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FORMANNEN .-
HAR ORDET "

godt & vaere norsk, og da

tenker jeg selvsagt pa de
norske bragdene under OL pa
Lillehammer.
Etter 14 dager med stralende
veer, glimrende resultater og
mye tid bade pa - og utenfor
arenaene, er det liksom litt
"tungt" & begynne pa'n igjen.
Men med en slik start pa aret
er det duket for et ar som til
gangs vil ga inn i historie-
bgkene.

I disse dager er det utrolig

Vi i PKN skal ogsa markere aret
1994 med mange fine arrange-
ment, og siden Lillehammer
allerede er nevnt, sa har vi
planlagt en av slalomcup-
omgangene nettop i det
distriktet. Dette burde kunne bli
en fin anledning til &
giennoppfriske minnene fra
februar - men i sommerlige
omgivelser med Porschen!

Det er na like for sésongen
starter for fullt, og allerede 1.
mai starter vi med det farste
banetreffet pa Rudskogen. Mai-
méaneden fortsetter med

varsjekk pa B.0.S., varmgn-
stringen pa Bogstad, fgrste
slalomcup-omgang, Porsche-pa-
rade | Sverige og 356-treff i
Danmark.

Utover i august og september
blir det nye runder i slalom-
cup’en, nye banetreff pa
Rudskogen, kiubbmesterskap,
og helt til slutt fabrikkbesgk hos
Porsche i Stuttgart!

For deg som vil veere aktiv med
Porschen i ar mangler det
absolutt ikke pa tilbud. Nar det
i tillegg minnes om at alle
aktivitetene er kostnadsfrie for
medlemmenne (med unntak av
fabrikkturen), sa det er bare a
kigre pa...

Det jobbes med & utrede buss-
transport som alternativ til
flyreise til fabrikkbesgket -
hvilket vil kunne gjgre denne
turen enda mer "sosial" enn
tidligere ar - samti"d‘ij% som
reisekosnadene kan reduseres
dramatisk. Mer informasjon
kommerl

Slalomcup har veert diskutert i
styret i flere ar - og na er det

alsa en realitet. Vi har etter
iherdig innsats fatt til en avtale
med en sponsor til cup’en.
Navnet pa sponsoren er
Yokohama - og cupen far
dermed navnet PORSCHE
KLUBB YOKOHAMA SLALOMCUP
'S4, Premien er et sett
Yokohama-dekk til vinneren i
hver av de tre klassene!
Dette er den fgrste store
“samarbeidsavtalen” PKN har
hatt pa mange ar, og jeg
oppfordrer herved alle til & tenke
Yokohama ved valg av dekk til
alle dine biler. Begge parter
haper selvsagi pa suksess, og
haper dette prgvearet ender
med et permanent engasjement!
Husk at klasseinndelingen tar
hensyn til alle typer Porsche -
det er ingen grunn til a sitte
hjemme fordi du ikke har 911
turbo.
Som sagt, jeg tror det blir et
kjempear, og datoer og
reglement kommer i neste bul-
letin!

Egil Haugen
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SPEEDSTER
40 AR- FORTSATT UNGDOM!

et er vel knappest noen
Dmodell—betegnelse opp

giennom bilhistarien som
har blitt sterkere assosiert med
et bestemt hilmerke enn nettop
modellen "Speedster”.
Mange vil nok hevde at "911"
er ulgselig knyttet til Porsche -
og det vel i og for seg karrekt -
men Speedster er vel selve
symbolet pa Porsche - og med
911 i Speedster-utfgrelse lever
ogsa legenden videre for
kommende generasjoner
Porsche-entusiaster.
Fgrti ar har gatt siden den
fgrste Speedster forlot
fabrikken - men historien om
Speedster starter enda noen ar
tidligere - i 1952.

Den fgrste serieproduserte 356
i roadster-utfgrelse var en
modell som gikk under navnet
"America Roadster".

Disse bilene, som hadde stand-
ard chassis produsert av
Reutter, fikk spesialkarosseriet
produsert hos Glaser, utenfor
Miunchen. Karosseriet ble hand-
laget i aluminium, og sveiset
til chassiset. De halvferdige
bilene ble deretter fraktet
tilbake til Zuffenhausen, og
giort ferdige. P
Etter et ti-tall biler opphgrte
denne produksjonen - Porsche
ansa markedet som svert
begrenset, produksjonen var for
komplisert, og kostnadene var
for hgye.

Men en Porsche-forhandler var
ikke villig til & akseptere dette!
Max Hoffman i USA mente at
det var et "enormt” marked i
USA for roadstere.

Han mente at en enkel og
rimelig roadster burde veere en
del av Porsche’s program.

Og Porsche lyttet. USA var svaert
viktig for Porsche. Fabrikken
produserte gjennomsnittelig 9
biler pr. dag - av disse gikk 4
til USA - og Hoffman solgte 2
av disse 4; dvs. at 22% av
fabrikkens produksjon gikk til
Hoffman....

Amerikanerne hadde fatt
smaken pa apne sportsvogner.
Markedet var blitt apnet av MG
og Jaguar; Kort tid etter kom
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Triumph, Austin-Healey og Fiat
inn pa markedet - og i 1953 sa
ogsa amerikanske biler, som
Chevrolet Corvette og Nash-
Healey, dagens lys.

Max Hoffman kjente markedet -
og Porsche sa muligheten til a
veere med.

Resultatet ble en viderutvikling
av "America Roadster” - denne
gang produsert hos Reutter. Det
startet med et vanlig cabriolet-
karosseri.

| lihet med "America Roadster"
fikk den en enkel, lett kalesje
og Igse sidevinduer.
Frontvinduet var nesten 10 cm
lavere enn pa en standard
cabriolet, og interigret var like
spartansk som i en Triumph TR
2, med minimal instrumentering
(kun speedometer, turteller og
temperaturmaler), lakkert dash-
bord og enkle "bgtteseter” uten
regulering av seteryggen.
Utvendig var karosseriet likt en
samtidig Cabriolet, med tillegg
av en blank pyntelist | hgyde
med darhandtaket, i hele bilens
lengde. Dette var med pa a fa
bilen til a virke lavere - og fa et
helt annet utseende enn en
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vanlig 356 Cabriolet.av samme
argang.Bilen sa ut som et
badekar snudd opp-ned, og med
kalesjen oppslatt sa den langt
fra vakker ut

rismalet Max Hoffman
Phadde satt, var en stor

utfordring for Porsche.
Skulle det bli snakk om volum
matte den selges for under
3000 dollar. Dette malet ble
nadd - listeprisen var 2995 - fob
New York City, eksklusive lev-
ering, registrering og evnt.
ekstrautstyr. Hvor "skrapet”
virkelig prisen var - er lett a
forsta nar bade varmeapparat
og turteller var "ekstrautstyr"”.
Det er vel lite sansynlig at noen
bil i det hele tatt ble solgt for
28956 -
| standardutfgrelse var Speed-
ster - som bilen ble dgpt - utstyrt
med 1500 Normal-motoren. Mot
et pristillegg pa 500 dgllar ble
den levert i Super-versjon.
Etter en produksjon pa ca 200
biler i 1954, utvidet fabrikken
kapasiteten, og fra 1955 ble
Speedster ogsa tilgjengelig i
det europeiske markedet.

Utseendemessig var det ikke
store forskjellen pa en 1954 og
en 1955 Speedster. Instrumen-
tene var noe annerledes, hand-
taket pa panseret var endret
(med Porsche-merke) og gvrige
emblemer var noe endret.

Pa 1956-modellen ble 15" hjul
introdusert - og 16" hjulene
forsvant fra 356 samme ar - og
ble senere kun benyttet pa
Spydere.,

Det er lett a se forskjell pa de
gamle (54-55) og de nyere
Speedsternc bygget i perioden
1956 til 1959. Disse hadde
drapeformede baklys fremfor de
sma, runde, baklysene pa
tidligere modeller. Kalesjen var
av "high-bow"-utfgrelse, dvs.
den bakre bgylen var hgyere enn
pa de tidligere modellene, og
det ble "litt" mindre
klaustrofobisk inne i bilen med
kalesjen oppslatt.
Sammenliknet med kalesjen pa
en standard 356 Cabriolet var
Speedster-kalesjen temmelig
primitiv - men sammenliknet
med samtidige Britiske sports-
vogner var den usedvanlig god.
Finnes det noen bil laget pa de



Britiske gyer der du simpelthen
strekker armen bakover, trekker
kalesjen fremover til den megter
toppen av frontvinduet, og du
spenner den fast med to lase-
klemmer? Som tidligere eier av
en Triumph TR 2 er jeg ikke det
minste redd for a si at de aller
fleste bilprodusenter alltid vil ha
noe a leere av Porsche.

Men, det var pa racerbaner, uten
kalesje, at Speedsteren fant sin
velfortjente plass. Med en vekt
som la nesten 100 kg under en
3586 Coupe, var den et sekund
raskere fra 0-100 km/t.En
1500 Super tok denne
"sprinten” pa 10 sekunder, en
Normal brukte 14 sekunder,
Hvorfor ble da overhode coupeer
brukt i race etter introduksjonen
av Speedster?

