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Der Fahrer stand im Zentrum der Evolution

- so lasst sich das Entwicklungsziel fir den neuen
Porsche 911 RSR zusammenfassen. Der soll nahtlos an
die Erfolge des GTE-Vorgangers in Le Mans,

der Sportwagen-WM und der IMSA-Serie anknupfen.

on Revolution, Umsturz, ja
VSﬂgar von Gotteslisterung
war die Rede: Der letzte Por-
sche 911 RSR fiir die GTE-Klasse
sorgte Ende 2016 fiir Wirbel und

Schlagzeilen. Die Motorsport-In-
genieure aus Weissach verdrehten

fiir den Rennsport die gewohnte
Position des Motors: Statt hinter
der Hinterachse lag der Sechszy-
linder nun plétzlich davor, das
Getriebe wanderte an das Fahr-
zeug-ende. Der Platztausch von
Motor und Getriebe machte aus

Porsche stiitzt
den weltweiten
GT-Sport mit
einem neuen
RSR-Modell fiir
die GTE-Klasse

dem Heckmotor-Elfer zwar keine
Mittelmotorschleuder, aber nomi-
nell wurde der 911 RSR so immer-
hin zum Heckmittelmotorauto.
Porsche konnte sich bei aller
Liebe zur Ikone 911 dem Driingen
der Performance-Ingenieure nicht
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langer entziehen: In der Physik
des Motorsports ist die Mitte das
wahre Gold. Zweil Argumente: Je
ausgewogener das Gewichtsver-
hiltnis zwischen Vorder- und Hin-
terachse, desto besser der Reifen-
verschlei@ und damit die
Performance des Autos iiber einen
Stint. Zweitens limitierte der tra-
ditionelle Heckmotor den Spiel-
raum bei der Aerodynamik, denn
der Sechszylinder raubte Platz fuir
den Heckdiffusor — und der ist so
wichtig, weil er in einem GT-Auto
die Gesamteffizienz der Aero-
dynamik faktisch regiert.

Die Ergebnisse auf der Renn-
strecke gaben den Ingenieuren
aus Weissach letztlich recht: Por-
sche siegte mit dem Heckmittel-
motor-Elfer in Le Mans, gewann
die Fahrer- und Herstellertitel in
der Sportwagen-WM (WEC) und
2019 wohl auch die Championate
in der nordamerikanischen IMSA-
Meisterschaft — gegen die reinras-
sigen Mittelmotor-Ikonen von
Ford und Ferrari!

Aero-Stabilitat als Ziel

Auf die grolRe Revolution von 2016
folgt jetzt die Evolution: Porsche
bleibt beim neuen 911 RSR fiir die
GTE-Klasse den Konzeptentschei-
dungen von 2016 treu — der Motor
vor der Hinterachse, das deutlich
flacher bauende Getriebe hinter
der Hinterachse. Die Entwickler
um RSR-Projektleiter Jeromy
Moore setzten nun auf die gezielte
Optimierung der neuen Stiarken:
-Ein markantes Kennzeichen des
neuen Saugmotors mit 4,2 Litern
Hubraum besteht darin, dass die
Auspuffanlage nicht mehr 1m

Die Durch-
stromung und
Ausleitung der
Luft an der
vorderen Hau-
be dient dazu,
noch mehr
Abtrieb zu ge-
nerieren und
die Kiihiung zu
verbessern

. Heckabschluss endet, sondern

seitlich vor den Hinterradern aus-
tritt. Das hat unseren Spielraum
bei der Gestaltung des Heckdiffu-
sors noch einmal erhéht — und das
haben wir auch voll genutzt.”
Wenn man die Sache stumpf
verallgemeinert, konnte man sa-
gen: Die Aerodynamik gehort in
der GTE-Klasse zu den absolut
kriegsentscheidenden Faktoren.
Dabei geht es weniger um Maxi-
malwerte als um Stabilitat, wie

| Moore erlautert: .Das oberste Ziel
| bel der Entwicklung des neuen
- 911 RSR war die Fahrbarkeit, und

zwar in allen Fahrzustinden, also
auf der Bremse ebenso wie bei
Kurvenfahrt und bei unterschied-
lichen Gier-, Lenk- und Rollbewe-
gungen. Flr diese Fahrbarkeit
benotigt man vor allem eines:
aerodynamische Stabilitat.”

