserte
komposittchassis for Porsche 962C
racersportsvogner. Han var efter-
hver! blitt overbevist om at det skulle
la seg gjere & bygge en superbil
basert pad den mest vellykkede
Porschen gjennom fidene. Hans lille
lirma i High Wycombe hadde alt
som skulle 1il for & gjennomfere pro-
sjekiet, bortsett fra markedsferings-
kompeianse og kapilal. Med andre
ord be-hevde han ogsa & finne en
parkner.

Begge disse menn hadde en visjon
om & bygge, ikke bare en superbil,
men den perfekie superbilen. Nar
de Iraff hverandre var prosjekt 962
CR igang....

DEN FABELAKTIGE
956,962,962C

la oss ta en liten titt p& den bilen
som dannet basis for 962CR.
Historien om denne gar helt tilbake
il 1982, noe som er naermest for
en evighet & regne i racing-sam-
menheng. Det aret ble det innstiftet
et nylt verdensmesterskap, World

Det finnes knappest noen annen
sportsvogn som kan skille med sa
mange seiere som Porsches vel

provde 956962-962C-serie.

Endurance Championship, for
sporfsprototyper i henhold fil det
siste FIA Gruppe C reglementet.
Defie reglementet satte krav fil
drivstoffekonomi i fillegg til hastig-
het og motorstyrke.

Porsche bygde en helt ny bil for
defte meslerskapepe!, nemlig
@56, og 1982 var det ferste aret
i en lang serie av meget spesielle
ar for merket. | sin debutsesong
vant ikke bare Porsche verdens-
mesterskapet tofalt, men ogsa 1-
2-3 i det kjenle le Mans 24 timers
lopet. Som endel ogsd husker
hadde de fre bilene startnummer
1,2,3, og de kjerte over mdlstre-
ken i neliop denne rekkefelgen
med kun noen meters avsland seg
imellom.

| 1983 gjorde Porsche bilen il
gjengelig for private team, men
igien var det fabrikkbilene som
vant le Mans 24 fimers- og denne
gangen var Vern Schuppan en av
fereme. Bilen hadde chassisnum-
mer 956003 og datoen var
18/19 juni. De andre fererne var
Al Holbert, som dessverre dede i
en fly-ulykke for noen fa ar siden,
og Hurley Haywood. Holbert var
ved sin borigang ansvarelig for
Porsches CARTracing 1 USA.
Haywood vant forresten Le Mans
i 1977 ogsd. Den gang i en
Porsche 936/77 Spyder sam-
men med Jurgen Barth og Jacky
lckx. Sistnevnte har totalt vunnet
le Mans 6 gonger, de fleste
ganger i en Porsche. Ferste gang
han vant, derimot, i 1969,
“snet’han Porsche for merkets for-
ste tofalseier ved & vinne over tys-
keren Hans Herrmann og fransk:

mannen Gerard larrousse i en
Q08. lckx kjerte da en Ford

8



GT40 og vant med knappe 100
meler, eller omregnet i fid ca. 2 sek-
under.

Porsche 956 kjerte lop over hele
verden med sfor suksess og i 1984
introduserte Porsche en ny modell-
version. Den het 962 og ble desig-
net for den amerikanske IMSA GTP
serien. Aret efler ble 956 gruppe C
erstattet av @62C, en modell revi-
dert for & lillredsstille endringer i
reglementet.

Denne serien av racerbiler har vun-
net ikke feerre enn 29 lep pd ver
densmesterskapsniva. Denhar opp-
nadd 6 le Mans seire efter hveran-
dre mellom drene 1982 og 1987 i
lillegg fil 10 verdensmesterskap. |
USA har den oppnédd ikke mindre
enn 52 IMSA GTP seiere inklusive
5 seiere i det klassiske Daytona 24-
fimers {1985,86,87,89 og 91]. |
Japan har den vunnet 25 nasjonale
mesterskapsseiere. Det er mer enn
100 store sere foruten alle seiere i
mindre europeiske lep. Sla den!
Q56962062C serien har gjer-
nom alle &r veert gjenstand for konti-
nuerlig ulvikling, noe som har gjort
den til den mest konkurransedyklige
bilen i racing-historien. Den har vun-
net lep i alle arene mellom 1982
og 1991. En enestdende bak-

geunn for Q62CR.

VERN SCHUPPAN-
ER DET?

HVEM

Hvem er sa Vern Schuppan? la
oss fa en naermere fiit pd hislorien
om ham. Vern Schuppans suksess
innen motorracing begynnie med
at han ble australsk mester i go-
kart. Etter det har han vaert bade
ferer, bilbygger, teamsjel og
teameier. Han har hatt suksess i
formula 1, F5000, sporiscars,
amerikansk Indy og CanAm.

Han hor fullfert flere lep pa le
Mans efter hverandre enn noen
annen, nemlig @ stykker. Han har
en fredje plass, fo andre plasser
og en fersie fra le Mans. Han har
ogsa kjert formula 1 for fo tidlige-
re verdenmestere, nemlig for
Graham Hill og John Surtees. |
parantes kan nevnes at Surlees
dessuten har 9 (2) verdensmester-
skap p& motorsykkel. Han har
ogsa kjert formel 1 for BRM og
Ensign. e

| hans Indycardebut ble han
“Rockie of the year’. Han kjerte
da Don Gumey's Eagle i
Indianapolis 500. | 1981, med
el meget darlig budsjelt, kjerte

Det er lett & kjenne igjen linjene i
fronivindu og tak fra 956,/962

+han sin egen Mclaren bil i

Indyserien.  Kombinasjonen  av
gode fererferdigheter og gode
lederegenskaper hjalp ham frem iil
en tredje-plass bak storhefer som
Bobby Unser og Mario Andretii.
Ve Schuppan har dessuten vunnet
bade Formula Atlantic, Rothmans
Tasman F5000 serien, The All
Japan Sporiscar’serien og jopanske
Fuji International Championship.
Under hans lange karriere har han
jobbet for noen av de beste: 7 ar
for John Wyers Gul-Mirage feam,
10 ar i neer forbindelse med
Porsche’s fabrikksteam og 7 ér
med det meget suksessrike japan-
ske teamet Nova Engineering/Trust
Racing.

Han dannet Team Schuppan i
1987 for @ della i det japanske
mesterskapet for racersportsvogner
i 1988. Ved & bruke noen av de
beste fererne og de beste bilene
(les Porsche) ble teamel fort et av de
beste.

Hans store bidrag fil motorsporten
har gitt ham ordenen “The honour of
Member of the order of
Auslralia®som han mottok av dron-
ning Elisabeth ved Buckingham
Palace 1 1985.

VERN SCHUPPAN LTD - HVA
ER DET?

Vern Schuppan er som fidligere
nevnt racerferer med en karriere
som sfhrekker seg over 25 &r. Han
har hatt suksess innenfor alt fra
Formula 500 fil sportscars, fra
Indianapolis fil Formula 1. Ved & ha
jobbet sammen med noen av motor-
sportens besle team og personer,
har han opparbeidet seg en stor
mengde erfaring - ikke bare som
ferer, men ogsd innen konstruksjon,
uivikling og produksjon.
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Bilens Gran Turismo-preg undersire-
kes av blant annei Connolfy-hud.

Hons mangesidighet som  ferer
reflekteres i hans mate & drive forret-
ning pd. Hans firma Vern Schuppan
ltd (VSL) er nd en etablert ressurs
innenfor racing savel som bilindus-
irien. Innenfor VSL finnes Team
Schuppan som er et meget profes-
sionelt, heyt motivert og skclert
racingleam  som  internasjonalt
naeringsliv kan investere i. Det kan
kanskje ogsa veere litt inferessant &
la en naermere litt p& et par av de
andre som jobber hos VS ogsé.

Howden Ganley, somer ‘General
Managerstartet racing i 1960,
Han kom senere lil det legendariske
Mclaren teamet hvor han kjerte
CanAmrserien. | 1971 deltok han
for ferste gang i Formula 1. Det var
i South Afica med en BRM P153.
Totalt kjerte han Formula 1 i fire ér,
ikke bare for BRM, men ogsa for
Williams og March. De beste plos-
seringene han fikk var fo fierdeplas-
ser, En var i USA i 1971 med en
BRM P160 og den andre vor i
Tyskland dret efter, ogsd med en
BRM P160. | 1975 slartel han Tiga
Tlim) + GAlnley) = TIGA sammen
med Tim Schenken for & bygg
racerbiler av ymse kategorier. |
Norge finnes det idag flere Tiga
Sports 2000. Senere har han job-

bet med FISA, TWR (Tom
Walkinshaw Racing, les Jaguar) og
Opel.

Den andre som er verd & nevne er
en mann med fillelen ‘Design
Engineer’, nemlig Ralph Bellamy.
Han er kjent som en av verdens bes-
le designere. Han kom inn i racirg i
1967, dengang il Brabhom.
Senere har han mange trend-seften-
de konstruksjoner bak seg,som har
skaffet seiere for blandt annet
Mclaren, lotus, lola, March og
leyton House.