Faktum er at pa grunn av bedre
aerodynamikk var coupeens
akselreasjon bedre fra ca 130

km/t og oppover. Ogsa
toppfarten var hgyere pa en
coupe.

Under sin produksjonstid ble
Speedster, i likhet med gvrige
356-modeller, utstyrt med 1600

motorer. Men fgrst mot slutten
av 1957 kom den mest
ekstreme av alle produksjons-
Porscher hittil: 356 Speedster
Carrera GT - en kombinasjon
som nesten far en til 4 "snappe
etter pusten” - dette er vel en
fantastisk kombinasjon av to
"store" navn.

| "GT"- utfgrelse var vekten
redusert med vtterligere 50 kg,
og effekten pa Carrera-motoren
var 110 HKk.

| 1958 intreduserte Porsche
ugsa en 1600 utgave av Carrera-
motoren, med en effekt pa 115
HK.

Tilsammen ble det produsert ca
4900 Speedstere gjennom
arene 1954 til 1959. De fa
bilene som ble produserti 1959
sies a veere kun "racervogner”,
bestilt og levert av fabrikken
utelukkende til private "team”.
Det siste aret "Speedster” ble
presentert i fabrikkens brgsjyre-
matriell var | 1958. Da ble ogsa
"Convertible” introdusert. Det
vil si at pa et tidspunkt hadde
Porsche hele tre forskjellige
cabriolettyper pa programmet.
| 1959 forsvant "Speedster”, og

Converible - som na hadde fatt
tilnavnet "D" - etter “"Drauz”
som bygget karosseriet, erstatt-
et Speedster.

Denne var imidlertid ingen
"ekte" roadster - sidevinduene
var ikke lenger avtagbare - men
av samme "sveive-type" som i
en vanlig cabriolet.
Convertible D ble etterfulgt av
"Roadster” med "“B-type"
karosseri 1 1960. |kke var defte
"ekte roadstere” i forhold til
definisjonen "lgse vinduer" og
enkelt interigr, ei heller var det
mulig & fa levert disse i Carrera-
varianter.

ele 30 ar skulle passere
H fer en ny Speedster igjen

sa dagens lys. | likhet
med 356 var det atter en gang
Cabriolet- modellen som var
utgangspunktet - men na var det
911 som var donator.
Igjen var det USA som gnsket
seg en lav, apen Porsche.
Frontvinduet ble redusert i
hgyde med 8 cm, og vinklet mer
bakover. Kalesjen er nesten like
primitiv og klaustrofobisk som
i "gamle" dager - men den har
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sidevinduer til a sveive opp.
Men pa en Speedster ma det i
det minste gjgres for hand - det
er ikke elvinduer og sentrallas
pa en 911 Speedster,

En spesiell detalj som er ny pa
011 Speedster er "dekslet”,
laget av plast, som ikke bare
beskytter kalesjen i nedslatt
stilling, men som ogsa
forbedrer bilens aerodynamikk
i stor grad. | motsetning til de
"vanlige" cabrioleter (911 og
944) er ikke kalesjen
motorisert - & sla den opp og
ned er handarbeid!

Bortsett fra dette, er alle de
siviliserte hjelpemidlene som
en Porsche-eier har leert seg a
sette pris pa ilgpet av de siste
30 arene til stede: elektrisk
justerbare, leertrukkede seter,
elektrisk justerbare speil, hifi
anlegg og aircondition er stand-
ard utstyr.

Motoren var pa 3,2 liter og
hadde en effekt pa 231 Hk.,
og karosseriet ble |levert i to
varianter: smal, lik en samtidig
Carrera - eller bred, som en
Turbo.

Uansett, bred eller smal, 911
Speedster er en slags levende
anakronisme ovenfor begge,
potensielle kjgpergrupper - ikke
er den "enkel" nok for den
serigse entusiast,samtidig som
den er alt for upraktisk for en
som bare gnsker & ha en bil "a
vise frem".

Speedster er en Porsche 911
som er produsert i svaert fa
eksemplarer - kun 500 "smale"
og 1000 av den "brede” i peri-
oden 1989 il 1980. Dessverre
har det i skrivende stund ikke
vaert mulig a fa verifisert disse
tallene 100%. Det blir ogsa sagt
at de “"brede” - dvs Turbo-look -
var beregnet pa hiemmemarked-
et, mens de "smale" - dvs
Carrera-look - ble laget for eks-
portmarkedene.

Det lave produksjonsantallet vil
nok gi 911 Speedster en like
fantastisk prisutvikling i brukt
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Det erlov & la seg rive med. Lavt karosser, lav fro

ntride, lav kalesje. [ kontrast tif

de fleste biler er Speedster laget kun for a nytes.

Speedster vil for alliid fremstd som sommerbil og drommebil for alle sanne
bilentusiaster. Speedster ernoe Porsche eralene om....

markedet som 356 Speedster
har hatt.

Jeg "glemte” a si noe om
dagens priser pa 356 Speed-
ster (bortsett fra at den kostet
USD 2995.- nar den var ny): jeg
fikk i desember "93 tilbud om
a kjgpe den 13. produserte 356
Speedster fra 1954 tpbake fra
USA. Et godt restaurerings-
objekt..... pris over 200.000.-
NOK. Speedster Carreraer
skifter stadig eiere pa priser
mellom 1 og 1,5 mill NOK. Sa
med dette burde det vaere sagt

at Speedstere som invester-
ingsohjekt - det er ikke feil, det!

iste skudd pa stammen
Sble introdusert i 1993,
basert pa 911 Carrera 2.
Igien er Cabrioleten forandret til
en (i de flestes gyne) enda mer
attraktiv 911.
Argang 1993 kommer kun i smal
versjon - og spesial-Porsche for
racing er det ikke lenger snakk
om.
| felge Porsche selv er det "bilen
for den som gnsker & kjgre
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apent”, og er en typisk godvaers-
bil. Sammenliknet med dagens
Cabriolet synes ogsa Porsche
selv at kalesjen er primitiv - |
bestc Speedster-tradisjon.

Na skal ogsa en Speedster
gienkjennes pa sine spesiellt
utvalgte farger - som gar igjen
pa bade eksterigr og interigr.
Valget star mellom fem
forskjellige farger: sort, mari-
time bla, indisch-rgd, grand-prix
hvit og speed gul.

At det handler om "touring"-biler
og ikke "racere" forteller vel
standardutstyret noe om: elekt-
riske vindusheiser, alarm,
servo-styring, og mulighet for a
velge tiptronic gearskift.
Felger og dekk har forandret seg
dramatisk pa 40 ar. | 1954 var
45" x 16 standard - 1994 ut-
gaven av Speedster er utstyrt
med 7 x 17 foran og 8 x17 bak,
med henholdsvis 205/50 og
255740 -dekk.

Et positivt trekk med interigret

pa den "nye" Speedsteren, er
de enkle stroppene som

benyttes for a apne og lukke
dgrene.

Rattet er ogsa annerledes - tre
eiker og en diameter pa 360
mm. Slankekuren har fiemet ca
70 kg "overvekt".

Carrera 2 -motoren, som er
standard i Speedster utvikler
250 Hk, og gir bilen en akselre-
asjonstid fra 0-100 pa 5,7
sekunder,

onklusjon etter 40 ar?

Selv har jeg Kjgrt 356

Speedster ved flere
anledninger. Forskjellen fra en
Cabriolet var utrolig nok sveert
stor. Alt virket mer "basic” - det
var en kjgremaskin som pa alle
méater "skrek" etterfa bli
“pisket”! Men pa samme mate
en fantastisk bil & bruke til a
“glide” pgatelangs med, i
stralende veer.
Ettersom det ikke finnes noen

911 Speedster i Norge har
enda ikke anledningen til &
prgve en av disse budt seg.
Men med all den gode "fglelse”
en 911 Cabriolet gir - ma det
vel veere en like herlig opplevel-
se som med “gammel-
speedsteren"!
Og det er vel nettop for a
"oppleve" noe, at en vurderer
anskaffelse av en Speedster. A
se dagens modell brukt i race
er vel neermest utenkelig. Til det
er det lagt for mye utvikling ned
i "Cup"-bilene,
Sa egentlig er vel ringen sluttet:
Max Hoffman gnsket en bil for
det amerikanske markedet med
sterk appell til den "ung-
dommelige” kjgper. Na, 40 ar
senere vil nok de fleste av oss
ha lagt mye av ungdomstiden
bak oss fgr vi har rad til a legge
en drgy mill. pa bordet. Sa det
er vel bra vi far litt komfort med
pa kjgpet...

Sven Furuly
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ei aelle Porsche-venner,
H og takk for stafettpinnen,
Truls!

Je heter Eldar Vagan og er 33
ar, 182 cm hgg, 82(+) kilo tung,
ikke-rgyker og medlem ta
Porscheklubben. Det er vel
kanskje ikke ngdvendig a si noe
mer om meg sjgl pa denne
maten, - bade utseende, yrke
og privatliv er jo meget detaljert
beskrivi 1 den, kulgrte
ukepressen. Det er vel ikke
ngdvendig a fylle opp dessi
spalten med slikt stoff.