Und da sind wir bei der zentra-
len Rolle des Heckdiffusors ange-
kommen: ,Der Heckdiffusor treibt
die Aerodynamik in einem GTE-

Auto an, weil er die Luft aus der
Unterstromung von vorne nach
hinten saugt. Und damit ist er ein
zentraler Stellhebel fiir den Ab-
trieb hinten — aber eben auch vor-
ne.“ Vereinfacht gesagt hat man
hier zwei Moglichkeiten des Schei-
terns: Zieht der Heckdiffusor zu
wenig Luft, hat man zu wenig Ab-
trieb. Ist die Auslegung des Diffu-
sOrs zu aggressiv und spitz, kann
das zu Stall-Effekten fuhren, dann
klappt der Abtrieb komplett zu-
sammen — und zwar wieder vorne
ebenso wie hinten.

Weil die Auspuffanlage nun
seitlich austritt, hatten Moore und
seine Kollegen mehr Spielraum
fur Optimierung: Die sogenannten
Trennungs-Strakes im Diffusor
weisen nun ein dreidimensionales
Profil auf, dazu sind die Expansi-
onskanadle grofier. Weil die Unter-
stromung einen hohen Anteil zum
Gesamtabtrieb beisteuert, kommt
dem Heckdiffusor eine zentrale
Doppelrolle zu.

Die Trenn-
elemente im
Heckdiffusor
des neuen 911
RSR haben
jetzt ein drei-
dimensionales
Profil, dazu
wurden die
Expansions-
kandle breiter

Die Auspuff-
Endrohre
entweichen
nun kurz vor
den Hinterra-
dern, was am
Heckabschluss
Platz fir die
Optimierungen
beim Heckdif-
fusor schaffte

Bei der Uberstrémung gibt
ebenfalls die Heckpartie mit dem
wuchtigen Heckfliigel und dem
Buirzel auf der Motorabdeckung
schon rein flichenmaiRig den Ton
an. Dass die Gesamteffizienz, also
der Abtrieb bei Luftwiderstand,
verbessert wurde, sieht man auch
am Entfall der seitlichen Flics an
der Stofdstange: ,.Das Gesamtsys-
tem funktioniert jetzt auch ohne
die frei im Luftstrom stehenden
Flics, aulBerdem gab es hier in den
Rennen oft Beschidigungen durch
Feindkontakt, was nicht hilfreich
ist, weil sich dann entweder die
Balance verschiebt oder sogar eine

. Reparatur ansteht”, so Moore.

Alle MafRnahmen zusammen
haben die aerodynamische Stabi-
litat verbessert. ,Jetzt bleibt das

| Auto unter allen Fahrzustinden

stabil und kalkulierbar, und das
steigert das Vertrauen des Fah-
rers”, so Moore. ,Verliert man
plotzlich Abtrieb, kommt es zu
Phinomenen wie schlagartigem
Ubersteuern — und das killt das
Vertrauen der Piloten ins Auto.”

Eine Ode an den Sauger

Mal abgesehen davon, dass beim
neuen RSR 95 Prozent aller Bau-
teile iiberarbeitet wurden bezie-
hungsweise neu sind, richteten
die Ingenieure ihr besonderes Au-
genmerk auf den Motor. Obwohl
der Trend in der Autobranche all-
gemein zum Turbo geht, bleibt

| Porsche beim RSR dem Saugmotor

treu, was schon deshalb sinnvoll

| 1st, well auch das entsprechende

GT3-Strallenauto weiterhin mit
einem frei saugenden Sechszylin-
der-Boxermotor an den Start geht. >
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Ein Schwenk auf Turbotechnik
wurde natiirlich routinemadalf3ig
auch beim neuen RSR abgepriift,
aber verworfen: ,Erstens hat die
in der GTE-Klasse tibliche Balance
of Performance zwischen Turbo-
und Saugmotoren sehr gut funk-
tioniert, wie unsere Erfolge in den
Saisons 2018 und 2019 belegen”,
sagt Moore, ,die Leistungskurve
der Turbos folgt dabei der Charak-
teristik der Saugmotoren, daher
hat der Sauger prinzipiell keinen
Nachteil. Ein Turbomotor hat au-
Rerdem mehr Bauteile, die erstens
kaputtgehen konnen und die
zweitens mehr wiegen. Aullerdem
wiirde sich beim Wechsel auf ei-
nen Turbomotor die Gesamt-
schwerpunktlage erhohen und die
Gasannahme verschlechtern. In-
sofern war es klar, dass wir dem
Sauger treu bleiben — mal abgese-
hen davon, dass er toll klingt!”