Egentlig er det enda flere som en

burde nevne 1 denne sammen-
heng, men jeg fror vi stopper her.
Nar det gjelder 962CR har VSL
lagt ned et siort antall timer pa
forskning og ubvikling. Her kan
nevnes chassis, hjuloppheng, sty
ring, dekk, karrosseriform, glass,
lydisolasjon, varmeisolasjon, der-
hengsler (1), rensing av eksosen,
drivstoffsystemet, eksossystemet,
seler, selebelier og cockpitlayou-
fen.

De har en egen digilaliseringsen-
het som muliggjer at all modelle-
ring og ulvikling av karrosserifor-
men kan gijeres hos firmaet selv.
Likeledes ble alle profotyper laget
i produksjonsavdelingen. Denne
avdelingen er spesialisier pd
behandling av alle typer moderne
malerialer som lettmelall, rustritt
stl, og hightech malerialer som
kompositt i karbonfibre, kevlar, og
glassfiberarmert plastikk.

VSL er medlem av Brilish Motor
Industry Research Association og
f&r derigjennom bruke testbanen
MIRA som ogsd inkluderer vind-
lunnel og rullende landevei. Her
har viktige ting som kjgreegenska-
per, stay, bilens struklur, robusthet
og palillighet blitt utprevet.

DET STORE BESOKET

Klokken var n& “half past three’og
dagen var ‘Wednesday'. Med
andre ord den store dagen. Jeg tok
en taxi opp fil stedet for & veere sik-
ker p& at det ikke skulle skje noe,
med fanke p& at de kjerer pa feil
side av veien og hva det kan asted-
komme. Jeg kom i god fid og frippet
uldlmodig ulenfor og ventet p& at
klokken skulle bli halv. Da klokken

var noen [& minutter p& halv orket
jeg ikke lenger. Jeg ringte pa og en
sekretzer dpnet for meg. Jeg sa jeg
hadde en aviale med “Vinc'.
Damen forsvant og kom straks efter
tilbake, né ifelge med Vince. Hun
hilste og viste meg vei fil et materom
og ba meg vente pd en som jeg
ikke husker navnet p&. Han dukket
straks efter opp, hilste og spurie der-
efter om jeg ville ha kaffe. Jeg takket
ja, kaffe ble s& bestilt over callingen
og vi begynnte & snakke sammen.
Noe av det farsie jeg spurte om var
hvordan Porsche ser p& dette pro-
sieklet. Han fortalle at de forelapig
‘sitter pd gjerdet og venter’. Han
mente at forklaringen ligger i at de
vil venle & se hvordan det hele utvik-
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ler seg. Blir det en suksess er de
med, blir det tkke har de heller aldi
halt noe med det & gjere.

Han fortalte meg at det finnes tfo
modelvariater av 962CR. Den ene
heter faktisk ikke CR, men M. Det
er en 100% kopi av en 962C hva
gjelder utseendet, og vil derfor se
litt bortkommen ut p& veien. Han
viste meg bilder fra en salgsbrosjy-
re. Da han sa at min inleresse for
brosjyren var mer enn pdtagelig,
fortalte han at de som er iferd med
& bestille bil far en slik, og s& veldig
lur ut. “Du kan kanskje gjere et unr-
lak’, sa jeg og hdpet pa det beste.
‘Njoca’ sa han og avslerte ydelig
at han hodde villet “plage’meg litt.
Deretter rakte han meg brosjyren.
Da jeg spurle om hva slags folk det
er som kjeper slike biler som dette,
fortalte han at det stort seft er. meget
rike japanere. Men de har ogsd
solgt en il sultanen av Brunei. Han
ble s& begeistret at han trolig kom-
mer 1il & bestille 5 fil. Det er visstnok

Bilens utrolige aerodynamiske linjer viser den med all tydelighet pé de fo
bildene, det ene i 3/4.iew, def andre bakfra [neste side)

noen neveer som ville ha noe nytt &
leke med. Ellers haper de pa 4 fa
solgt noen til USA, men det er de
strenge reglene for avgasser og
import som er det store hinderet for
at det skal lykkes. Ved beslilling mé&
man belale 1/3 av prisen. Nar de
begynner & bygge “din’bil m& man
betale 1/3 fil. Resten betales nar
man henler den.

Han fortalte at den farsie prototy-
pen ble bygget pd bare 8 uker!
Men siden den gang har det blitt
endret pd neer sagt alle omrader.
Dessuten slipper de trolig & krasjtes-
te bilen. De haper & slippe unna
med en sakalt éngineer repot’, noe
som heres ut som et billig allernafiv.
En del av arbeidet er satt ut til andre
spesialister. Moloren er det ANDIAL
i USA som setter sammen og sender
over fil England. Produksjonen av

monocoquene er det Reynard som
utferer. De er som kjent involvert i
racing med et Formula 3000
racing-team.

Opprinnelig ble det bestemt at
bilen kun skulle leveres i fargen
‘blueblack’, men etter & ha tenkt
igiennom hva de skulle svare hvis
en kunde kom og ville ha den i en
annen farge, droppet de den ide-
en. En kunde sa at de fikk velge far-
ge. For ham spilie det ingen rolle!
Da vi hadde drukket opp kaffen og
pratet lenge nok gikk vi ut i “race-
shoppen’. Det var veldig rent og
pent overalt. Ikke slik jeg husker det
fra milt besek ved Porsches racing-
avdeling i 1984, men hell god-
kjent. Bilen som var med p& presen-
lasjonen i Birmingham var der, men
var nesten helt demontert. Han for-
falie at det var en del justeringer
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som matte gjeres. Det var et merke-
lig syn: en ekle racerbil med 2 kom-
pressorhorn montert omirent slik som
pd en 911 og med handrekk mel-
lom setene! Finnishen var helt utrolig
bra. Han fortalte ot de ikke lenger
kizper s& mange deler av Porsche,
men at de nd lager det mesie selv.
Det blir vesentlig billigere slik. Alle
steple deler, som for eksempel
oprights’(hjullogerhusene), hodde
teksten “Team Schuppan” stept inn.
Karrosseripanelene, som var i kar-
bonfiber, hadde ogsd en meget
hay finish.

En annen bil som stod der varen av
de farste som skulle leveres. Det var
en 962IM. Den s& om mulig enda
mer brutal ut. Bare tanken pa & f&
se en slik i bakspeilet gjorde meg
matt. Den var nesten helt komplett.
Jeg spurte om det var mulig & pre-
vesite den.’SeMlgelig kan du
del’, svarte han. Jeg er som kjeni
ikke spesiellt stor av vekst, omirent
som Prost bade hva vekt og hayde
gjelder, men jeg ble for farste gang
stilt overfor problemet: hvordan skul-
le jeg komme inn | denne bilen.
Min guide svarte da: “Seft venstre
fol pa selet, ta venstie hand pa

taket, og hayre hand pd luffinniaket
til motoren”. Mer behavde han ikke
si, jeg bare skled lekende lett inn.
Vel inne var det ikke vanskelig & fin-
ne seg lil retle. Sefet var akkurat
passe lil meg, rattet var av fabrikat
MOMO og ganske lite. Det duftet
deilig skinn av sefene. Det som kan-
skie var litt underlig var at vi er jo
vant fil at bena gar nedover og fram
iil pedalene, men her gikk bena
stort selt rett frem. Med andre ord
hadde jeg felelsen av at jeg satt p&
gulvet, noe jeg i virkeligheten ogsa
gjorde. Bilen er hele 2 meter bred,
men det er bare utenpd. Inni er det
ikke mye plass i bredden. Man skal
nok vaere gode venner for & kjere
lengre sirekninger sammen med
noen. Jeg har sittet i mange slags
biler, men det er & som har gjort at
jeg har hatt slik lyst fil & kjere en
som denne. Efer ot jeg hadde pre-
vesittet bilen kom det et par mekani-
kere og tok bort hele bakparten.
Den er jo som kjent laget ikarbonfi-
ber - noe som var leit & se. Den var
helt utrolig stiv!

Etter & ha selt det meste felie jeg at
jeg ikke kunne ta mer av deres tid
sa jeg takket for meg og spurte om

han ikke ville vaere sé snill & bestille
en faxi til meg. Det var selvielgelig
ikke noe problem, de betalte til og
med regningen for meg. Men fer
ieg gikk ut av bygningen ftittet jeg
innom Vince og lakket henne for at
hun hodde lait meg f& komme & se.
Da jeg kom ut av huset var jeg helt
fortumlet og full av inntrykk. For en
enlusiast var dette virkelig stort.

NARMERE BESKRIVELSE AV
962CR

| prinsipp er 962CR identisk med
Porsche 962C, hvilket vil si en to-
seters lukket sporisbil, bygget rundt
et monocoquechassis. Motoren er
plassert i midien og driver bakhjule-
ne. Den opprinnelige monocoquen
fil 956962 og 962C ble laget av
aluminium honeycomb. Den fil
Q62CR er derimot laget av avan-
serfe  komposittmalerialer og ble
utviklet for racing av Vern Schuppan
ltd. Karbonfiberkompositt blir nd
brukt av alle team pa toppniva
innenfor Formula 1, F3000,
Indycar og Sporiscar. Bruken av dis-
se malericlene eker sfivhelen pa
monocoquen, noe som gjer den
mer holdbar og sikker.