Je er jo medlem ta Porsche-

"JE LIK AT BILER
™ SKAR KUNNE GA SA
FORT SOM MULIG"

klubben fordi je har Porsche og
er veldig in"tress- ert | 2t som
durer og beveger seg med hjul
pa. Je keen jo da legge tel at je
ogsa er medlem i Norsk
Veteranvogn Klubb, Sports-
vognklubben, Toten Gammal-
bilklubb, ACCN, Saab To-takt
klubben, og racing-klubbene NAF
Asker og Bzerum og. NAF Gjavik
jr., der bade je og ralffbilen er
medlem.

Men det er jo uten tvil Porscher
og sportsvogner som ligg hjertet
naermest. Je lik at biler skar
kunne ga sa fort som mulig, og

helst vil je sjgl sitta inni og
hglde i rattetl

tter som je er oppveksin
Epé Toten, vart vi smagutta
tidlig opptatt ta biler og
@It det aendre med hjul som
flatte seg rundt pa jorder og
veeger. Je kiem i fra et stelle
der en var helt avhengig ta
privatbil, noe som forresten
gielder den dag i dag, sa det
var en bil parkert pa hver
gardsplass | det nabolaget vi
bodde.
0Og sjgl om bilstandarden

8



byn'te 4 komme seg pa
sekstitallet, fekk je og bror min
alt for ofte anledning tel a
studere assen haen far sag ut
bak - der hzen stod og bgyde
seg over motorrommet pa
gammel-Opal 'n.

Men tida gikk, og da je var
femten ar, Kjgpte je min farste
bil. En Opel Rekord 1700, 1962
ars modell tel 250 kroner.
Etter to harde ar med sparkling,
lakkering og korte ulovlige
kigreturer, vart Opal™n
registrert, og je fekk tak i en
eldre kamerat tel a sta for
jomfruturen. Kameraten Kkjgrte
sa godt haen kunne, hzen, men
da vi beere hadde bremser pa
hggre framhjul, vart jomfruturen
avsiuttet idet vi kjgrte pa ei
bjgrk etter bare fem kilometer.
Opal'n vart rette” og og solgt
aret etterpa for 2500 kroner.
Det som keen sies, er vel at
det desverre er den eneste
gongen je har solgt en bil som
har stigi ti gonger sin egen verdi
mens den har vgri i min
varetekt. Noe mer er det vel itte
a si om det gamle brasket je
har kjgrt giennom dei femten
ara je har hatl sertifikat. Je trur
forresten je har eid og nesten
brukt opp tjuge biler i Igpet ta
denni perioden ta livet mitt.
Men det er vel Porscher og
sportsvogner det nd m& handle
om.

a diverse ukeblader og
bilblader klarte a
oppfatte at jeg hadde

denne velkjente bilsykdommen,
fekk je pa grunn ta mitt kjente
tryne lov tel & prgve meg pa
mye “feel" redskap.

Det startet med Norsk Ukeblad
som ringte og lurte pa om je
kunne tenke meg en
"Drgmmedag med...", f.eks. en
hel dag ute pa Tusenfryd-
parken(!) Men pa grunn ta
jobben har je sett absolutt zeit
som finnes ta forngyelsesparker
i Norge, sa je hadde jo litt lyst

Farste "gromme" bilen pa gérdsplassen. Dette var den sommeren jeg fyite
15-o0g det var god tid til & "preparere” bilen innen 18-ars dagen, og farerkort
var oppnaelig...

tel & prgve no” anna, - for
eksempel a kjgre en racerhil
rundt en bane en hel dag.

Det gikk i orden, og Gunnar
Kittelsen stilte opp med sin 650
hesters X-track Escort, og je
kjgrtel

Sjgl om je na seks ar etter har
fatt kjgrt mye @@nna slags
racerbiler, sa@ er nok den
gnskedrgmmen je fekk oppfyit
ta Norsk Ukeblad, noe ta det
starste bil-kick'et je noen gang

har opplevd.
M beskrivi fatt lov tel a
preve mye &nna ogsa.
For fem ar sida var je i Aix - i
Syd-Frankrike, som "journalist”
for a teste "Barclay Racipg Ex-
perience". Og da fotografen og
je representerte et meget
serigst bilblad, hadde vi
racerbanen og racerbilene
nesten helt for gss sjgl hele
dagen.

en je har jo som

Da startet vi opp med Formel
Renault. En formelbil med 135
hesters Renaultmotor oppi.
Rundene gikk, og instruktgrene
skjgnte at vi hadde nogenlunde

respekt for redskap og
hastighet, sa vi fekk lov til a
"teste" en Formel 3 bil

etterpa.Den bilen var topp rac-
ing-preparert. Med unntak av at
restriktoren i innsuget var
fjernet, var daekk og lle
justeringer slik det skulle vara
pa en slik bil. Og fordi det ikke
var noen instrukigr-/pace-car
foran som bremset, kigrte vi
gutta selvfglgelig sa fort vi
klarte, rundt og rundt, helt tel
mekaniker'n rulle fram en
Formel 3000 bil at gss!

Da avslutte vi dagen med a kjgre
den fram til det ble mgrkt. Je
husker forresten at je itte var
stram nok i nakken, fori
hjeelmen kakke og slo i sida pa
monoque’en mens je prgvde a
hglle bilen i idealsporet.
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Min 1964 Saab 96 finpusset for studicopptak i NRKs "Midt i Smgreyet. Visste du forresten at det var Porsche som
konstruerte oljetrykk-smearingen pa Saabs racermotorer?

En annen ting som nesten
skremte meg mer enn, var hvor
brutal en F 3000 bil var rent
mekanisk. Hele redskapen
panket og ristet | meg, og da je
trakke tel ut av svingene, var
det som om hele bilen vrei seg
rundt ryggen min.

med Truls Meland pa

Scandinavian Racing School
sitt formel-kurs pa Kariskoga.
Da var vi en gjeng kamerater
som drog over tel Sverige for &
kigre og leke gss med Formel-
Ford biler.
Kurset var i hggste grad laererikt
det, og da kurset stilte opp med
hele fem racingpreparerte biler,
fekk vi ogsa litt kappkjgrings-
erfaring med slik redskap.

J eg har ogsa veert sammen

Truls og jeg har i seinere tid
lant bil ta'n Bgrre Skiaker, og
testet kjgrekunnskapene pa
Rudskogen.

ilopphgggeriet vares har
Bsom eneste bedrift i

Norge eget bedriftsteam
i bilcross (1)
En hgst hadde vi apent bedrifts-
lgp, der ogsa Tommy Rustad
deltok med sitt talent. Men da
vi matte treekke lgdd om bila,
vart talentet has Tommy gdelagt
ta en sliten bolkete Volvo 142,
Tommy vart ifrakjgrt med en
halv runde ta bilopphggger
Amulf Paulsen!

gsten 1990 Kkjgpte jeg
H meg en Ford Fiesta Gr.N

rallybil. Derfor fekk je en
ny tidsregning, - far og etter je
bynte a kjgre Rally!
Bilen koste itte mer hell 50.000
kroner, og var til for a brukes
opp i rallyskogen.
Det gjorde at je fekk en
forholdsvis lovende start, og
vant klassen min den vinteren,
i noe som het Racing Cup’en.
Da var det gjort!

Aret etter skaffe je meg en ny
Ford Fiesta, men denne gang en
trimmet og ombygd Gr.A bil med
alt utstyr som hgrte til. Denne
bilen har jeg fortsatt, og etter
diverse motorras, rullinger og
avkjgringer gar hilen fortere enn
noengang. Jeg kan forresten
opplyse at det var Porsche Klubb-
mediem Tore Magnussen saom
fekk seren ta a rulle med meg
siste gang. Da lag vi bra ann
totalt pa Rally Sngfreseren
inntel vi fekk sja hele Elverum
opp-ned pa siste etappe.

Den gode gamle Porschen
star na i garasjen og ven
ter pa lange og fine
bilturer tel varen. Etter at
rallykamerat Roy Stubbe-rud og
jeg fekk montert siste
generasjon racing fjeerbein og
Continental Aquatec i 17" 40
profil, skar je nok klare a styre
bilen stgdig giennom svingene
tel sammarn.
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Je sender stafettpinnen videre
til de store Porsche-entusiast-
ene brgdrene Staavi, og gnsker
dem lykke tel med skrivinga!

Eldar Vagan

Bildet tif hayre er tatt for noen ar siden,
da Porschen var med pa tur til
Skolland.

Pa bildet under star min "rally-
stoithet" - Ford Fiesta Gr.A optimalt

rigget.




MED "LITEN" MOTOR | "STOR"
BIL - PORSCHE 912

va i all verden er en
H Porsche 9127 Mange

911-entusiaster har nok
en eller annen gang fundert pa
denne betegnelsen pa bakluken
til noe som tilsynelatende er en
911.
912-betegnelsen er vel
dessuten et forholdsvis
ubeskrevet blad i det meste av
den Parsche-litteratur som er
tilgjengelig i Norge. Ved hjelp
av det jeg har av svensk, tysk
og engelsk litteratur skal jeg
forspke meg pa a gi en kort
historikk om 912-modellen.
Farste gang jeg sa 912 betegn-
elsen pa bakluken til en
Porsche var i 1979, i Sverige.
Hos Porsche.forhandler Lasse

Jgnsson i Karlstad. Bilen var en
1979-modell, og hadde en pris-
lapp pa 11.900.-, alsd mindre
enn jeg hadde betalt for min
gamle Opel Kadett et par
maneder tidligere. Synd at man
bodde i feil land.