Boxer mit mehr Dampf

Die Revolution blieb also beim Mo-
tor aus, nicht jedoch die Evoluti-
on: Der Hubraum wurde auf 4194
Kubikzentimeter aufgestockt, was
im Zusammenspiel mit der neuen
Auspufffithrung den nutzbaren
Drehzahlbereich vergrofiert sowie
Leistung und Drehmoment ver-
bessert und mehr Optionen bel
Anpassungen an unterschiedliche
Restriktorgrofien zulasst.
Interessant: Auch das Getriebe
wurde noch mal auf Verbesse-
rungspotenzial abgeklopft. ,Wir
haben erstens weiter an der Ge-
wichtsoptimierung gearbeitet,
denn das Getriebe ist ja weit hin-
ten platziert®, erldutert Moore.
+Gleichzeitig mussten wir aber

Obwohl Ferrari
dank weicher
Reifen in
Silverstone
schneller war,
holte Porsche
den GTE-Sieg

Einstand nach Mals;
Beim WM-Debut
des neuen 911 RSR

in Silverstone

holte Porsche auf

Anhieb einen
Doppelsieg
in der GTE-Klasse-—

JWir haben aus dem
Feedback der Kunden
extrem viel gelernt und
ihre Urteile auch ernst

| genommen”

Pascal Zurlinden, Leiter GT-
Werkssport bei Porsche

auch die Gehausesteifigkeit erho-
hen und die interne Reibung re-
duzieren, was ubrigens auch dem

| Verbrauch zugutekommt.”

Apropos Verbrauch: Der Tank
sitzt wie bei jedem Porsche 911
weiterhin vorne, was bei nachlas-
sendem Fiillstand mit Balancever-
schiebungen einhergeht. Doch
hier hatten die Entwickler kon-
zeptmaRig keinen Spielraum: ,Na-
tiirlich ist der Tank im Rennauto
so weit wie moglich hinter der

| Vorderachse und so tief wie mog-
lich platziert®, erklart Moore.

Neben den Themen Aerodyna-
mik und Motor schenkten die Ent-
wickler dem komplexen Zusam-
menspiel aus Radaufhangung,
Kinematik und Reifennutzung
besonders viel Aufmerksamkeit.
Hier mussten sehr divergente Ziel-
konflikte unter einen Hut gebracht
werden: In der IMSA-Serie fahren
die GTE-Rennwagen primar Single-
Stints, in der Sportwagen-WM
auch Doppelstints. Dazu diirfen in
Amerika keine Reifenwarmer ein-
gesetzt werden, in der WEC schon.

»-Das alles muss man beim 5et-
up und den Einstellmoglichkeiten
optimal abbilden konnen, um eine
gute Fahrbarkeit zu erzielen”, sagt
Jeromy Moore. Der beste Freund
beim Reifenverschleild sind -
wie bereits erwiahnt — konstante
Abtriebswerte, und dazu eine wir-
kungsvolle Begrenzung des
Schlupfs.

~Nattirlich arbeiten wir perma-
nent mit unserem Reifenpartner
Michelin an der Weiterentwick-
lung*, erklart Moore. , Ein Haupt-
ziel bestand darin, dass der Fahrer
den Grip an der Vorderachse noch
besser spuren kann, daher haben
wir beim RSR die Doppelquerlen-
ker-Aufhingung modifiziert und
auch die Kinematik angepasst.”

Um das Wohlbefinden der Fah-
rer im Rennauto zu erhohen, wur-
de schlieflich das Bedienkonzept
im Cockpit einer grundlegenden
Uberarbeitung unterzogen. Simt-
liche Informationen und Anzeigen
fiir den Piloten wurden in das
neue Lenkrad gepackt, das aber
trotzdem eine hohe intuitive Be-
dienbarkeit sicherstellt. ,Alle In-
formationen sind jetzt auf die

Lenkrad-Displays konzentriert,
damit der Fahrer die Augen kaum
mehr von der Rennstrecke abwen-
den muss, da das Lenkrad direkt
im Blickfeld liegt“, so Moore. Ken-
ner sehen iibrigens auf den ersten
Blick, dass beim Lenkraddesign
viel Know-how und Details aus
dem LMP1-Porsche 919 eingeflos-
sen sind.

Dazu wurde das bestehende
Sicherheitskonzept des 911 RSR
verfeinert, indem Uberrollkifig
und FIA-Side-Impact-Panel noch-
mals tiberarbeitet wurden, aul3er-
dem wurde ein zusdtzlicher
Aufprallschutz fiir die Beine inte-
griert. Wie beim Vorgdnger ist
auch das radargestiitzte Kollisi-
onswarnsystem an Bord, das dem
Fahrer hilft, im Uberrundungsver-
kehr herannahende Prototypen
schneller zu identifizieren.