Hiertet i 962Cr er en lufikjolt seks-
sylindret motor med dobble turbola-
dere. Det er den samme typen som
den som har vaert s& suksessfull
innenfor internasjonal racing de sis-
te arene. Den 3,4 liler store moto-
ren har blitt valgt ut blant alle de
variantene som Porsche loger, noe
de fikk hjelp av Porsche i Stutigart
fil.

Slagvolumet pa 3,4 liter, 97,0 mm
boring og 74,4 mm slaglengde.
den har en kompresjon pa 7,5:1
og er utstyrt med to KKK type 27 tur-
boladere, to ladeluftkjelere og
elektrisk kontrollert tennings- og ben-
sinfilferselssystem. Turbolademe har
el lodetrykk pa 1,2 atmosferer.
Motoren har et yielsespotensiale pd
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600 hk ved 7000 rpm og maksi-
malt dreiemoment pd 663 kgm ved
6800 rpm. Bilen er utstyrt med 11C
liters bensintank av sikkerhetstypen.
Det regnes med et forbruk som gir
18 miles/gallon.

Transmisjonen inneholder en fullt
synkronisert S5+rinns gearkasse som
er montert  bak  moloren.
Differensialen har en brems for
gatebruk istedenfor sperren som blir
brukt i racing.

Hjulopphenget er identisk med det
som finnes p& racingversjonen med
doble baerearmer bade foran og
bak. Framme er spiralfjserene/
demperne montert utenbords, mens
de bak er montert innenbords for &
forbedre  luftstremmen  gjennom
bilens aerodynamiske venturikana-
ler under bilen.

Bremsene bdde foran og bak er
meget kraftige, hvor caliperne har
4 sylindre hver. Skivene er av jem
og er ventilerte. Opprinnelig var def
ment & utstyre bilen med 18" i dia-
meler store lettmetallfelger med sen-
trallds. Disse har dekk med dimen-
sjonene 255/35ZR18 foran, og
345/35ZR18 bok. Man har né
bestemt at man skal bruke 19"
Q62CR har en akselavsiond pd&
2794mm, sporvidde 1665 mm
foran og 1545 mm bak. Totalt er
bilen 4280 mm lang {til sammen-
likning er en @11 4290 mm lang],
2000 mm bred og 1074 mm hay
og veier under 1000 kg.

Bruk av avanserte materialer, kar-
bon og kevlar, for karosseriet og
undersiden er helt i trdd med vanlig
praksis innen racing idag, men fil
tross for defte baerer bilen preg av &
vaere en sofistikert gate-bil. Fronten
karakieriseres av de runde lykiene,
mens bakparten er utstyrt med en
stor vinge for & bedre de aerodyna-
miske egenskapene. Begge deler
er med pd & gi 962CR en megel
spesiell identitet. Slekiskapet med
den kjente racerbilen er patagelig

uten at det ser merkelig ut. Den har
samlidig klare drag av Porsche
@59.

Innvendig er bilen meget hensikis-
messig, men pd samme fid raffinert.
layouten er enkel og attrakliv med
rattet pd heyre side. Husk at den
primeert er tenkt for det japanske
markedet, og at losefers racerbiler
(nesten) alliid har rattet pa heyre
side. Begge selene, som er like, gir
meget god stefte samlidig som de
er komfortable. Gearspaken er fil
heyre for fereren, som p& racerbi-
len. Instrumenteringen bestar av ur-
leller og speedometer, samt et digi-
falt display som gir fereren den nad-
vendige informasjonen. Her harer
en relativt stor red lampe fil som
lyser nar bilen bar ha servive. Da
har motoren gétt 24 fimer! Interieret
er trukket med Connolly hud, noe
som skal gi inntrykk av at dette eren
Grand Touring bil heller enn en
racerbil. Defte forsterkes ytterligere
ved at bilen har airconditioning.
Det kan ogsé nevnes at det har
Q956/962 ogsa, men der virker
den pd lemte gear, og da etier
noen f& sekunder.

962CR PA VEIEN

Sammenliknet med for eksempel
Ferrari F40 er Q62Cr 440 mm
lengre og 117 mm lovere. Men
noe som er av slarre belydning er at
den er 290 kg lettere, noe som gjer
den overlegen med tanke pd vekt/
effekiforholdet. Defte malet er del
mest relevante og brukle malet for
ytelsen il en sportsbil. Mens Ferrari
veier 2,6 kg/bph veier 962CR s
lie som 1,63 kg/bph. Det er ikke
rart at 962CR har en helt utolig
ylelse. 7
Fordi den ieknisk seft er identisk
med 962C racersportsprofolype er
det ikke & ta i for hardt & si at ytelse
og palillighet ville veere garanfert sa
fort bilen ville vaere ferdig utviklet.

Q62CR er virkelig en farers bil. Den
er konstruert for den som setter pris

pa hey ytelse, og som er villig fil &

.bruke sine ferdigheter ved bruk av

raltet, gassen og bremsene. Sa slo-
re er mulighetene il dens racing
ulviklede systemer, ot det for eksem-
pel ikke er nedvendig med servo-
bremser. Noe som heller ikke er
med i spesifikasjonen. Motorstyrken
er derimot variabel: det finnes fre
ulike chips tilgjengelig for motorhjer-
nen, noe som girn oplimalt niva pd
ytelsen.

Denne bilen, som er verdens raskes-
te galebil, er ikke under noen
omstendigheter en bil som kan kjer
res av hvem som helst. Siden det er
ylelsen som er den starste fakioren i
sG mate, er dette en bil som velger
sin ferer, og ikke omvendt.

Den av dere som @nsker & kjzpe en
Q62Cr vil bli gitt spesiell opplaering
og vil matte avlegge visse prover.
Detie arbeidet vil bli ledet av Vern
Schuppan selv. leveransen av den
ferste av disse hdndbygde bilene
var opprinnelig planlagt til slutten
av 1991, men har blitt noe forsin-
ket.

EPILOG

Til slutt vil jeg bare minne om num-
meret 0494 444 140 for den som
har tenkt & bestille en Q62CR. De
skal produsere kun 50 stk., og har
enda noen igjen. Ja, & sa il slult pri-
sen: den netfte sum av 750.000.-
pund selvielgelig....

Wilhelm Aaser
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Stafettpinnen gar...

MITT FORSTE KJORETDY

Det var en hjemmelaget GoKart,
utstyrt med 175 ccm Tempo Sachs
motor. Detvar vel den tiden min mor
fikk all grunn fil & bekymre seg, noe
hun har gjort siden da. Det var et
utrolig morsomt kjeretey i 13-14 drs
alderen. Etter et &rs tid ble den
solgt. Da begynnte nemlig moped-
tiden & naerme seg. Da en av mine
bradre var iferd med & fa fererkort
falt det seg naturlig & overla hans
Gilera moped. Det ble mer dytting
enn kjering. En mer tungsiartet
moped skal man lete lenge etler.
Gleden var derfor enormda jeg fikk

lov til & ta ut sparepengene mine og
kiepe meg en splitter ny Yamaha RS
100 il min 16 é&rs dag. Seknaden
om fererkort var sendt i god fid.
Oppkjering skulle skie en uke efter
jeg hadde fylt 16 &r, den 7. januar.
Oppkjeringen gikk som en drem,
men luren hjem igjen ble et mare—
ritt.  Avreise Heneloss, siolt med
"varmt” farerkort i lomma, ankomst
Noresund 3 1/2 lime senere, bld-
frossen sadan. " 4

TUREN HJEM

Oppkijering var som sagt den 7.
januar. Den ble gjennomfert med

glans under filsyn av en forundret
bilsakkyndig, som utialle: Ta ferer
kort p& motorsykkel NA2 Har du
helt dilla, guit2 Svar var helt unec-
vendig. Etier @ ha avslatt filbud om
transport av sykkelen p& henger
hjem igjen, begynnte kjereturen
som ganske fort ble et mareritt.
Kjereturen pa 4,5 mil lok i overkant
av 3 timer. Gradeslokken viste 26
grader da jeg ankom Sokna, kun
ifert strempebukse, olabukse og
boblejakke. Bare 2 mil igjen, men
jeg trodde jeg skulle fryse ihjel.

Det ble verken skolegang eller
molorsykkelkjering de palelgende
dagene. | sengen |6 Hakon med
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kraflig forkjslelse og feber. Om jeg
mistef lysten2 Anei du, 1 1/2 &r sei-
nere var det en kammerat som var
lei av & mekke sykkel. Etier en leng-
re diskusjon om mellomlegg var syk-
kelen min.

SKIKKELIG VARSTING!

Kawasaki 750 cem. Hva multe-r'n
sa da hun fikk greie pa kispet2
Nei, det egner seg ikke pd trykk.
Det gikk fzelt, men huttetu, det gikk
ikke lenge for jeg skjente hvorfor
kammeraten var glad for & bli kviti
"roysa”. Den rista og skrangla sa all
lesna. Huff, den tiden var jeg mye
mekkete pd fingra.