Historien om 912 starter
hgsten 1964. Et ar tidligere ble
911 presentert pa Frankfurt-
utstillingen. At 30-ars jubileet
ble feiret i fjor har vel alle
Porsche-entusiastér fatt med
seg. | ar er det alsa " lillebror”
som feirer de 30.

911 var pa introduksjonstids-
punktet en vesentlig mer avan-
sert konstruksjon en
forgjengeren (356) - noe som

ogsa satte sitt preg pa
utsalgsprisen. Savel forhandlere
som kunder gnsket et rimeligere
alternativ - en 356 C var flere
tusen mark rimeligere enn 911.
Men & fortsette produksjonen
av 356 paralleit med 911 var
ingen god Igsning - kundene
ville ha den "nyeste"” modellen,
og det var dessuten ugkonomisk
4 produsere to helt forskjellige
modeller side om side | en sa
liten fabrikk som Porsche var
pa dette tidspunktet,

en tekniske Igsningen av
motor og drivwerk i 912
var ganske apenbar - en

transplantasjon fra 356!
Motoren pa 356 SC av ars-
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Porsche 912 er praktisk talt umulig
& skille utseendemessig fra en 911.
Utstyrt med Fuchs-felger er det bare
motoriyden (og akselrasjonen) som
avsiarer at det er "lillebror” som er
ute pa veien, Det var ganske mange
(relativt sett) som kom til Norge.

modell 1964 hadde 95 hk. Av
to arsaker valgte fabrikken &
redusere effekten noe i den
bilen som skulle fa betegnelsen
912 - 356SC sylinderne var
svzert kostbare i produksjon pa
grunn av en spesiell overflate-
behandling, og motoren krevde
pa grunn av sin hegye
kompresjon og effekt ngyaktig
og punktlig vedlikehold.
Resultatet ble en "slgvere”
motor med en effekt pa 90 Hk
i 912,

Tiltross for at Porsche 212 ble
introdusert | 1964 fortsatte
produksjonen av 356 gjennom
hele 1965. Dette aret hadde
alsa Porsche tre forskjellige
modeller - 911, 912 og 356.

Etterhvert som 912 etablerte
seg i kundenes bevissthet, falt
salget av 356 coupe. Imidlertid
ble de siste Cabriolet-versjonene

av 356 produsert sa sent som
i 1966!

Hvor godt 911-karosseriet var
fra et aerodynamisk synspunkt
er det lett & forstd i ettertid:
med en motoreffekt pa 5 Hk
mindre enn | 356, og en vekt
som la 50 kg hgyere var farts-
ressursene bedre. Toppfarten |13
pa 180 Km/t og en akselerasjon
fra 0-100 pa 12-13 sekunder.
Firetrinns gearkasse var stand-
ard, men mot et lite pristillegg
kunne den leveres med 5-trinns
gearkassen fra 911. Med
racingmgnster!

Forgasserne var to doble Solex,
og bensinforbruket var betydelig
lavere enn pa 911. Dette,
sammen med det faktum at
bilen utseendemessiog var helt
lik en 911 gjorde at 912 raskt
ble populeer blant entusiaster
uten "racing-ambisjoner” Kun
innredning og instrumentering
skilte de to modellene =men det
skal vel ikke "stikkes urider en
stol" at de to bilene lat litt
forskjellig,...

En (utilsiktet?) fordel med 912
var mindre lunefulle

kjgreegenskaper enn 911.
Lavere vekt pa motoren ga bilen
en bedre vektfordeling- 44 /56
pa 912, mot 41/59 pa 911.
Ogsa dette passet perfekt for
en Kjgpergruppe som slett ikke
hadde som ambisjon & innga
"brytekamp" med den sterkt
overstyrende 911-bakenden nar
det begynnte a ga fort i
svingene,

abriolet-versjonen av 356
Cforsvant som tidligere

nevnt i 1966.
Forhandlere og kunder beklaget
dette, og igjen lyttet Porsche til
markedet.
Targa-versjonen ble fgrst intro-
dusert som 912 i 1967, noe
senere som 911 ogsa.
Samme aret ble instrument-
panelet modernisert - og den
kunne for fgrste gang leveres
med de nye, karakteristiske,
smidde Fuchs-felgene. De to
modellene ble hele tiden
utviklet parallet - og da 911 fikk
forlenget akselavstanden i
1968, tok selvsagt ogsa 912
del | dette.
1969 ble siste arsmodell for
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912, lkke minst fordi det ble
stadig vanskeligere a holde en

tilstrekkelig prisfarskjell
mellom 912 og @11.
Dette problemet forutsa

Porsche sa tidlig som i 1966 -
da de inngikk samarbeid med
VW om den bilen som | 1969
skulle introduseres som 914!
En bil som skulle erstatte det
markedssegment 212 befant
seg i ved utgangen av 60-arene.

Morsomt er det & konstatere at
det var 814 som endte produk-
sjonen av 912 - men samtidig
er det 914 som forarsaket en
re-introduksjon av 912 hele seks
ar senerel

| det mellomrommet som oppsto
ved produksjonsavslutning av
914, og introduksjonen av 924
stod plutselig det amerikanske
markedet uten en rimelig
Porsche.

ent pa hgsten 1975, som
S 1976-modell-trillet 912 E
ut fra Porsche-fabrikken.
En fullblods 911 - men utstyrt
med en ( i ettertid) utrolig mo-

tor - en 4-sylindret VW-motor pa

2 liter, hentet fra 914 (og 412,
og Transporter, 0g..) med en
effekt pa 90 Hk. Snakk om ulv
i farepels!

1 1977 hadde Porsche fatt orden
pa alle EPA og DOT tester og
dokumenter, og Porsche 924
kunne introduseres i USA.
Produksjonen av 912E opphgrte
umiddelbart.

Av denne “"hybriden” ble det kun
produsert 2100 eksemplarer.
Idag er dette en bil som er
sveert etterspurt i USA, Og
egentlig er det jo ganske lett 4
forsta hvorfor: i et land med
lasermaling av hastighet,
sheriffer overalt pa motorvei-
ene, og temmelig tett trafikk,
har 912E mer enn nok farts-
ressurser - og en Volkswagen-
motor kan repareres praktisk
talt "hvor som helst" til en pris
Porsche-eiere bare kan drgmme
om....

Av den “originale” 9£2 ble det
i perioden 1964 til 1969
produsert 30.300 enheter.

En del av disse fant ogsa veien
til Norge. Pa grunn av progres-
sive toll og avgifter (ja, det var

slik pa 60-tallet ogsa), var det
en dramatisk prisforskjell pa
911 og 912 i Norge.

Noe i underkant av 10 biler ble
importert til Norge - men
ganske raskt gjort om til "911".
Det var jo naturlig - ettrsom flere
av disse bilene ble brukt som
banevogner.

Gjennom 70-arene tok "Turbo-
look" -moten (oppfunnet pa
Hedemarken) “"knekken" pa det
som var av originalt utseende
912-er i Norge.

Det er sansynlig vis bare et par
originalt utseende 912-er igjen
i Norge - hvorav den ene er
importert i de senere ar.
Personlig liker jeg best original-
utgaver, og haper de fa vi har
igien blir tatt godt vare pa. Og
kanskje vi far en artikkel i
Porsche Classic senere fra noen
som har restaurert en av de
"gdelagte" tilbake til original-
stand!

Odd Kolstad
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Camilla (8) gleder seg til sommeren ndr det blir nye turer

med Porschen. - Dette er ikke

akkurat noen vinterbil, men

en guftebil, sier kryllingen Per Erik Snippen.

eg gleder meg til & ta fatt
Jpé byggingen av mitt nye

hus til varen. Tomten ligger
bygge-klar ved Kragderens bredd,
sier Lotto-millioneeren Per Erik
Snippen (30). Han har hatt et
eventyrlig halvar siden han ble
3,9 millioner nkere i1 april ifjor.
Noe av det fgrste Per Erik
Snippen gjorde etter at pengene
fra Norsk Tipping kom inn pa
bankkontoen hans i slutten av
april ifjor, var a realisere
guttedrgmmen ved a kjgpe seg
en knallrgd Porsche 911.
Klart jeg matte ha meg en
skikkelig  guttebil, sier
kryllingen mens han med
varsom hand pakker ut bilen
som er satt til vinterlagring i
garasjen. )

Til daglig arbeider Per Erik
Snippen i skianlegget pa Nore-
fiell, der han kjgrer sngkanon

for & produsere kunstsng.
Akkurat slik type sng er det lite
bruk for na om dagen, sa for
tiden nyter han relativt rolige
dager sammen med samboeren
Gunn Rustad og hennes datter
Camilla.