Der Mensch im Zentrum

Im Zentrum der Evolution stand
beim 911 RSR der Mensch — sprich
der Fahrer: bessere Ergonomie,
mehr Konstanz, mehr Vertrauen,
ein verlasslicheres Fahrverhalten.
Beim Lastenheft redeten nicht nur
die Werksfahrer mit, sondern
auch die Kunden, die in den letz-
ten Jahren uber 30 RSR gekauft
hatten. ,Wir haben aus dem Feed-
back der Kunden extrem viel ge-
lernt und ihre Urteile auch ernst
genommen"“, so Pascal Zurlinden,
Leiter GT-Werkssport bei Porsche,
~lch wirde sagen, wir haben beim
neuen RSR 90 Prozent der Wun-
sche erfiillt.”“

Text: Marcus Schurig
Fotos: Porsche; Michelin; WEC

TECHNIK

DIE ERFOLGSBILANZ DES RSR-VORGANGERS

Im grof3en Stil abgeraumt

Geht man nur nach der Erfolgsquote der letzten 16 Monate, so
hatte Porsche gar keinen RSR-Nachfolger bendétigt: Der Vorgéanger
hat in der Sportwagen-WM mit fliegenden Fahnen dominiert.

Le-Mans-Sieg 2018 im

_-_,____- ] — : -

Sau-Design

B Wann sind Siege im Motorsport besonders
wertvoll? Richtig, wenn der Wettbewerb am
grolsten ist. Porsche darf sich nach der soge-
nannten WEC-Supersaison 2018/19, die sich vom
WM-Lauf in Spa im Mai 2018 bis zum grofzen
Finale beim 24h-Rennen in Le Mans im Juni 2019
spannte, rihmen, die historisch groRtmaogliche
Anzahl an Gegnern geschlagen zu haben. In der
WM hatten die Schwaben mit Ferrari, Ford, Aston
Martin und BMW vier bockstarke Konkurrenten.
Bei den Saisonhighlights in Le Mans standen
2018 und 2019 jeweils 17 (!) GTE-Rennfahrzeuge
von sieben Herstellern am Start. ,Das war
vermutlich die gr6fRte BlUtephase in der
Geschichte des Werks-GT-Sports, die wir jemals
erleben durften”, sagt Porsche-Motorsportchef
Fritz Enzinger.

Vor diesem Hintergrund wiegt die Tatsache
besonders schwer, dass Porsche die beiden
Weltmeistertitel fir Fahrer und Hersteller
souveran abraumen konnte. Der Franzose Kévin
Estre holte sich zusammen mit dem Danen
Michael Christensen den Fahrertitel, dazu siegte
das Duo - mit Unterstitzung von Lau-
rens Vanthoor - beim 24h-Rennen in Le Mans
2018. Porsche holte in der Supersaison bei acht
Rennen drei Siege und elf Podestplatze!

Das Markenzeichen des Einsatzteams von
Manthey Racing: keine Fehler. Weil Estre und
Christensen gleich in Le Mans 2018 mit dem
kultigen Elfer im Sau-Design den Sieg holten,
konnten sie den Punktevorsprung mit Kopfchen
konservieren und ausbauen. In der Endabrech-
nung der Marken-WM hatte Porsche Gbrigens
94 Punkte Vorsprung auf Ferrari!

e e

o
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Lana of Milk
and Honey

Topsport mit GTE-Autos gibt es auf zwei Buhnen: der Sportwagen-WM
und der amerikanischen IMSA-Serie. Beide Serien nutzen die
gleichen GTE-Autos — doch ihre Profile unterscheiden sich stark.

10

merika gilt im Langstre-
Ackenspﬂrt als das Land, wo

Milch und Honig flief3en.
Warum? ,Die IMSA-Serie hat die
besten und die anspruchsvollsten
Rennstrecken in ihrem Kalender*,
sagt der aus Neuseeland stammen-
de Porsche-Werksfahrer Earl Bam-
ber. Sein Teamkollege Laurens
Vanthoor nickt: ,Die Rennen in
Amerika sind superspannend,
weil die Gelbphasen das Feld bei
jedem Zwischenfall wieder zusam-
menfiithren.*”

Dazu lieben alle Fahrer und
Teams den ungekiinstelten Ansatz
der IMSA-Serie: wenig Chichi, kein
Hospitality-Protz, stattdessen ein
paar Trucks und Zelte und Sand-
wiches fur die Mechaniker — alles
so rustikal wie in der Langstre-
ckenmeisterschaft am Nirburg-

Ein Porsche
mit amerikani-
scher Flagge.
Die Schwaben
dominieren
2019 die
GTE-Klasse

in der IMSA-
Meisterschaft:
Sechs Klassen-
siege in neun
Rennen!