Den ble solgt fil fordel for en bil.
Volvo ble innkjept, for nd skulle det
vaere 4 hjul. Etter ha veert Volve-
eier i et ar var tiden inne for & pre-
ve noe annel.

| og med at en av mine bredre had-
de en Ford 17M RS Coupe med V6
motor, mdtte jo jeg ha noe som gikk
“vaerre”. Den kvelden jeg kijspte
min neste bil glemmer jeg aldri.
Broder'n med RS*én matte selvsagt
kigre meg il Sande utenlor
Drammen for & hente bilen. En itali-
ensk hissigpropp. Fiat 124 Sport
Coupe DOCH, med 2 doble for-
gossere. Ha,ha, turen hjem igjen
begynnte som jeg hadde venlet.
Jeg terket gliset av fieset til broder'n
for Fiaten gjorde 205 km/t, og han
var 15 min. etter 1il Noresund. Del
var mang en GTleier som matte fin-
ne seg i & se baklysene pa Fiaten.
Etter ef halvt ars fid solgte jeg den il
en kammerat av meg.

Etter & ha lagt en Datsun 180B pa
laket, ble det nok en Fiat 124 Sport
Coupe. Erfaringen med denne ble
ikke s& morsom. Etter & ha passert
en polilimann i sivil like etter Sokna,
p& vei mot Henefoss, stod det en
veisperring ved ankomst. Enden p&
visa: 23 dager pa vann og bred

og 8 maneder uten fererkort. Fiaten
ble solgt, men suget efter & kjere var
der fortsatt. S& hva var mer naturlig
enn GoKar? Banekart med
Montesa 250 ccm ble kjept, men
eneste freningsbane var Riksvei 7
og neerliggende boligomrader
rundt Noresund. Utrolig moro, men
i hastigheter over 150 km/! i fett-
bygd siiek, var det rart at ingen
anmeldte meg.

Etter & ha sonet dommen pd 23
dager i Ringerike hjelpefengsel fris-
fa det ikke med GTlbiler pa over 2
1/2 éar.

BMWI|

Sa var det BMW som skulle preves.
En 2000 Touring ble anskaffet, og
del varte ikke lenge fer den skulle
modifiseres. | min "rolige” periode
hadde jeg kigp! meg lo sakalie
“mini-biler’. En Heinkel Trojan og
en BMW Isetto. For a finansiere
ombyggingen av Touringen gjorde
jeg noe jeg har angret bitiert pa
siden.  Heinkelen ble solgt.
Originale 2002 Turbo utbyggere
og /" lelger ble montert pa
Touringen og bilen ble lakkert gul.
BMW-Alpina molor ble salt inn
under panseref, men hvem hadde
tid il innkjering? Ikke jeg! Den gikk
150 mil, med pafelgende motor-
ras. Sliping av veiv, nye lagre. N&
skulle det kjeres pent men gleden
var korivarig. Boltene til oliepumpa
lzsnet og edela et stempel og lag-
de riper i sylinderen. Boring var
eneste lasning - og da il 2,2 liter.
leg var 6000.- fatigere, men det
ble oppveiel av gleden da bilen
startet. En gearkasse og tre bakaks-
ler senere hadde jeg fatt nok. Jeg
har aldri vaert s& mye mekkele pa
fingra som bileier. En bergenser
som var p& besek hos naboen fikk
dilla og kjzpte den.

Dette var pa heslen, og furen over

Hardangervidda pd sommer dekk
ble dens ded. Bilen kom aldri fil
Bergen - den endle sine dager i en

fiellknaus pd Hardangervidda.

PORSCHE-FEBEREN KOMMER

En varm vardag i mars/april 1984
skiedde det. Stedet var parkerings-
plassen utenfor dagens sentralba-
nestasjon i Oslo. Fire biler kom kje-
rende inn og parkerte.

Det ble ikke mye jobbing de neste
fimene. Jeg gikk rundt "heilt i erska”
og betroklet de 4 Porsche
944 ene.

En sann en skal jeg ha - so jeg il
min arbeidskollega. Det far du aldri
r6d til sa han - og lo @it av meg.
lite visste jeg da om hvordan det
skulle uivikle seg.

| mellomtiden var det minnene om
tohjulingen som ble opprisket.
Suzuki GSX 1100 skulle preves.
Dette gikk fzelt, s& det var med
respekt de ferste milene ble unna-
gjort. Elter noen hundre mil skulle
den festes, men det var livsfarlig.
Motorstyrke og chassis herte ikke fil
hverandre, og under hardkjering
svarte sykkelen med wobling. Etier
en uhyggelig opplevelse i en has-
fighet pa over 140 km/t var det
kun en ting & gjere. Bytte sykkel.
Som tenkt sa gjort. Det ble en nyde-
lig red og hvit Yamaha F 1100.
Den var en drem & kjere. | og med
dagpendling 1il Oslo fikk jeg kjert
mye sykkel den sommeren.
Etterhvert som sommeren gikk og
arbeidsmarkedel ble bedre matte
ieg ha bil i tillegg fil sykkelen. Et
stiekent eksemplar av en BMW
320 ble min.

MIN F@RSTE PORSCHE
Utpd hesten 1985 oppdaget jeg

en Porsche 944 i ulstillingsvinduet
il Autosalongen i Drammen. Et
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besek var wungdelig, og endelig
fant jeg en bil fil en fornuftig pris og
en selger som snakket mitt sprak.
(De finnes i et fatall).

For mine naermeste ulartet de neste
14 dagene seg ganske enspora.
Det eneste samtale-emnet var selv-
felgelig Porsche 944. Stolt er bare
en beskjed-en beskiivelse av min fil
stand den dagen da bilen kunne
hentes omsider kom.

Litt uvant, men utrolig morsom ble
kjereturen tilbake fil Nore-sund. Stoll
som en hane ankom vi sentrum. En
slopp var pakrevet, for jeg “matte”
vise fram vidunderet. Men, men
min kjerestil {og rykte) ble verken
Porschen eller eieren levnet noe
langt liv...

OG SA BEGYNNTE MOROA..

Vinterferet kom veldig overrasken-
de pd meg det &ret. Stedet var
Hevik, pd bakken & det 20 cm
sna, og ulenfor huset stod Porschen
pd sommerhjul. Det gikk som det
male g& -pd turen nedover
Sollihegda mot Henefoss var enten
farlen for stor eller svingen for
skarp. Milt fersie mate med grefta
var ef faktum. Etter & ha fulgt grafta
en 10-15 meter var derimot gleden
stor da bilen omsider kom hvor den
herle hjemme, nemlig pa veien.
Kun en liten bulk pa kanalen var
belznningen for det besaket.

N& skulle det vaere piggdekk. Men
selv det ble for dérlig mot trikkeskin-
ner og snafere i Oslo sentrum. Med
mitt forrige besek i grefta (en uke i
forveien) friski i minne, snurra bilen
den fordemte veien igjen. Hadde
ikke de tre bilene stétt parkert foran
utstillingsvinduene, ville en parke-
ring inne i et forreinings-lokale slett
ikke veer! utenke-lig. Eieren av den
ene av de bilene jeg traff var mildt
sagt forbannet. Bilen hans var bare
3 dager gammel, sa lanken pd &

skiffe hele bilens heyre side virket
som en ragedie for ham.

Jeg hadde vaert Porscheeier i ca 1
mnd,., og her gikk det allerede 3
skademeldinger fil mitt forsikiings-
selskap...Resten av vinteren gikk
som en drem. Varen kom og 7" og
8" felger med 225/50 ble mon-
tert. Gleden var korivarig. Stedet
var Torggaten, dato 2. mai. Under
en aksellerasjon gikk differensialen
i stykker.

Forsikringsselskapet jeg brukte had-
de en forulseende agent, for han
hadde overtalt meg fil & tegne for-
sikring mot bruddskader p& motor
og driwerk, samt dagpenger fiden
bilen siod inne pd verksted.

Bilen ble trygt frakiet til B.O.S.
Stabekk og skademelding nr. 4 ble
fylt ut. Skaden som var padratt sist
hast var enda ikke utbedret, s& det
passet bra & fa delte under venteti-
den pa deler il diffen.

Tre dager senere er uhellet ule
igien, men da som molorsykkel
ferer. Sykkelen sklir pa et kum-lokk
og det blir et litle hyggelig mele
med moder jord. Bruk av skinndress
begrenser personska-der til skrubbs-
&r og noen brenn-merker. Nok en
skademelding, nr. 5 p& under ni
méneder. Ulf og uff. En kammerat
lante utro-lig nok bort sin Yamaha FJ
1100 i tiden som “"Pasan” i
Trondheimsveien brukie for & gjere
sykkelen kigrbar igjen.

S& en kveld, ca 3 uker efter sisle
uhell, ringer felefonen. Stemmen
presenierer seg som saksbehandler
for mitt forsik-ingsselskap, hvorpd
han sper om eierforhold pa to for-
skiellige registreringsnumre.
Movillig matte jeg svare bekreften-
de p& det. Sa kom sparsmal om inn-
sendie skademeldinger pa lop-
ende band. Ha ga en klar be-skri-
velse oy mitt forhold fil forsikrings-
selskapet, og et regnestykke, som il

slutt endte med uttalelsen: Hodde vi
bare hatt kunder som deg kunne vi
lagt ned hele butikken!. Han ga

‘klar beskjed om at jeg som kunde |

deres forsikringsselskap matte revur-
deres.