Det blir god tid til planleggingen
av det nye huset vi skal bygge
til varen. Det gleder jeg meg
skikkelig til. Tomten pa fem mal
ligger pa @sterodden - helt nedtil
krgderen. Utsikten til Norefjell
er flott, og der skal det bli deilig
a sla seg ned, sier Lotto-
millionaeren. Han har bena solid
plantet pa bakken, selv om alle
millionene har gitt ham
muligheter som de fleste @v 0SS

bare kan drgmme om.
H til ellers? - Jeg har kjgpt
meg hytte i Sandefjord,

og ellers har vi veert ute og reist

va har du brukt pengene

Vant i

Lotto -

Kjopte
Porsche

KRODSHERAD: Med
fem mal byggeklar tomt
langs Kregderfjorden,
byggeplaner for en mil-
lion-villa, og en skin-
nende rad Porsche 911
i garasjen, kan Per Erik
Snippen (30)se tilbake
pa et eventyrlig halvar
som Lotto-millionzer., -
3,9 millioner vant han i
april i fjor, og fortsatt
har han godt med
«gryn» staende pa bok.

Side 17

litt. To par av oss hadde en
spennende ferie pa Grand
Cayman, en gygruppe neer Cuba.
_Ellers er det planiagt en ren _
guttetur til Kitzbuhl i @sterrike -
med avreise neste lgrdag.
Mye av gevinsten star fortsatt i
banken. Noen aksjespekulant
kommer aldri Per Erik Snippen
til a bii.
- Nei jeg vil ha pengene staende
klare dersom jeg gnsker a
bruke dem. A binde pengene er
ikke noe for meg. Det jeg gleder
meg mest over nar jeg tenker
fremover, er at jeg far et
fullstendig gjeldfritt hus til over
en million kroner, sier 30-aringen
som spiller fotball og kjgrer pa
ski | fritiden.
Siden januar 1994 ogsa
medlem i| Porsche Klubb Norge!

Drammens Tidene og
Buskerud Biad
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EKSPERIMENT MED

FIRE DORER

réemmen om fire seter i
Den 911 er nesten like

gammel som bilmodellen
selv.
Allerede pa 60-tallet arbeidet
Pininfarina med en stilstudie av
911 i fire-seters versjon. Ogsa
Porsche selv presenterte en
stilstudie med fire seter i 1970.
Fgdselsdagspresangen til Dr.
Porsche ved hans 75 ars dag
var ogsa en fireseter - denne
gang basert pa 928.
Alle disse bilene hadde en ting
til felles - som basis ble det
brukt en standardmodell - og
ved hjelp av "retusjering” i form
av a strekke bilens linjer, og gke
takhpgyde og endre takvinkelen
endte man opp med fire seter.

Uansett - det var og ble modifi-
serte versjoner av standardbiler
som hadde sitt etablerte de-
sign.

et gikke mange rykter for
Dnoen ar tilbake om en ny

fireseter fra Porsche. De
store tyske bil-bladene
presenterte ryktene sammen
med mer eller mindre
fantasifulle bilder av ny-
kommeren.
Etterhvert har Porsche; "Ipftet pa
slgret" og derved er det
anledning til & presentere
Prosjekt 989 for lesere av
Porsche Classic.
Dersom fabrikken skulle lykkes
med en fireseter matte det veere

en frittstaende modell - utviklet
i harmoni med gvrige modeller -
men uten a veere basert pa, og
begrenset av utseendet til en
eksisterende maodell. Og hvilken
oppgave: En Porsche med fire
seter, V 8 motor foran, og stil-
elementer hentet fra 911! Ikke
rart at mange tvilte p& om dette
var mulig.

1989 ma ha veert et hektisk
ar i
navdeling.
Pa samme tid arbeidet man med
Showmodellen Panamericana,
det nye utseendet pa 928, 968,
989, og ikke minst 993 - som
er den nye 911'en introdusert

I ettertid synes det som om

Porsches Desig-
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hgsten 1993.

Designsjefen, Harm Lagaay, ser
tilbake pa 1989 som "de aret
vi arbeidet med plastilin til langt
opp pa knaerne..."

Entusiasmen og spenningen
steg etterhvert som design-
teamet kom narmere og
nsermere malet. "Alle” som sa
bilen ble umiddelbart fascinert
av det de sa.

Sideprofilen, fronten og hekk-
partiet var umiskjennelig hentet
fra 911 - men forandret, og gitt
stgrre proposjoner for & na
malsetningen om en stgrre bil.

Selvsagt kunne bilen fatt et
langt mer futuristisk utseende
- hevder Lagaay - men design-
teamet valgte a bruke
klassiske, grafiske stilelement-
er fra Porsche 911: runde front-
lykter og markerte forskjermer.
De typiske Kkjennetegnene for
911 gar igien med full tyngde i
g89: det samme forholdet
mellom bredde og hgyde i front-
partiet, takets  kontur,
taklistens “innsnevring” mot
hekk-partiet - og ikke minst

utseendet pa motorluken bak -
som i dette tilfellet var bagasje-
roms-lokk.

Egentlig var bilens taklister "old
fashioned" ut fra betraktninger
om designarbeid, men dette var
med pa a gi 989 et helt bestemt
uttryk for grafisk formsprak -
selvsagt utledet av 911.

va er sa den ca fire og
Hen halv meter lenge

"forvokste" 911 en for
noe? Sportsvogn eller en
sportslig limousine?
Sannheten ligger nok i midten.
Sammenliknet med de klaustro-
fobiske, og i hgyeste grad
ukomfortable baksetene i alle
andre Porsche-modeller, er det
virkelig snakk om hgy komfort
i baksetene pa en 988%.
Utseendemessig er det en
sportsvogn med de Kklassiske
linjer og form fra 911. Vi snakker
egentlig om et he’lt'nytt
bilkonsept: en limousine
forkledd som en sportsvogn.

For fgrste gang er det lett a
komme inn | baksetet p4 en
Porsche. De store dgrene har

en genergs apningsvinkel - og
en tykkelse som far en til &
tenke pa et pengeskap. Tanken
bak denne ekstreme tykkelsen
er ikke bare sidebeskyttelse |
tilfelle kollisjon, men ogsa
ngdvendig for & kunne apne det
sterkt kurvede sidevinduet helt.
Benplassen er pa ingen mate
genergs, men absolutt til-
strekkelig for voksne. Setene
er komfortable, og det er god
takhgyde. Og for & hindre at
baksetepassasjerenes hoder
“grilles” i solskinn, har bak-
ruten et mattsort felt i topp og
sider.

Interigret i 989 er Konservativt,
med runde instrumenter som |
911. Det eneste futuristiske er
en billedskjerm pa instrument-
panelet - pa samme mate som |
Porsche Boxter (se Porsche Clas-
sic nr 13/1993).

ent teknisk er 989 en
Rspennende kombinasjon
av gammelt og nytt fra
Porsche. Motoren sitter foran,
Og er en V8 med et

sylindervolum pa 3,6 liter og en
effekt pa 300 Hk. Ved hjelp av
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computere er det beregnet at
denne motoreffekt-en ville gi
den 1580 kg tunge 989 en
toppfart pa ca 270 km/t.
Drivverk og motor tilhgrende
989 ble montert i en breddet
Mercedes E-klasse og testet
under alle kjgreforhold. Med
samme egenvekl som 989 ville
fatt, sprintet Mercedes en fra
0-100 pa 6 sekunder.

Porsche hadde ogsa planlagt en
versjon med fem-trinns automat
og firehjulstrekk som alternativ
til standardversjonen med
manuell 6trinns gearkasse og
trekk pa en aksel. Beregnede
ytelser for en slik modell var
toppfart 269 km/t og en aksel-
rasjon fra 0-100 km/t pa 6,1
sekunder.

esigngruppen bak 989,
med Harm Lagaay i

spissen, har'pa en
overbevisende mate tatt frem en
bil som savel utseendemess-ig
som teknisk er en Porsche. Det
er herved bevist at ogsa en

firedgrs sportsvogn er en
sportsvogn, og at en firedgrs
Porsche ogsa er en Porsche.

Daveerende prosjektleder, na
utviklingssjef hos Porsche,
Horst Marchart, summerer
prosjekt 989 pa feigende mate;
"Dette var en bil som hittil ikke
har vaert & finne pa gaten” Og
en slik bil vel nok med sikkerhet

heller ikke bli en realitet. Store
forandringer i Porsches mark-
edssituasjon satte en definitiv
stopper for 989,

Porsches modellprogram hadde
simpelthen ikke plass for en
Porsche med plass nok....

Sven Furuly
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FPORSCHE

I hele april maned gir vi 20% rabatt pa
originale bilpleieprodukter fra Porsche.

Spesialtilbud :

Motorvask + innvendig og utvendig vask +
polering kr. 993,- inkl. mva.

Forstilling og bakstillingskontroll gir bedre
kjoreegenskaper kr. 850,- inki. mva.

Kom gjerne innom for en Porscheprat !
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ange er de som
M "elsker" & kalle en

924 for Audi-Porschen,
for pa den maten vise sin store
"kunnskap" om vart elskede
bilmerke. Selv kjgrer de gjermne
en riskoker, eller Ascona med
Wunderbaum...
Nok om det - 924 som kom i
midten av '70-arene var en djerv
satsning fra Porsches side: ikke
bare var motoren plassert foran
- den var til og med vannkjgit!
Under utviklingsarbeidet var
Audi sterkt med i bildet, og
bunnen 2-liters motoren er felles
med datidens Audi. Gearkasse
og bakaksel var ogsa
opprinnelig bygget for et helt
annet bruk enn i en sportsvogn
- nemlig VW kassevogn.
Som sagt brgt 924 med alt det
man inntil da hadde forbundet

024
EN PORSCHE A BLI GLAD |I..

med Porsche - i tillegg hadde
den et rimelig stort baksete og
ikke minst god bagasjeplass!