Das Porsche-
Duo Laurens
Vanthoor (im
Bild links) und
Earl Bamber
fiihrt die Meis-
terschaft vor
dem Finale an,
die Teamkolle-
gen Tandy und
Pilet liegen auf
Platz zwei

DIE IMSA-MEISTERSCHAFT PORTRAT EINER RENNSERIE

ring — nur circa fiinf bis sechs
Spielklassen weiter oben.

Hier Europa und die Welt, dort
Amerika — diese Frontstellung ist
im Langstreckensport bis heute
prasent. Der Vorliufer der IMSA-
Meisterschaft, die American Le
Mans Series (ALMS), bildete von
1999 bis zum Merger mit der
Grand-Am-Serie 2014 das wich-
tigste internationale Schaufenster
fiir den Le-Mans-Sport mit Proto-
typen und GT-Fahrzeugen. In be-
stimmten Phasen war die ALMS so
eine Art inoffizielle Sportwagen-
WM - zum Beispiel, als dort Pro-
totypen von Audi, Porsche und
Honda um die Gesamtsiege
kampften.

Die andere WM

2012 wurde im alten Europa die
~echte® Sportwagen-WM nach ei-
nem 20-jJahrigen Dornréschen-
schlaf wiederbelebt, nahezu zeit-
gleich ging in Amerika die ALMS
in der IMSA-Serie auf. Beide Serien
verwenden teilweise die gleichen
Fahrzeugtypen, so auch die GTE-
Rennwagen vom Schlage Porsche
911 RSR, die in Amerika aber GTLM
heillen, was fiir GT Le Mans steht.

Die IMSA-Serie hat jedoch nicht
nur Relevanz in Amerika, sondern
zehrt bis heute von ihrer globalen
Reputation — und von ihrer Son-
derstellung im direkten Vergleich
zur Sportwagen-WM (WEC). Nicht
wenige Insider nennen die IMSA-
Serie liebevoll ,die andere Welt-
meisterschaft”. Das ist nicht als
Affront gegeniiber der WEC zu
verstehen, sondern als Lob fiir die
aullergewoOhnliche Statur dieses
amerikanischen Langstrecken-
Championats.

Fur die GTE-Hersteller hat die
Serie ebenfalls eine grofie Bedeu-
tung: ,Bisher ist es so, dass man

ein GTE-Auto fiir zwei wichtige
Rennserien gebaut hat, die WEC
und die IMSA-Meisterschaft — das
war naturlich perfekt fiir einen
Hersteller wie Porsche”, erklart
Motorsportchef Fritz Enzinger.

Vor allem dann, wenn man wie
Porsche von Erfolg zu Erfolg
stiirmt: Bis zum September 2019
konnte Porsche in der laufenden
IMSA-Saison sechs von neun Ren-
nen gewinnen. Die beiden Werks-
Crews Earl Bamber und Laurens
Vanthoor sowie Nick Tandy und
Patrick Pilet fihren die Fahrer-
wertung recht deutlich an, den
Herstellertitel in der GTE-Klasse
hat Porsche de facto vor dem Fi-
nale in Road Atlanta Mitte Okto-
ber schon eingetiitet.

In der IMSA-Serie gibt es keine
leichten Siege und keine Geschen-
ke — schon gar nicht in der GTLM-
Klasse: Mit BMW, Corvette, Ford
und Porsche kimpfen vier Herstel-
ler um die Krone im US-Langstre-
ckensport, oft mischt Ferrari noch
mit — ein ultrastarkes Feld, durch-
gehend besetzt mit Werkspiloten,
eingesetzt von starken Topteams.