Etter 3 maneders venling var
Porschen ferdig, men gleden var
ikke langvarig. Eter 10.000 km
havarerte diffen igjen. Ny ventetid
og mer leiebilkjering. Denne gang-
en malte jeg vente i &6 maneder fer
bilen var klar. N& var det monfert
brukt kasse/diff, men det varte ikke
lenge fer ogsd denne hovarerte,
Med nytt mot og nytt mannskap
gikk B.O.S. pd igjen. Denne gang-
en skulle det lykkes. Nok en gang
var det en demobil som var mitt
transporimiddel. Etler & ha preve-
kjert 944°en efter reparasjon mate
de kapitulere. Det var umulig & bli
kvilt syngelyden i diffen rundt 100
km/t. N& begynnte jeg & bli makk
lei, og tenkie pa salg...

Ferst nd ble det bestilt fabrikk-over-
halt diff. Ventetiden ble kortet ned
fra 6 maneder til en uke. Diffen ble
beslilt pa fredag, og bilen var klar
lil henting onsdag pafelgende uke..
Ved avheniing av bilen var interes-
sen igjen pa topp - men det var ikke
lenge Adam var i paradis.

Noen maneder senere, pd lur fil
olsfiellet, skjedde det igjen. Under
en forbikjering av noen foranliggen-
de kjeretey. Gearkassa var pd det
fredje hakket, turielleren neermet
seg det rede feltel. Da smalt det.
Det var pussig, for s& lenge jeg
hadde gass-padiag var det stille,
men med en gang jeg slapp gas-
sen oppsto det en forferdelig ulyd i
diffen. S&, med venstre benet pa
bremsen kjerte vi videre il
Golsfiellet, og retumerte il Havik
med samme kjerestil pd sendag.
Ved ankomst Stabekk pafelgende
mandag var det en hoderystende
kundemottaker som motiok nok en
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reklamasjon. Da jeg hadde en kom-
plett gearkasse/dift fil 944 Turbo
liggende, ble vi enige om & preve
denne.

FLERE 944°ER ETTERHVERT

Det var ca en maned senere, pd& fur
fil Numedal, at det fatale skjedde.
Ved en unnamanever skrenset bilen
mot autovernet og fippa rundt. Da
den omsider sloppet sin ukontroller-
te kjeretur var Porschen et sergelig
syn. Den var iofalvrak.

Etter avholdt takst og enighet om
ersiatning var det kun en tanke inne
i hodet: 911.. Men etter & ha pre-
vekjert 5 stykker av varierende kva-
litet, s& var det annonser av 944
som igjen lokka meg.

leg kom over en 944 pe |l pa
Brandbu, en som hadde unnagjort
kun 38.000 km. Ettersom han var
interessert i vraket av min forrige
944, sa var det bare sparsmal om
mellomlegg. Televerket fiente “noen
hundre kroner pd handelen, for
efferhvert ble det mange felefon-
samtaler fer det hele var i boks.

Den bilen hadde jeg i nesten to ar
og kjerte 60.000 km ulen noen
problemer. Sommeren 1990 mon-
lerte jeg komplelt undersiell til 944
Turbo, og solgte den.

Idag, 1 1/2 é&r efter salget av min
type Il, er jeg eier av en 82-modell
@44. Den har nok unnagjort en del
kilometer, men fungerer meget bra.

Nér jeg na sitter her og mimrer, er
det vanskelig & skille ut spesielle
opplevelser. Etter & ha kjert over
170.000 km med 3 forskjellige
Q44’er over en S4rs periode, er
del s& mange episoder som dukker
frem i minnene. Jeg har valgt & for-
telle om de Porschene jeg har hatt,
og mine vaerste uhell og tabber i
den fiden.

TAKK TIL P.K.N.

Det & ha veert medlem i Porsche
Klubb Norge i disse arene hér gitt
svaert mange hyggelige opplevel
ser. A beskrive det sosiale i en klubb
for entusiater er umulig. Det ma
oppleves. Med disse ordene fil sluff

vil jeg takke ILDSJELER i PKN for at
undertegnede og ca 200 andre
aklive og passive medlemmer far
et innholdsrikt med-lemsskap.

Med dette utfordres herved et annet
medlem av PKN: @yind Renning
fil & skrive om sine opplevelser i nes-
te nummer av Porsche Classic.

Hakon Andersen
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Dremmen om turbo i en standard 924 plager nok
de fleste @24-eiere fra tid til annen. Hvor vanskelig
det er & gjennomfere kan du lese om her.......

Som de fleste overskrifter inneholder
ogsa denne en slor grad av sann-
het.

Da jeg i 1980 fiyttet tilbake il
Norge etler 6 4r i utlandet, var jeg
eier av en 1979-modell 924. Etter
a ha kjert BMW i 4 ar, var dette en
kiopp, morsom bil som |& som klis-
fret p& veien. Men ganske snart
kom felelsen av "fraken-Porsche” sni-
kende. Den var pa alle méater snill
og grei, men manglet den rdheten
og potensen som Porsche er kjent
for. Dremmen om leerralt, turbo-
molor og Srinns gearkasse ble
raskt  fedi.  Pendlende  over
Sollihegda mellom Jevnaker og
Oslo 3-4 ganger pr. uke , fikk drem-
mene god fid il & seffes i system.
Tanken hadde satt seg fast i hodet,

men hvordan kunne den recliseres?
Etter en liten frontskade | 1983
(frossene  stetdempere] ble det
bestemt & gjennomfare den karrose-
rimessige ombyggingen. Det vil i
praksis si panser (Med NACA-
duct], frontplater, skjermer, spoiler
og plastskjert p& kanalene. Bilen
ble il slutt lokkert tofarget grenn.
Nettop tofarget karosseri var jo en
av seertrekkene ved 924-urbo nar
den ble introdusert. Resultatet ble
riklig bra men et far i ulvekleer - det
var neffop det defvar. .

Hvordan forela  den Pendelig
ombyggningen? Jo, vi mdtie opp-
spore ef urbovrak i tyskland. Dette
skulle ha lav kilometerstand og
mange brukbare deler. Det siste mé
jeg uldype med det samme. Her

kommer denne artikkelesns forste
hevede pekefinger. Forut for be-slut
ningen om & starle ombyggingen
hadde jeg brukt enormt mye tid pa
& selte meg inn i forskjellene mellom
en vanlig 924 og en 924 turbo.
Bade ved @ studere turbobilene
savel innvendig som ulvendig, og
ved & sefte meg inn i alle spesifika-
sjoner pd& forhand. Konklusjonen
ble nemlig som felger: Det en 924
og en 924 i praksis har felles er
seter, dertrekk, dashbord, noen
karosserideler og hjuloppheng.

Vel tilbake til Tyskland. Ei 1980
modell viak ble oppsporet, og den
lange prosessen med & bygge over
deler p& milt karosseri startet. Del
for del ble forvandlingen gjennom-
fert - ledningsnett, insirumenter, ratt,
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FIrMA: PEr OskarRSON BILDELER

ADRESSE: BoORGGT. 21, N-1600 FREDRIKSTAD, NORWAY
TeLeron:  (09) 31 25 40
(09) 31 40 41

TELEFAX:

Vi har na apnet firma i Fredrikstad, og kan tilby
vare norske kunder en bedre service med hen-
syn til mindre avstand, og kortere leveringstid.

Av PORSCHE-deler har vi tre grupper:

1. SLITASJEDELER er stort sett lagervare, og i mange tilfeller
deler som er produsert av samme fabrikant som leverer il
Porsche, men som er pakket i fabrikantens egen emballasje.
Dette gjor at vi mener a ligge gunstig til prismessig. Vi har
laget en prisliste over disse produkiene, slik at kundene selv
kan avgjere hvorvidt dette er riktig.

2. PORSCHE ORIGINALDELER leveres til oss en gang pr. uke
(mandager). Dette gjor at de delene vi ikke har pa lager, kan
skaffes til vare kunder i lopet av 5 til 14 dager. Dette gjelder
ogsa deler som ma bestilles via Porsche-fabrikken. Vi mener
ogsa her at leveringstid og priser ligger gunstig til i forhold til
vare konkurrenter.

3. TRIMMINGS- og OMBYGNINGSDELER fra RUF, Strosek Auto
Design og Kerscher er vi eneimportarer for, i tillegg til en del
andre firmaer. Dette tilsammen gjor at vi faler at vi dekker det
meste av de produkter du matte trenge til din Porsche.

Vi haper a se deg som kunde hos oss,
og imoteser en telefonsamtale eller et besok.
£

PORSCHE-DELER




clutch, motor, gearkasse, lykieheve-
re, innsprayining, bremser og hjul,
sparvidden ble ket bak, inn med
bensintank med to pumper, skifte
over reservehjulet med egen kom-
pressor.. efc.efc. | fillegg kommer
"lusenvis' av smadelaljer som ble
lesst efterhvert som problemene opp-
sfo.