Her kan man stappe inn 2
voksne, 2 sma barn,
barnevogn, en Samsonite
koffert og noen myke bag’ er -

og dra ut pa biltur.
N bagasjeplassen, at det
var en bil de fleste
kunne mekke pa, og at den
hadde en rimelig pris, var
hovedarsakene til at jeg i
februar 1982 ruslet inn i Cali-
fornia Porsche + Aldi. pa Van
Ness Ave. i San Francisco for a
finne meg et pent, brukt
eksemplar.
Og for USD 8300.- fant jeg et
fint eksemplar bygget i juni
1977. som hadde gatt drayt

ettop dette med

28.000 miles. Burgunderrgd
(Brokatrot) av farge, lyst brunt
interigr, og utstyrt med takluke,
Love at first sight!

At det var en sen 1977-modell
var viktig. De fgrste bilene
(1976 + halve 1977) hadde
nemlig endel mangler: darlig
understell og heller darlig
effekt, bare 90 hk poa grunn
av katalysatoren. Men en 1977
1/2 har nytt understell og 110
hk (mot 125 pa den europeiske
modellen).

aturlig nok meldte jeg
N meg inn i Golden Gate

regionen av Porsche Club
of America. En lokal forening
med nsrmere 1000
medlemmer. Der var det
aktiviteter neermest hver helg -

og det var et utrolig fint (og
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usnobbet) miljg. Det er fortsatt
ungdvendig for meg a bekymre
meg om hotell nar jeg er pa de
kanter! Senest i pasken - 92
var jeg over, og deltok pa klubb-
arrangementer (er fortsatt
medlem). Det var autocross (sla-
lom) som var den store
interessen. Hgydepunktet var i
1983 da jeg tok hjem tittelen
som Nord-Californisk mester i
min klasse! Kjempegpy!

Etter to hyggelige ar i San Fran-
cisco kalte BP meg tilbake - og
jeg la ut pa en fire ukers Kjgretur
(10.000 km) med kurs for New
York. Det ble en uforglemmelig
tur giennom @rkner og storbyer.
"Selvsagt” uten problemer,
bortsett fra kvelden fgr jeg
skulle starte da over-
faringsstaget til gearkassen
hoppet av. Neste dag var det
Superbowl-finale (finale i det
amerikanske fotballmester-
skapet). Da er det omtrent like
lett a fa tak i en mekaniker som
pa 17. mai her hjemme. Men
pa mandagen ble det fikset -
og alt gikk greit. Sa greit at jeg
ble stoppet 1 Nevada, |
neaerheten av Grand Canyon,
med en hastighet pa naer 90
mph - 35 mph over fartsgren-
sen. Dette reulterte i en bot pa
45 dollar - som ikke ble betalt.
Jeg skulle jo hjem til Norge! Men
lovens arm er lang. Vel tilbake
i Stavanger fikK jeg tilsendt kopi
av arrestordren som var utstedt
pa meg i Nevada!

Ved senere besgk | USA har jeg
valgt 4 holde meg unna den
staten!

el tilbake i Stavanger
skulle man sa mgte
Biltilsynet - og det var i

perioden da pick-up ene var
populaere - bortsett fra hos
myndighetene! Sa hapet om en
grei behandling og etbilskilt
som endte pa ..924 var ikke
sa stort. Men det gikk greit, og
fredag den 13. april 1984 fikk
jeg utlevert RF 36 924.

Syv ar med sterk California-sol
hadde satt sine spor pa lakken,
og varen 1985 ble bilen strippet
til bart metall og omlakkert
pluss at den fikk
understellsbehandling.

Pa den tiden var det et stort
Porsche-miljg i Stavanger, selv

full -

Brighton i 1990. Det var 300
Porscher av alle modeller, aldre,
farger, tilstand og 500 mennes-
ker i det beste humgr. Fire
dager fylt med fester (det er noe
engelskmennene kan - med still)
0og Konkurranser.

Selv meldte jeg meg pai "Sla-

Pa det averste bilde er 324" en fotografert med det etterlengtede nummer-
skiftet pa plass. Nederst et merkt bilde av en sort 914 pa Auto 2000

om mange hadde bilene pa
grunn av status. Men grunn-
stammen i den lokale av-
delingen av PKN ble etablert -
av en gjieng som fortsatt holder
sammen!

| tiden etterpa har jeg veert med
pa en rekke fine arrangém’enter.
savel i den norske klubben, som
i den engelske, hvor jeg ogsa
er medlem. Mye kan fortelles,
men det er spesiellt ett arrange-
ment jeg ma fortelle om - det er
den fgrste Europa Paraden i

lom Gymkhana" med et tyvetalls
deltakere i kiassen, blant annet
flere svensker. Med mottoet:
det viktigste er ikke a vinne,
men a sla svenskene, ble det
full innsats.

Resultatet ble en tredje plass,
kun slatt av to ex-profesjonelle
forere - ingen av dem svenske.
Herlig!

Gjett om det er en som gleder
seg skikkelig til a bli med pa
Porsche Paraden i Sverige som
finner sted om en drgy maned!
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gsten 1992 ble jeg sa
H pakjgrt, med skadet

forskjerm som resultat.
Dette medfarte at jeg valgte a
ta en ny restaurering av det ytre
igien - og idag er mitt hjertebarn
akkurat like lekker a se pa som
i 1982.
| lgpet av de 12 arene jeg har
eid min 924 har jeg kjort
neermere 160.000 kilometer.
Den er mitt eneste kjgretpy, sa
det betyr at denne Porschen gar
i helarsdrift. Noe annet ser jeg
faktisk pa som utenkelig.
Porscher skal kjgres - hver dag!
Med fortsatt god pleie regner
jeg med at jeg en dag kan ga til
Biltilsynet i Stavanger for a
hente bilskiltet med "P ©£24",
Det er jo ikke mer enn 13 1/2
ar til! Og fordi en 924 er en
Porsche er det kiart den star ut
distansen!

Billedmatriellet viser noen av de
aktivitetene vi har hatt her i
Stavanger-omradet de siste
arene.

De to store bildene er hentet

fra avdelingens 1. mai treff pa
Sola Strand Hotel. Det forklarer
selvsagt alle flaggene - men
med ni Porscher samlet, og
atten deltakende personer er jo
det alene nok til at flaggene bar
heises. Det er en virkelig fin
gieng, og et fint knippe "nyere”
Porscher.

Det finnes eldre Porscher her
borte ogsa. Et eksempel er den
914-4 som er avbildet pa
forrige side. Den tilhgrer Odd
Rune Hovdan, og er en veldig
tidlig modell som ble levert i
den uvanlige fargen Adriablau.
Bildet ble tatt pa utstillingen
Auto 2000 i november 1992,
Bilen var da i rimelig darlig
forfatning - sort utenpa, og den
originale blafargen stikkende
frem i alle apninger og under
panserlokk, motorlokk og
bagasjeromslokk. *

Odd Rune begynner a narme
seg slutten av restaureringen,
og bade eier og undertegnede
forventer at det ogsa skal vaere
en 914 med pa a kaste glans
over 1. mai samlingen pa Sola-

strand na i 1994. Det blir
spennende a sel

Pa bildet av 914 ser vi ogsa en
grliten "snipp” av en 356. Det
er en sjelden bil pa disse
kantene av landet. Det er uhyre
sjelden a se en 356 pa veien.
Akkurat det er vel kanskje noe
vi deler med resten av Norge
ogsa? | reportasjer om treff og
klubbmesterskap 1 porsche
Classic er det sjelden a se noen
av 356’ ene delta. Det er litt
synd - dette er fantastiske biler
som ogsa er en viktig del av
Porscheklubben. Blir det flere
a se pa veien i 1994?

Dette var en kort rapport fra
Stavanger. Det finnes en lokal
avdeling til, nemlig Bergen. Na
venter klubben spent pa noen
bevingede ord fra "byen mellom
de syv fjell" i neste Porsche
Classic!