Ein Quell der Freude

Unter der Hand gilt die IMSA-Serie
als der harteste Prifstand im GT-
Sport, was auch mit den spezifi-
schen Besonderheiten der Serie zu
tun hat. Da sind die Rennstrecken
von altem Schrot und Korn, die
ebenso Entziuicken wie Schaudern
auslosen konnen. Pisten wie Mo-
sport oder Road America sind fiir
jeden Piloten eine Herausforde-
rung — und ein Quell der Freude.
Wer auf diesen Strecken, die
kaum Auslaufzonen haben, eine
Bestzeit im Zeittraining raushat,
der hat was drauf”, verknappt
Porsche-Pilot Nick Tandy die Aus-
sagekraft. >
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Die US-Pisten sind allesamt Na- |

turrennstrecken, sie sehen fast
immer noch so aus wie vor 50 Jah-
ren, was aus Sicht der Piloten ein
Kompliment i1st, und parkplatz-
grofde Auslaufzonen sind in Ame-
rika verpont. ,Jeder Fehler und
jeder Ausritt wird bestraft, so wie
es sein sollte”, sagt Nick Tandy.

Die Rennen decken bei Zeit und
Distanz im Gegensatz zur Sport-
wagen-WM ein hochst abwechs-
lungsreiches Spektrum ab — von
100 Minuten Renndistanz auf dem
Stadtkurs in Long Beach bis zum
24h-Rennen auf dem Daytona In-
ternational Speedway in Florida.

Der zentrale Unterschied zu
den Rennen in der WEC: Wegen
der vielen Gelbphasen gibt es in
Amerika keine Solofahrten an der
Spitze, denn das Safety-Car sam-
melt alle Autos bei jeder Gelb-
phase ein und reiht sie brav nach
Klassen sortiert wieder neu auf,
Pro Rennen gibt es 1im Schnitt
mehrere Gelbphasen — und damit
mehrfache Neustarts mit jeweils
spannenden Zweikimpfen in
dicht gedrangten Pulks.

IMSA: Unterhaltung pur
Der Unterschied zur WEC liegt in
der Philosophie: Die Sportwagen-

WM versucht, tuber Full-Course- |

Yellow-Phasen so wenig wie mog-
lich in die Taktik und Strategie der
Teams und Hersteller emnzugrat-

schen. Den Amis ist das schnuppe: |

Jeder Zwischenfall hat eine Gelb-
phase zur Folge, Punkt! Ob so der
Vorsprung eines Teams futsch ist,
spielt keine Rolle. ,Wir fahren fiir
die Fans, die wollen spannende
Rennen sehen — wir sind halt im
Unterhaltungsgeschaft”, erklart
IMSA-Boss Scott Atherton.

Die vielen Gelbphasen fiihren
dazu, dass die Taktik stdarker ak-
zentuilert ist: In der GTLM-Klasse
haben Elemente wie Spritpoker,
schnelle Boxenstopps, fixe Fahrer-
wechsel, ungewohnliche Reifen-
strategien oder schlicht die Quali-
tat eines Fahrers einen grofleren
Einfluss auf das Resultat.

Die Boxen-
stopps (unten)
entscheiden in
der IMSA-Serie
oft iiber Sieg
und Nieder-
lage. Beim GP
in Long Beach
(Bild rechts)
fahrt die IMSA-
Serie zusam-
men mit den
IndyCars
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Der Zuschau-
erzuspruch bei

| den IMSA-

Rennen ist
grof® - und das
sogar auf weit
abgelegenen
Rennstrecken
wie Road
America in
Wisconsin (Bild
links)

Das Porsche-
Duo Nick Tandy
und Patrick
Pilet siegte

in Sebring
Zusammen mit
Frédéric Mako-
wiecki (ganz
unten) und in
Watkins Glen
(unten)

PORTRAT EINER RENNSERIE

-~Du kannst ein IMSA-Rennen
selbst dann noch gewinnen, wenn
du zu Rennbeginn einen Reifen-
schaden hattest, weil man iiber
die Taktik in den Gelbphasen ver-
lorenen Boden wieder gutmachen
kann“, erklart Patrick Pilet.

Auch die Fankultur i1st ziemlich
einzigartig. Sehr viele Rennen sind
herausragend gut besucht, weil es
sie herausragend lange gibt — wie

' das 12h-Rennen in Sebring, den

Long Beach GP oder das Petit-Le-
Mans-Finale in Atlanta. Die meis-
ten Strecken haben nur wenige
oder gar keine Tribiinen, was
zwangslaufig dazu fihrt, dass vie-
le Fans mit Wohnmobilen anrei-
sen und direkt an der Strecke
campen. Es gehort zum Konzept
der Serie, dass die Fans viel ndher
an den Fahrern und Autos dran
sind, da die Teams in offenen Zel-
ten schrauben — und nicht in ver-
rammelten Boxengassengaragen.