Etter et uendelig antall arbeidstimer
stod bilen ferdig. Utseendemessig
var del jo som fidligere nevnt ikke
mer & snakke om - s& det handlet
om & skm.. skru... skry...!

Men hvilken bil det ble. Virkelig et
kjoreloy som egnet seg for langlurer
1 ekspressfart. En virkelig kosebil for
den som er villig 1il & jobbe litt med
cluich og gearspak under kjering-
en. Men fullslendig ubrukelig i
bykjering pd grunn av turbolreghe-
ten og det spesielle gearkasseman-
steret, Det 5. gearet er det ikke mye
bruk for i Norge. Heyeste tillaite
hastighet i Norge overskrides idet
turtelleren beveger seg forbi 1800
tallet, og der er det ikke mye "trakk"
fra turboen. Forklaringen er jo selv-
sagt at detle gearet ogsa skal befje-
ne foppfarten som er ca 240 km/t-
s& der ligger selvsagt arsaken fil
gearkassens haye utveksling.
Turboeffekien kommer il kienne ved
ca 3000 omdreininger, og aviar
noe nar Wastegaten dpner fundt
6000 omdreininger. Med andre
ord - det er et meget begrensef tur-
tallsomrade med "trakk”.

Etter & ha kjert bilen ca 10.000 km
mdtte jeg bytte bade ekshaustmani-
fold og turbo. Ting tydet pa at via-
ket jeg hentet nok hadde veert fittig
benytiet p& autobahn. Foreviig er
kvaliteten pd 924 helt udiskutabel,
og efter dette har jeg kjert bilen
110000 kilometer, og det eneste
som har stoppet meg har. vaert en
koriodert jordledning pé fennings-
boksen og en sikring fil bensinpum-
pene,

Bortsett fra vanlige slitasiedeler til
vedlikehold - du vet ling som plug-
ger, stifter, dekk, osv, har bilen &
giort unna 215000 kilometer, pd
helérsbasis. Det  sinkbehandlede
karosseriet har vist seg & molstd véart
Klima usedvanlig godt - og de cller
fleste stiller seg ganske undrende til
bade bilens alder og kilometer
stand ndr jeg forteller dette.

Men, nd sent pa hasten, like elter at
redakteren hadde spurt meg om jeg
ville dele disse erfaringene med
resten av Porscheklubben fikk jeg
en smell. Toppakningen blaste mel
lom 3. og 4. sylinder. Jeg har n&
planet toppen, og skiftet kamaksel
og venlillafiere nar toppen farst mat-
le av. N& er den like fin igjen - og
jeg fror bilen er klar for mange tusen
nye, problemfrie kilometere,

Hele den tiden jeg har hatt bilen
har den blitt kiert pa syntetisk olje-
noe den ser ut fil & trives godt med.
Oljeforbruket har vaert moderat hele
fiden - den vanlige "bladotten” ved
oppstarting tilloss.

Det mest irriterende med bilen ma
vaere varme/venfilasionsanlegget.
Selv frontruten er vanskelig & holde
fullstendig isfri nér temperaturene
kryper ned under 10 minusgrader.
Problemet leser seg ferst i hastighe-
ter over 120 km/1. Ferst ved denne
hastigheten blic underirykket i for-
kant av derene stort nok til at en
effektiv ventilasion bygges opp.
Ettersom 10 minusgrader offe betyr
at det er sne p& bakken i Norge,
og farisgrensen i lillegg er Q0 her
oppe pa berget . sa synes jeg vir-
kelig dette er en av de aller sterste
ulempene med 924.

Nar ferst vintertare nevnes, md“jeg
skryte litt av 924éns evne til & ta
seg frem. Den har god bakkekla-
ring og er usedvanlig fint balansert,
Den eneste faren jeg har erfart, og
laert meg & respekiere, er bakenden
som kan stikke ut ved forbikjeringer

pd glatt fare. Her er det selvsagt i
ferste rekke snakk om & veere
istand 1il & dosere bevegelsene
med hayrefolen pd en myk méte.
En verfaren sjafer i kombinasjon
med 924éns brée turboinnslag
vil lett kunne bli fersteside-stoff |
avisen en glatt dag.
langsgdende spor og kanter er
den forresten felsom for, ogsd.
Defte gjelder enten det er vinter-
eller sommertere.

A blande dekk av forskjellig men-
ster og fabrikat p& de to akslene
ber en vaere varsom med. Mine
erfaringer i s& male er absolult av
varierende fortegn.

Et annet merkelig fenomen jeg har
fatt erfare er forskjellen pa en luk-
ket og &pen bils evne til & bevege
seg aerodynamisk korrekt gjen-
nom luften. Min 924 er utstyrt
med targatak. Vissie du at topp-
hastigheten synker med 5060
km/t nar du kjerer uten tak? Farsie
gang jeg erfarte defte, frodde jeg
at det var noe galt med bilen,
men straks taket kom pa plass, var
problemet lest.

Quo Vadis2 For meg er det snart
"exil’ 924 wrbo. Med fo bam og
hund frenger familien en sierre bil
i noen ar fremover. Det blir vel en
stasjonsvogn, tenker jeg. Ulen en
356 i garasjen ville jeg vel knap-
pest ha solgt 924én - men heller
ha sait den bort for en tid.

S&, nar 356én er ferdig restaurert
er jeg atter filbake p& veien med
laerratt | handen, herlige kjeree-
genskaper, og en fin 4-sylindret
molor......for hvem i allverden er
det som har satt ut pastanden om
at en Porsche skal ha & sylinde-
re...e

Anders | Elnzes
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D
PRIX

Slutten av juli belyr ferie for mange,
men for oss bilinteresserte belyr det
ogsd Deutschlands Grand Prix for
formel 1, og da snakker vi ikke om
den konkurransen som Norge lift
for ofte har kommet sist i. Riktignok
var det enkelte nordmenn der som
pravde seg pd sang kvelden fer,
men de ville neppe kommel hoyere
opp pd Grand Prix lista enn del
som er vanlig for oss nordmenn.

Jeg reiste nedover til Hockenheim
pd fredagskvelden, og som vanlig
var det ingen ledige hotellrom i en
omkrets pa ca 4-5 mil. Mange over-
natter i telt pd vesisiden av auto-
bahn. For mange er def ogsé en
stor fest helt fra Teamene begynner
feslingen pa torsdag, og helt fram til

5 GRAND
A HOCKENH

sendagskvelden.

Hockenheim er i tysk malestokk ing-
en stor by, men en Dorf. | norsk
mdlestokk, derimot, kan den sam-
menlignes med Sarpsborg fer sam-
mensldingen av de rundomliggen-
de kommuner Geografisk ligger
Hockenheim ca 89,4 km syd for
Frankfurt, helt inntil den vestre auic-
bahn som gar til Basel eller Heil
bronn/Neckarsulm. Den ligger fak-
lisk s& naerme aulobahn at fil og
med en norsk politiker fra samferd-
selsdepartementet ville ha sett den.
N& er det vel ikke samferdselsde-
partementet som styrer norsk Bilpoli-
ikk, men finansdepartementel og
avgifisdirekioratet, s nok om det.

Dette var mift fierde Deutschland

-IM

Grand Prix pd Hockenheimring og
heldigvis har jeg en kammerat i
Hockenheim som ordner med bilet
ter for meg. Denne gangen var det
starre interesse enn foregdende &r.
Det har blitt mange nye tilskuere fra
lidligere estblokk-land siden grense-
ne ble apnet. Denne gangen var
det ca 130.000 filskuere. Hadde
defle veert i Norge, feks. pa
Rudskogen ville det ikke bare blitt
ganske trangt rundt banen, men det
ville sikkert talt et par dager fer alle
hadde forlatt omradet.

S& ble det sendag, og mange var
lidlig pa plass for & se oppvarming-
en, som er veldig vikiig for formel 1
Teamene med hensyn 1il & f& riklig
markirykk, kontra CW-verdi.Har
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man for stort markirykk vil bilene sli-
te for hardt pa dekkene og samtidig
ogsd fa redusert topplart da CW-
verdien vil bli for hay. P& Hocken-
heimring er rekorden under lep
236,434 km/! i snilthastighet pr.
runde. Denne rekorden ble satt i ar
av Riccardo Patrese {1991). Faktisk
sa er bilene raskere i dag enn de
var pd det "veerste" med furbomoto-
rer og mange flere hestekrefler. Na
er det mer spennende enn det var
feks. i 1986 da Nelson Piquet vant
ekonomilepet. Den gangen hadde
Keke Rosberg Pole -position foran
Alain Prost, begge i Mclaren med
Porsche-molorer.  Keke Rosberg
stoppet 3 km far mél, og Alain Prost
stoppel i siste svingen, og skjev
bilen over malstreken. Begge had-
de kjert tomt for bensin.