Knut Lien
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KOSTBAR PRGVETUR

tter & ha tilbrakt de farste
Edagene- av 1994 i Sigdal,

var jeg ikke fgr kommet
inn av dgren pa kvelden den 3.
januar fgr telefonen satte igang
a ringe. Klokken var rundt atte
pa kvelden, og i den andre
enden var Tore Magnussen,
som fortsatt var pa jobben. Han
hadde fatt inn Norges fgrste nye
911 Carrera. Denne var solgt
pa eksport til en nordmann i
utlandet, og ville bli klargjort
og sendt ut igien dagen etter.
Derfor lurte Tore pa om jeg var
interessert | @ beskue denne
herligheten fgr den forsvant
igjen. "Hvor lenge blir du pa
jobben" spurte jeg. "Til rundt
halv ti tenker jeg" var svaret.
"Jeg kommer!" - og sa bar det
avgarde mot Stabekk. "
Det er rart med det, i slike
situasjoner gar det ofte litt
fortere enn tillatt. | Valerenga-
tunnelen star det en fotoboks

strategisk plassert - og de
fleste bremser ned foran den.
Sa ogsa jeg. Etter a ha passert
den legger jeg meg som vanlig
ut i venstrefeltet og gker farten
"en smule". Men rett etter tun-
nel-apningen stod "onkel i sivil"
med sitt nye vidundervapen -
|laserpistolen. Dette er et utrolig
effektivi og ngyaktig middel for
a fa penger inn i statskassen
fikk jeg erfare. Etter a ha
oppfattet at jeg sa vidt unngikk
a bli kollektivbruker, gnsket
"onkel" meg en fortsatt god tur.
"Jo takk" sa jeg, "det kommer
det sikkert til a bii!"

el fremme pa Stabekk
Vgikk vi selvsagt ‘rett ned

i kielleren, der en nydelig
Nachtblau 811 Carrera befant
seg. Eieren hadde bestilt
interigr etter eget farge-design:
kremfarget skinn med

burgunderrgde innfellinger og

tepper. Et interigr man sikkert
ma venne seg til, men du
verden s& lekkert!
Nar man bare har sett bildene
av bilen pa forhand er jo forvent-
ningene til bilen enorme. Og de
ble savisst innfridd. Det er
ingen tvil om at 911" en har
fatt - om mulig - et enda mer
perfekt design. Det er synd a
si det, men en Carrera 2/4 blir
nesten "gammeldags" i
sammenlikning (jeg vet ikke om
jeg mener det, men na har jeg
iallefall sagt det..). For & hgre
hvordan det nye
ekshaustanlegget |at matte
bilen startes opp, og da var det
vel naturlig at man matte prgve
bilen 3 meter frem - og tre me-
ter tilbake, fgr Tore matte lase
fer kvelden.
Det ble som ventet, en fin kveld,
selv om det kostet meg kr
1500.- for 6 m "prgvetur” ...
Egil Haugen
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DEN BESTE AV DE BESTE!

lle bilblader er fulle av
tester. Alt fra kolli-
sjonstester til prgve-

kjgringer av drgmmebiler, Det
engelske bladet Performance
Car har en profil som kiart styrer
unna tester av Hansen-biler - og
er heller ikke szerlig opptatt av
det som er det store i tyskland
akkurat na - tester av
familiebilers kollisjons-
sikkerhet.

Marsomt blir det derfor nar atte
av bladets mest erfarne bil-
journalister plukker ut den mest
fascinerende bilen (etter sin
egen oppfatning) som hver og
en har testet og beskravet ilgpet
av aret - og alle disse bilene
stilles opp til en felles test -

8 SUPERBILER | TEST:
ARGANG 1993

for, om mulig, a kare en
absolutt vinner.

Testen omfatter atte biler, som
alle er ganske forskjellige - men
allikevel er likhetstrekkene
mange. Hovetrekket ved alle
bilene er deres evne til a glede
sjafgren.

Normale kriterier for & kare
testvinnere er gjerne sikkerhet,
plassforhold, bensinforbruk,
miljgvennlighet, servicekost-
nader, annenhandsverdi osv.
Bilene i denne testen er alsa
valgt ut fra et eneste kriterie-
evnen til a by pa renﬁ:g ufor-
falsket forngyelsel

Hvilke &tte biler er det sa
engelskmennene har festet seg
ved? To Porscher. Selvsagt; vil

vi Porsche-entusiaster sil En
968 CS og en 911 i RUF BTR
versjon. De gvrige seks er
Ferrari 348 Spider, Lancia Delta
Integrale, Lotus Esprit S4, TVR
Griffith 500, Toyota Supra og
til sist Honda Prelude VTEC.
Prisen pa bilene varierer fra
Hondas beskjedne 20.700 pund
til stoite 108.000 pund for RUF-
turboen.

For & begynne med 8. plass
first.

Honda Prelude VTEC. Bilen var
uten sjanse i dette selskapet,
tiltross for den avanserte VTEC-
motoren. Hvorfor kom den pa
siste plass?

Motoren er bra, det er en
sportslig bil, god a kjgre, og i
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daglig bruk er den vel sa god
som noen av de andre. Sa
hvorfor vant den ikke en hgyere
poengsum?

Flere av testerne klaget over
setene og vinduskontrollene. De
klaget pa at den hadde for lite
“falelse” i styringen. Nar alt kom
til alt ble konklusjonen, alle
positive ting til tross - det er jo
bare nok en masseprodusert hil,
er det ikke?

Syvende plassen gikk ogsa til
den oppegaende sol's land.
Toyota Supra. Bilen var blant de
aller raskeste pa testrutene pa
apen landevei. Det sjokkerte de
fleste. Utrolige ytelser, og
meget bra kraftoverfgring.
Herlig chassis, gode
kjgreegenskaper og formidable
kurveegenskaper. Femti tusen
ganger bedre enn jeg hadde
trodd pa forhand -sa en av test-
farerne. Alle hadde meninger
om utseendet. Det var kun en
av de atte som likte det.

Men hva gjorde Toyotaen til ta-
per? Alle var enige om at bilen
manglet "sjel”. Nesten klinisk
var en annen kemmentar, Man-
gler karakter og evnen til a gi
fereren innlevelse. Allikevel en
langt bedre bil enn den gamle
Tovota Supra., Men ikke nok for
en god plassering | dette
selskapet.

Det ma vaere en feil her, hevdet
redaktgren etter a ha talt opp
poengene. Lotus Esprit S4 pa
sjette plass?

Motoren later som om den har
det vondt, sa en. Den trenger
en ny motor. Det bgr minst vaere
en sekser istedenfor firer'en.
Den har ikke skikkelige
bremser. Virker gammeldags og
trang innvendig. En sa - dette
var den stgrste skuffelsen av
alle sammen.

Tiltross for darlige bremser og
bare en nesten perfekt. styring
er alle enige om at dette er en
bil som ser ut som en drgm.
Med en skikkelig V6 under
motordekslet ville den ha hgstet

Ruf Parschen pa det pverste bildet var sammen med Ferrari 348 testens to
dyreste biler. Eren hgy prislapp en garanti for seier?

Lancia Delta integrale er testens eneste bil med trekk pa fire hjul, og plass
til fire personer (pa ordentlig). Er dette vinneren?

langt flere poeng. Kanskje Lo-
tus vil fa en renessanse under
den nye eieren, Bugatti. La oss
bare hape!

Hvis Ferrari noen gang hadde
bygget et rally-bil vill ded vaert
omtrent som bilen pa femte
plass. Lancia Delta Integrale
Evo 3. En bil med masse
karisma. En aret-rundt superbil.l
denne tredje versjonen er den

bedre enn noengang. Det er en
familiebil som virkelig setter de
andre bilene | dette selskapet
pa preve. Kritiseres kunne
bilens gammeldagse "kasse-
form”, upresise gearoverfgring,
og elendig lay-out av
instrumenter og betjenings-
hendler. Dette er tredje gangen
en Integrale er valgt ut blant
arets superbiler - og den er en
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Honda Prelude VTEC. P4 mange materen linjelekker og flott representant for den "moderme" oppfatning av sportsbiler.
Men hadde den egentlig noe & hente i dette selskapet?

Lotus Esprit $4. Med en produksjonstid pa 18 ar, er det praktisk talt bare Porsche 911 som har vaert produsert
lenger. Men hvordan gar det? Begynner trettheten 4 melde seg - eller holder Esprit unna for konkurrentene?
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Toyota Supra har et meget karakleristisk utseende - samme hvilken vinkel man betrakter bilen fra. Testerne hadde

synspunkter som varierte fra "kjepelekker" tit "grusomt” utseende. Uansett - noen topp-plassering ble det fkke!

absolutt favoritt blant
entusiastiske testfgrere.
Mellom fjerde og fegrste plass
skiller det bare fem poeng
mellom bilene. Det korteste stra
trakk TVR Griffith 500.
Stemmene ble delt | to. Enten
likte man bilen, eller sa likte
man den ikke. Flere mente den
var den eneste skikkelige
sportsbilen blant de atte. Men
den trenger a videreutvikles.
Kigreegenskapene er for darlige
pa ujevnt underlag. Detaljer som
instrumentering og varmeappa-
ratkontroll er naarmest en
skandale!

Tre biler igien. En Ferrari og to
Porscher. Hvem kom pa tredje
plass? Ingen! Det ble delt andre
plass. Mellom?

En Porsche og Ferrari 348 Spi-
der deler andreplassen. Hvilken
av de to Porschene?
Spenningen er over. Ruf BTR 3,8
p& andre plass. Selv med
uttalelser som "den beste 911

jeg noengang har kjgrt, holdt
det ikke. Vinneren ble Porsche
968CS. Ingen av testerne
plasserte 968 pa en lavere
plass en fjerde | noen disiplin.
968CS vinner pa a veere
"nesten” best pa absolutt alle

En Ferrari 348 Spider far vel pulsen til & sl litt fortere pa de aller fleste?

omrader. Slankekuren bilen
giennomgikk pa sin vei fra
standardmodell til CS, har gjort
968 til en skikkelig fullblods
sportsvogn!