Den Titel fest im Visier

Porsche-Tabellenfiithrer Laurens
Vanthoor bringt die IMSA auf den
Punkt: ,Der Rennsport in Amerika
1st sehr pur, das gilt fur die Stre-
cken ebenso wie flr das Racing -
ich liebe es, hier zu fahren!" Der
Belgier hat nur einen Wunsch: Er
will 2019 unbedingt der Beste sein
—und fiir Porsche den Titel holen.

Text: Marcus Schurig
Fotos: Porsche; IMSA
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JErfolg ist immer aie
Summe aller Teile”

Porsche-Motorsportchef Fritz Enzinger Uber die Erfolge im GT-Sport, das
Formel-E-Engagement, die Restrukturierung der Motorsportabteilung und
seine Doppelrolle als Porsche-Sportchef und VW-Motorsportkoordinator.

Porsche schwimmt gerade im
GT-Werkssport auf einer Welle
des Erfolgs, Sie raumen nahezu
jeden Titel ab. Was sind die
Griinde fiir diesen Boom?

Wir haben in den letzten Monaten
bei Porsche Motorsport eine Struk-
tur etabliert, wo die richtigen Leu-
te an den richtigen Stellen sitzen.
Die Basis sind nattuirlich ein wett-
bewerbsfahiges Auto, gute Teams,
hervorragende Fahrer. Dazu ha-
ben wir Transferleistungen aus
dem LMP1-Sport, zum Beispiel be1
den Strategie-Tools oder den Ex-
perten, die diese Tools einsetzen.
Ganz am Ende ist der Schliissel
zum Erfolg immer, wie alle Betei-
ligten in den Projekten miteinan-
der zusammenarbeiten. Die Mit-
arbeiter miissen sich wohlfiihlen,
dann bringen sie auch die beste
Leistung. Dazu hat Pascal Zurlin-
den im Bereich GT-Werkssport ei-
nen wirklich guten Job gemacht.
Am Ende ist Erfolg also immer die
Summe aller Teile.
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VITA

Fritz Enzinger
wurde am

15. September
1956 in Ober-
wolz, Oster-
reich, geboren.
Nach dem
Maschinen-
bau-Studium
arbeitete er
zwischen 1981
und 201 in
leitender Funk-
tion bei BMW
Motorsport.
2011 kam er
als Leiter LMP1
zu Porsche,
seit November
2018 fiihrt

er die Motor-
sportabteilung
bei Porsche
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Man muss auch sagen, dass der
Porsche-Vorstand das Thema
GT-Sport nach dem LMP1-Aus-
stieg stark gepusht hat ...

Das stimmt, wir haben als Porsche
an dieser Front massiv Gas gege-
ben und zum Beispiel 2018 und
2019 in Le Mans jeweils vier starke
GTE-Autos am Start gehabt. Das
kostet natiirlich Geld, und das geht
nur, wenn der Vorstand den Fokus
ideell und materiell entsprechend
unterstiitzt. Das Bekenntnis zur
GTE-Klasse wird dadurch unter-
strichen, dass wir einen neuen 911
RSR entwickeln durften — auch
das ist ein wichtiges Signal der
Unterstitzung vom Vorstand.

Und das, obwohl die Zukunft
der GTE-Klasse ja zumindest
kritisch diskutiert wird ...

Man muss diese Frage in Anbe-
tracht der aktuellen Situation
nattirlich stellen. Mittelfristig ist
die GTE-Klasse sicher sehr stabil,
weil 2018 und 2019 vier Hersteller

neue GTE-Autos gebaut haben.
Aber man muss heute dartber
nachdenken, wie es ab 2022 mit
Beginn des nichsten Homologa-
tionszyklus weitergehen soll.

Eigentlich ist das schade: Die
letzten Jahre waren doch eine
Bliitephase im GTE-Sport, ganz
besonders in Le Mans.

Ich glaube, da stimmen alle zu.
Der Wettbewerb war auf dem
hochsten Niveau, in Le Mans hatte
die GTE-Pro-Klasse bis zu 17 Autos
am Start — das war wirklich ex-
trem beeindruckend.

Kénnen es sich Hersteller wie
Porsche in einem fordernden
Gesamtumfeld leisten, zwei
GT-Klassen zu unterstitzen,
also die GTE-Kategorie fiir den
Werkssport und die GT3-Klasse
fir den Kundensport?

Die Frage ist berechtigt, und na-
tiirlich diskutieren wir das intern
sehr intensiv. Ich personlich kann

mir nicht vorstellen, dass die ge-
genwadrtige Spaltung mit zwel
GT-Klassen eine langfristige Per-
spektive hat. Wenn die Anzahl der
Hersteller abnimmt, sinkt auch
die Relevanz, dann muss man die
GTE-Klasse neu bewerten. Ford ist
bereits ausgestiegen, in der WEC
haben wir aktuell drei Hersteller
— da sehe ich schon ein Problem.