Etter oppvarmingen av formel 1
bilene var det klart for en meget
interessant klasse. Porsche Carrera
Cup er en klasse som er veldig
avhengig av fereren. Bilene er helt
like, og det er de besle fererme som
fremhever seg. Det er sikker ogsa
noen som fusker med motorene,
men i ulgangspunkiet skal de vaere
like. En som kanskje flere kienner er
Bosse Strandell som har eget
racingteam . Carrera Cup bil nr 9
var den bilen Bosses team gjorde
det best med. Klassen dommineres
av tyske ferere, med Roland Asch
som en av de fremmsle. Han er
ogsa kient fra DTM hvor han kjerer
for Mercedes. Oscar laurrari var
lidigere i par med Harald
Huysman i Brun Teamet hvor de
kjerte Hydro sponsede 962C sam-

men.

Porsche AG, alséd det vi kaller
Porschelabrikken, stite med eget
Team, men enften var defte den
eneste ikke fuskirimma bilen, eller
s&@ ma de finne en annen sjafer.

Resultatene kjenner kanskje mange,

Sammenliknel med formel 1 bilene er ikke en Carrera rask- men du verden
for en haslighet disse bilene holder. Og veigrepet er helt utolig.

sa de skal jeg ikke g& nsermere inn
pd her, men det er ganske frisk kjer-
ring med mange siluasjoner som er
morsomme @ se pa. Del hadde
vaert  morsomt  med  en
Porscheklasse i Norge, men det er
vel ikke nok interesse for det. En m&
huske p& at det vil vaere mulig &
bygge en bil til ca 100.000.-, selv-
folgelig ulen mulighet for registre-
ring for bruk pa norske veier. A kier
pe en Porsche i utlandet, og impor-
lere denne som lapshil, gjer at
mange hadde hatt en mulighet.
Man kunne ha en Klasse hvor vek-
ten ble bestemt avhengig av molor-
volum, feks. 2000 cecm, 2500
cem, 3000 cem, 3600 ccm og en
utregningsfakior for turbobiler.

Porsche Carrera Cup vil bli & finne
som oppvarmingslep pa flere for-
mel 1 lep i 1992. Det er kanskje
ogsa mulig at Harald Huysman kio-
rec Carrera Cup i 1992, og da
sammen med fler og fler kjente fere-
re. Porsche Carrera Cup er ogsé
oppvarmingslep for DTM [Deutsche
Tourenwagen  Meisterschaft). |

Tyskland er det som regel mellom
50.000 og 100.000 filskuere pa
DTM.

Senere pd eftermiddagen ble det
giort Klar for formel 1, og da hadde
flere andre lap vaert awviklet, slik at
detvar noe & se pa hele dagen. For
oss nordmenn er det ikke s& vanlig
at man kan gd og kjgpe Cola eller
2l lil samme pris - pd samme sted.
Det er hele fiden en masse boder
hvor man kan kjzpe mat og drikke,
flagg, luer, jakker, Tshirts, modellbi-
ler (formannen husker sikkert hasten
1990 under DTM da det var en sig-
nert Panamericana til salgs for 300
DEM), og mye, mye mer. Det er
ogsa et museum hvor det er mest
motorsykler, men ogsd noen [&
biler. Der blir det dessuten vist filmer
fra byggingen av banen, samt lep
fra gamle dager.

S& var fiden inne for formel 1 med
Nigel Mansell i WilliamsRenault i
Pole-position. Det hele ble en ren
oppvisning av Mansell. Den ca
6802 meter lange banen ble kjert
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Carrera Cup bilene er i uigangspunktet helt identiske. En s& stor luke som det er mellom de fo ledende bilene og
resten av feltet, viser hvor viktig det er & velge idealspor - en dyklig ferer kan knipe noen meter i hver sving.

pd 1 fime, 19 minutter, 29,661
sekunder pa 45 runder med dekk-
bytle. Det blir en snitthastighet pa
231,028 km/t. En vanlig dedlig
person ville ha trengt det meste av
fiden fil dekkbytte - om en ikke skulle
ha kjert 30 mil i tellegg!

Alle formel 1 lep inneholder sa
mange runder det rengs for at def |
hvert lap skal tilbakelegges 30 mil i
lillegg fil & fullfere siste runden, selv-
felgelig. Jean Alesi kjorie ikke inn i
depotet for & bytie dekk, og det ber-
get nok ogsd tredjeplassen for

ham. Riccardo Patres kjerte ogsa
meget godt - efter en sserdeles dar-
lig slart og et langsomt depotbesak
Han fikk en forfient annenplass.
Alain Prosls Ferrari stoppet som van-
lig. Denne gangen var det clutchen
og ikke moloren. Ayrion Senna klar-
fe & kjere tomt for bensin. Egentlig
helt unedvendig, fordi han festet
bilen for mange runder fer lopet
ulen & efterfylle bensin far starten
gikk. Han sloppet pa siste runden,
og fikk en syvende plass - og der-
med ble han stdende uten VM-

detie  lopet pa

poeng |

Hockenheim.
Det hadde vaert morsomt med
sterre billzp enn Rallycross her
hjemme, men en ma vel vaere rea-
listisk og innse at det aldri vil skje.
S& det hadde kanskje ved neste
fabrikk-besek veert mulig & lagt
det slik at det hadde passet med

et Carrera Cup lep?

Per Oskarson

N
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ER DU ELLER ER DU

EN SAMLER AV PORSCHE...

Har du noengang tenkt over at det kan vaere stor for-
skjell pa a eie en gjenstand, og @ samle pa den? Hva
med oss som interesserer oss for Porsche. Er det slik?

Den farste Porschen kjeper du fordii
du har lyst p& den. Det kan vaere
mange grunner til det. Mange leori-
er har opp gjennom &rene blitt intro-
dusert som en forklaring pa hvorfor
menn bdde begjserer og kjeper
Porsche. Jeg skal ikke gé inn pd alle
disse her - men noen av "grunnene’
er ganske morsomme. Min absolut-
te faveritt er "Har du noengang sett
en mindre pen kvinne stige ut av en
Porsche...2"

Som sagt, du har kjgpt deg en
Porsche. Er du relativt fri‘eg har f&
gkonomiske forpliklelser gar det
ikke lenge fer du begynner & se pa
andre Porsche-modeller, eller nyere-

varianter av den du for kort fid siden
anskaffet deg. Enkelte forlseter slik
giennom hele livet. At det har bilitt
relativt seft faerre som n& pa ver
densbasis som kjeper helt nye
Porscher, har fabrikken fatt blodig
erfare de senere drene,

Noen far ef helt annet problem ved
anskaffelsen av den ferste Porsch-
en. Du kjerer rundt i en modell som
du er strdlende fomayd med - men
problemet er bare det at det finnes
s& mange spennende mddeller fra
starlen i 1948 og frem il idag. Jeg
lor faklisk det er ganske mange
som er like fascinert av en helt ny

Q28GIS som en 356 Coupe fra

tidlig “50+all. Ja..dette er vel ikke
noe problem? Del ene dret kjerer
man 944, et senere ar har du en
356 i garasjen, og kanskje du byt
ter til en @11 etter en tid. Sann hol
der du pd i drevis innenfor de eko-
nomiske rammer du (les: din bedre
halvdel) har satt for "porscheriet”,
Problemet oppstar ferst nar du
begynner & begjaere flere Porscher i
garasjen samfidig - og sleft ikke er
molivert for & selge en eneste en fer
du gér til anskaffelse av en ny. N&
begynner du vel & ane diagnosen
*Porsche-syken"

Rent umidellbart vil vel mange trek-
ke pd skuldrene og si of detie er et
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En 928 representerte en helf ny filo-
sofi fra Porsche. “/8-modellen p&
forrige side kan vasre et god! kjep.
Carrera RS fra 73 il hoyre

luksusproblem - det er ikke slik virke-
ligheten er - dremmene kan du ha -
men det blir med det.

Vel - da skal jeg tvinge deg il & ten-
ke deg om en gang fil. Hva var det
du betdlle for den nye Passatén
eller Toyotaén du neftop kjepte?
Herte jeg 2002500002 Sikkert
en kiempefin bil som frakier deg og
malpakken komfortabelt fil jobben
hver dag, og kone og barn trygl

opp pa hytta.

Det kan jo vaere et interessant lan-
keekspriment & se hvor mye Porsche
du kunne fa for de samme penge-
ne. Jeg har gjort meg disse tanke-
ne. For en slik sum er del mulig &
kiepe for eksempel en 924, en
356, og kanskje en 914 i lillegg.
Eller kanskje du heller ville valgt en
Q11 og en 914 i din garasje?
Dette er ikke spek, men fullt alvor.
For det ferste er prisnivaet i Norge
veldig hyggelig - i dagens situasjon
er det ikke stor forskjell mellom
Norge og Tyskland. En 356 har
man allerede i mange ar kunnet
importere pd 30-drs regel fra utlan-
det. En OK 356 kan du hente i
Sverige for kr 50.000.- og oppover
til det vendelige. Det er klart at pa
niva 50.000 kjeper du deg arbeid
og ulgifter i drene fremover - men
"alle” har da en hobby.

En Q11 eller @12 innkjept for 8-
10.000 DEM har noen fa érs lag-
ring i utlandet foran seg fer du kan
fa den inn pa 30-4rs grense.