Sven Furuly
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1964 PORSCHE 904
CARRERA GTS COUPE

n stor aera i Porsches
E racerhistorie begynnte for

npyaktig 30 ar siden.
Bilen var Porsche Carrera GTS -
internt pa fabrikken betegnet
som 904.
Bilen var Porsches farste forsgk
pa & bygge en bil med kunst-
stoffkarrosseri,
For at bilen skulle kunne
klasses som GT matte minimum
100 eksmplarer bygges. Dette
ble sett pa som en stor
utfordring - men 100 biler ble
umiddelbart solgt. Senere ble
det produsert ytterligere 16
eksemplarer av 904.
Motoren i 904 var den
imponerende 2 liters versjonen
av "356 Carrera-motoren”, fire
sylindre, doble overliggende
kamaksler og dobbeltenning.
180 Hk ved 7800 omdreininger!

Vi snakker her om 2 liters
sylindervolum, ca 10 ar fgr
turboalderen! Med denne
motoren hadde 904 en toppfart
pa 263 km/t.

Senere ble 904 utstyrt med bade
6- og 8-sylindrede motorer.

elt fra starten vant 904
H GT-klassen i praktisk alle

lgp den startet i. Bilen
ble satt inn pa alle de mest
prestisjefylte Igpene - og ilgpet
av det fgrste halvaret kunne 204
notere seiere fra Targa Florio i
Italia, 24 timers |lgpet pa Le
Mans, 24 timers lgpet pa
Reims, Tour de France og
Nurnburgring 1000 kilometer,
for a nevne noen. Resultatet ble
at 904 sikret Porsche
mesterskaps-tittelen for 1964.
Et morsomt forsgk fant sted i

1965. En 904 ble preparert for
bruk pa landevei, og pameldt
Rally Monte Carlo. Under noen
av de veerste snefall i dette
rallyets historie kjempet "bane-
vognen" 904 seg frem til en
sensasjonell 2. plass.
Porsche 904 har veert spring-
brett for en rekke kjente
racerfgrere, og vi nikker gjen-
kiennende til navn som Gerhard
Mitter, Udo Schutz, Gunter Klass
og Rolf Stommelen.

ilene ble brukt i aktiv rac

ing lang inn i '70-arene,

men ble etterhvert

"oppdaget" av lidenskaplige

Porsche-samlere. Idag eksi-

sterer sansynligvis 101 stk

904. Museumsbilen har tilhgrt
Kong Hussein av Jordan!

Sven Furuly
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- Jeg kjﬁrer alltid med YOKOHAMA dekk!

Vi som kjgrer billgp setter spesielt strenge krav til dekkene. Yokohama dekk
har blitt et viktig begrep innen bilsport og blant bilentusiaster. Og ikke uten grunn!
Dekkene har et veigrep og en kjgrekomfort som ftilfredsstiller dine kKrav til sikkerhet

og kjgreglede. YOKOHAM A

- dekkene som gir deg en bedre bil

Opplev ny kjoreglede
ogsd pd landeveien!

TOMMY RUSTAD

Linjedekk as

Skjservaveien 38
2011 Stremmen
TIf. 63 84 OO0 88




VERDENS BESTE 914-BOK ?

n imponerende bok.
E Allerede ved forste blikk

tiltrekker den seg
oppmerksomhet. Den er stor (25
x 34 cm) og pa ca 200 sider.
En 914-8 | Blut-orange dekker
hele forsiden, og sgrger for at
enhver 914-entusiast far bade
vann i munnen, og mere til.

Det lanseres stadig bgker som
selges under motto "all you ever
wanted to know about...” - som
stort sett ender opp med a vaere
overfladiske tekster, og en lang
rekke mer eller mindre
uinteressante bilder.

"Das grosse VW-Porsche Buch”
er en herlig kontrast til disse.
lkke vet jeg hva som har fatt
Michael von Klodt til a velge
seg 914 som journalistisk
omrade - men et oppriktig TAKK
for at han gjorde det.

Klodt er journalist av yrke, og
har apenbart satt seg som mal
a dekke historien om 914 fra A
til A. Takket vaere firma Porsche,
med i farste rekke Helmut Boft
i spissen, presenterer hoken et
vell av informasjon, anekdoter
og fabrikkfotos jeg aldri har sett
pa trykk tidligere.

ct morsomme er at boken
Dtrekker opp linjene fra

midtmotor-modellen 914
helt tilbake til Cisitalia og Auto
Union Grand Prix raceren.
Ved a studere notater og
arbeidsdokumenter er det helt
pa det rene at 914 var et meget
serigst prosjekt fra Porsches
side. Det star nesten mellom
linjene at dette er den eneste
ordentlige maten a bygge en
sportsvogn pa - og at det er pa

denne maten ‘Porsches
ingenigrer mener en Porsche
skal bygges.

Na er det etterhvert skrevet
ganske mye om 914 i Porsche

Classic, sa jeg skal ikke bruke
plass pa a snakke om 914-
historien - men jeg ma allikevel
nevne et-par smating: Allerede
i 1969, samtidig med at VW
viste verden 914 for farste
gang, stod de 2 fgrste 914-8
klare., At Porsche ikke bare
hadde 914-6 pa programmet,
men ogsa 914-8 oppe | ermet
forteller vel litt om hvilke planer
det var for denne bilen!

Da er det vel heller ikke
vanskelig a forsta hvilken enorm
skuffelse det var for Porsche
at ikke samarbeidet med VW
fungerte etter de intensjoner
som var trukket opp mellom
Ferry Porsche o0g Heinz
Nordhoff.

brosjyre-matriell ble hele

tiden 914 presentert
sammen med banevogner som
907, 908 og 917. En billig "gim-
mick” har jeg vel egentlig trodd
at dette var | arevis, S3a viser
det seg alsa at 914-konseptet
og troen pa bilens betydning for
Porsche gjorde at den med
stolthet ble knyttet opp til
legendariske baneracere fra
Porsche.
Forfatteren har blant annet et
interviu med Huschke .
Hanstein som var PR-sjef for VW-
Porsche Vertriebsgesellschaft i
1969. Han var ikke szerlig
begeistret for bilen - den endte
opp for mye som Volkswagen,
og for lite som en Porsche. Den
ble betraktet som en billig-
Porsche, og all markedsfgring
ble innrettet mot en helt annen
malgruppe enn det gom var
tilfelle med 356 og 911, Han
sier rett ut at det var ikke moro
a besgke klubbtreff lenger - det
var en helt ny type mennesker,
og en helt annen atmosfaere enn
i 356- og 911-tiden...

I sitt fgrste annonse- og

oken presenterer ikke
B bare 914 i sin originale

form - men har ogséa et
kapittel viet forskjellige kjente
(og mindre kjente) bildesigneres
forsgk pa a skape en "penere”
914. Noen av disse var kanskje
"penere” for 20 ar siden - men
bildene av originale 914 viser
en ung-dommelig friskhet den
dag i dag - det kan knappest
sies om noen av "stilstudiene”

Boken méa simpelten anbefales
til alle som har en 914. Og den
ma anbefales til alle som kunne
tenke seg en 914, Og dessuten
ma den anbefales til alle som
interesserer seg for Porsche
som merke. Skal man hegrense
seg til kun en bok om hver
Porsche-modell , ja da er dette
den du skal ha som 914-doku-
mentasjon!

Sven Furuly

DAS GROSSE
Vw-PORSCHE-BUCH

HEEL

_‘

Tittel: Das Grosse VW-Porsche
Buch, (undertittel Porsche 214
S - das Nonplusultra)

Forfatter: Michael von Klodt
Utgiver: Heel Verlag GmbH
ISBN 3-89365-270-1

Pris: kr 423 -

Kan kjgpes hos bla. Automobilia
Bookshop i Oslo
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NA ER DEN HER ...

.. 0g du kan studere den naermere hos 0ss !

Vi trenger stadig flere brukte biler
og tar biler i kommisjon, innbytte
eller kjoper gjerne bra biler.

Kontakt Anne Singsaas pa tIf. 67536180

BERTEL O. STEEN 4/s

STABEKK -

PROF. KOHTS VEI 83/85, 1320 STABEKK. TELEFON 67 53 61 80




AUTOTUNING
-/ fo

RUF-importor for Norge og Sverige

Norges storste utvalg i PORSCHE-deler
RUF, Strosek, DP Motorsport, Tech-Art.

Stort lager av nye og brukte deler til gunstige priser.
Leveranser fra Tyskland to ganger pr uke

RUF felger til: 911, 911 Turbo, 944, 944 Turbo, 928, 928 S.
Motortrimmingskit 911 SC 204 HK » 224 HK / 287 Nm.
Pris ferdigmontert med nytt eksosanlegg: Kr. 19.900,- + mva.

SERVICE-PRISER:

911 SC med Mobil 1 olje.................. Kr. 3.100,- + mva.
928/S med Mobil 1olje.................. Kr. 2.900,- + mva.
944 med Mobil 1olie.................. Kr. 2.300,- + mva.

Vi utferer alt fra vanlige servicer 1|I motoroverhalinger.

Apningstider;: Mandag-fredag kl. 09.00-16.00. Lerdag kl. 10.00-13.00.

JONSTEN - PosTBOKS 94, N-1640 RADE - TLE. 69 28 59 99 - Fax 69 28 59 98