Erdet jeg som er "gal" som sitter her
og pusler med slike tanker i hodet,
eller er du litt enig i min mate & reso-
nere pae i

Mitt store problem med Porsche i
alle &r har nemlig veert det fakium al
ieg synes alle modellene har sin hell

Porsche 912, som i praksis eren 911 med sparlansk innredning, og en

liten moior, blir ofte glemt av "sekserfolket” [over)

spesielle sjarm - og at jeg uten pro-
blem kan “se" en hvilken som helst
modell med stort velbehag i min
garasje.

Det som fikk meg til & ta pennen falt
og dele disse synspunkiene med
resten av klubben, var et brev fra
Porsche Classic GmbH i Tyskland.
Detle er et fritistaende selskap i
Porsche-konsemet som kun har som
oppgave & forsyne  “gamle’
Porscher med reservedeler. For
ordens skyld vil jeg papeke at vart
klubbblad fikk sitt navn 7-8 a&r fer
ovennevnle firma ble elablért. .

Vel, dette brevet inneholdt en over
sikt over produksjenstall, og et esti-
mat over hvor mange av de forskjel
lige arganger og typer som fortsatt
eksisterer pd verdensbasis. Fer du

hopper videre fil oppstillingen over
disse tallene, md jek komme med et
OBS, det er noen unayakligheter,
og Porsche selv har skrevel “ca"
foran endel produksjonsiall. Feks.
er det ilelge listen produsert ca
3200 stkav 914 /6, mens "mitt" tall
er 3351 stk. Videre er det ikke
laget en splitt pa Coupeer, Cabrio-
leter, osv, innenfor 356-produk-
sjonslallene. Og det sier seg vel
selv at ut fra et somlersynspunkt at
en 356SC Cabriolet fra 1964,
produsert i 498 eksemplarer er
"noe"’ mer spennende enn en 356C
Coupe fra samme &, bygget |
3823 enheler.

Og det er vel gjerne slik at skal man
forst begynne & samle pa seg noe,
kan man jo forseke & pukke ut net
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top de modellene som er sjeldnere
enn andre.

Ofte er ikke prisforskjellen starre enn
at man i etterfid sitier og sier “seren
ogsd', det var synd at jeg ikke kjgp-
fe neftop den... Selv har jeg en
opplevelse som man egentlig bare
kan gréle over i denne forbindelse:
Jeg sto i Berlin i 1980 og skulle kje-
pe en @11 som skulle brukes fil &
fylle opp en ‘fiytekvote” inn fil
Norge. Min davaerende kone had-
de aller nédigst gait med pa et bud-
sieft pa 10-12000 DEM. Og dette
holdt fint til en 74-76 911 uten
noen "S" eller "Carrera” -betegnelse
pa bakluken. Plutselig kom jeg over
en Carrera RS ha 1973
Prisforlangende var 15000 DEM.
Mor sa nei... den var for dyr!

Alle vet hva en Carrera RS er verdt
idag - og mange i Porsche-klubben
vet at jeg er skilt.........

Spek til side, dersom det er inleres-
se blant medlemmene for at jeg skri-
ver it 1 “dybden” om de enkelie
modeller i senere utgave av Porsche
Classic, tar man signalisere dette
pd medlemsmelene. Skal slike
modell-presentasjoner ha noen ver-
di er det nemlig ganske mye rese-
arch som mé& gjeres - ref 914/6
som jeg nevnte ovenfor, det holder
ikke med ca 3200 stk i perioden
1969 il 1972, nér det finnes i
giengelig tall som sier 1969/70:
2668 sk, 1970/71: 443 sk,
1971/72: 240 stk, filsammen
3351 produserte 914 /6.
Samtidig med at jeg siffer her og
skriver, dukker det en viklig sak opp
i bakhodet. Jeh har en bann Il de
som har patatt seg & vaere register-
forere for de forskjellige Porsche-
typene. Det er ikke mer enn 8900
Porscher i Norge, av enkelte model-
ler er det s& f& som 20-30, stk. Jeg
er sikker p& at det hadde veert il
stor glede for alle medlemmene i
klubben at man virkelig greide 4 la
disse registerne sa komplette som

En 356 Speedster er vel for mange de absolutte 356-dremmen (overst)

Andre ser pa en 911 turbo, i ferste version med 3liters motor som sin fave-
rittPorsche. En 1976-modell er avbildet. [nederst]

overhode mulig. Det begynner selv-
sagt med at alle medlemmene far
seg "bryderiet" med & Hylle ut data
om sin bil i registreringsskjemaene
som er sendt ut i forbindelse med at
det skal lages en medlemsmatrikkel.
Og det er det langt fra alle som har
gjort. Det ma da vaere gey for alle
som star iferd med & kispe seg en
Porsche @ kunne kjenne hele histo-
rikken til bilen, og samlidig vite at
“rett ned | veien® er det en som har
"akkurat maken fil min”.

En av tankene ved a opprefte de
forskjellige registerne var jar at de
skulle samle medlemmene pd en
noe mer "infim" mdte enn det som er
mulig i en stor klubb - det er mange
&r siden vi forlot nivaet der alle kien-
te alle. Malet var jo at hver register

ferer skulle f& noen sider i bladet for
& skrive om neftop "den’ akiuelle
modellen - enten det er lilgang pa
reservedeler, spesielle servicelips,
eller simpelthen presentasjon av en
av medlemmenes biler.

Sa over fil tallene pd neste side,
men et siste sukk fra meg - burde
ikke folk p& Porschetabrikken vite
hvor mange av de kun 11 produ-
serte 9 16éne som fortsatt eksisterer
omkring i verden....

En rikiig god sesong enskes alle av
redakizren.

Sven Furuly
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Porsche Classic GmbH

FFORFRFRs T —e

e

Modellreihe
356

356/356A
356B/356C

Carrera

Modellreihe
914

914-4Zyl.
914-6-Zyl.
916

Modellreihe
911/912

911 2 L
911 2,2 L
911 2,4 L
912

PCG1-09/91
ob-sc

\

PRODUKTIONSZAHLEN
Produktions-~-

Zeit Menge
1950-59 ca. 33.000
1959-65 ca. 48.000
1555—-64 ca. 1.300

ca. 82.300
1969-75 ca. 119.000
1965-72 Ca. 3.200
1972 11

ca. 122.300
1964-69 ca. 36.500
1969-71 ca. 24.700
1971-73 ca. 23.000
1965-68 ca. 30.300

ca. 114.700

Erhaltener

Bestand
ca. 7.000 ca.
ca. 15.000 ca.
ca. 900 ca.
ca. 22.900 ca.
ca. 30.000 ca.
ca. 1.650 ca.
ca. 31.650 ca.
ca. 11.500 ca.
ca. 7.500 ca.
ca. 7.000 ca.
ca. 9.000 ca.
ca. 35.000 ca.

21
31
69

28

25
51

26

31
30
30
30

31

0 d® o0 d¢
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FIRMA: PErR OSKARSON BILDELER

ADRESSE: BORGGT. 21, N-1600 FREDRIKSTAD, NORWAY
TeLeron:  (09) 31 25 40
skax:  (09) 31 40 41

TELEFAX:

ENEIMPORTOR AV RUF PRODUKTER TIL NORGE

Vi er eneimportar av hele RUF's
program av deler og biler
til Norge.

Felger, spoilerkit, ratt, stetdempere,
motortrimming, seter og mye mer.

RUF 10"x17 felg Frontspoiler 911 Carrera. RUF skinnratt. RUF 9"x17 felg
for 911 Turbo. for Carrera 2/4.

3.2 liter — 217 HK SCR
34 liter — 250 HK

34 liter — 275 HK BTR |l
34 liter — 408 HK BTR Il
36 liter — 263 HK

Motortrimmingssatser: Porsche 911 SC og 30 Carrera, 180 - 200 HK
Porsche 911 3,2 Carrera, 231 HK
Porsche 911 Turbo, -89 K-Jetronic
Porsche 911 Turbo, -89 Motronic
Porsche 911 Carrera 2/4

Totalombygging av: Porsche 911/Turbo, til RUF CTR | + 469 HK

Felgsats: 911 SCiCarrera 8""+9"X17 med RUF navdeksler
911 Turbo/Turbobred. 9”+10"”x17 med RUF navdeksler og distanseskiver
911 Carrera 2/4 8"4+9"x17 med RUF navdeksler
944/Turbo, t.om. 86-mod. 8”"+9"%x17 med RUF navdeksler
944/Turbo, fra 87-mod. 8"'+9"x17 med RUF navdeksler

Annet RUF tilbehor: Stetdemperkit for 911, fra 75- til 89-mod.
Stetdemperkit for 911 Turbo Nurburgring Sport
Senkningssats for 911 Carrera 2/4
Skinnratt med nav
Frontspoiler for 911 SC/Carrera
Frontspoiler for 911 Turbo
Frontspoilergummi til 911 Carrera 2f4

NYHET: RUF seter til alle typer Porsche
RUF 6-trinns gearkasse til 911 Turbo -89
RUF matteseit med RUF logo

Priseksempel 911 SC RUF felgsats: Kr. 16.000,- + moms

[ | | I |