Wie steht es perspektivisch um
Hybridisierung und Elektrifizie-
rung im GT-Rennsport?

Das sind sicher interessante Op-
tionen fur die Zukunft, aber wenn
wir von einer echten Rennserie
reden, so sind wir hier sicher noch
relativ weit weg. Und uber Hybrid
im GT-Sport wird seit Jahren gere-

JIch kann mir nicht
vorstellen, dass die
gegenwartige Spaltung
mit zwei GT-Klassen
eine langfristige
Perspektive nat”

det, aber solange nicht alle GT-Au-
tos serienmaldig Hybrid und damit
einen entsprechend sicheren Bau-
raum an Bord haben, macht eine
konkrete Umsetzung wenig Sinn
— denn wir reden hier ja von Pro-
duktionswagensport.

Auch im GT3-Sport ist Porsche
mit dem neuen 911 GT3 R ein
machtiger Player. Provokant
gefragt: Wofiir braucht Porsche
dann noch die GTE?

Die Zukunft hingt davon ab, ob
neue Marken in die GTE-Klasse
einsteigen oder nicht. Wenn das
nicht der Fall ist oder wir sogar
weiltere Marken verlieren, dann
wadare die Fokussierung auf die
GT3-Klasse sozusagen die nahe-
liegende Losung.

Der GT-Promoter Stéphane
Ratel hat den GT-Kundensport
um neue Klassen wie GT4 und
GT2 erweitert. Ist das der
richtige Weg?

Im GT-Kundensport ist Stéphane
Ratel die Benchmark, und was
man in diesem Zusammenhang ja
nie vergessen darf: Kunden-
sport ist hochprofitabel
und sorgt fiir Einnah-
men, die wir fur die
Entwicklung benoti-
gen. Wir bei Porsche
werden alles tun, um
das Konzept von Ratel
weilter zu unterstiit-
zen. Man kann das in der
IGTC sehen, wo wir den urspriing-

PORSCHE-MOTORSPORTCHEF FRITZ ENZINGER INTERVIEW

lichen Ansatz, also lokale Teams |
fiir die Einsdtze bei den regionalen
Highlight-Events zu nutzen, auf
der ganzen Front unterstutzen.
Wirklich nachhaltig ist der IGTC-
Ansatz naturlich nur dann, wenn
alle Hersteller es genauso machen
—was im Moment nicht unbedingt
der Fall ist.

Der zweite groRRe Pfeiler im
Werkssport ist die Formel E.
Wie bewerten Sie den Stellen-
wert der Elektro-Rennserie?

Da kann man nur sagen: Respekt,
wie sich die Formel E binnen we-
niger Jahre entwickelt hat! Das
Interesse der Hersteller ist grof3,
jeder will dabei sein — das macht
es interessant, aber auch schwer,
denn es kann ja immer nur einer
gewinnen! Die Akzeptanz wachst
weltweit, auch bei den Fans.

Die Formel E ist fiir Neueinstei-
ger eine harte Nuss, weil die
technischen Freiheiten limitiert
sind. Wie macht man hier als
Hersteller den Unterschied?
Die Aufgabenstellung ist schwie-
rig, aber genau darin besteht auch
der Reiz. In der Formel E kommen
viele Einheitsteile zum Einsatz, da
kann ich als Hersteller logischer-
weise Kkeinen Unterschied ma-
chen, aber es hilft, die Kosten kal-
kulierbar zu halten. Ganz wichtig
ist sicher, dass man die richtigen
Leute an den richtigen Stellen
platziert, denn Menschen machen
immer einen Unterschied. Ein
zweiter Schliissel liegt im Bereich
der Software und Applikation,
und dann ist die Qualitat der Fah-
rer ein entscheidendes Kriterium.
Das Energiemanagement ist die
zentrale StellgrofSe in der Formel
E, aber das ist sehr komplex. Hier
braucht man eine hervorragende
Kombination aus Software und
Strategie sowie sehr gute Piloten,
die das umsetzen konnen. Ich den-
ke, wir sind in diesen Bereichen
be1l Porsche sehr gut aufgestellt.

Porsche Motorsport
wurde gerade neu
strukturiert. Was sind
die Eckpunkte?

Das Ziel der

neuen

Der neue
Porsche 911
RSR fiir die
GTE-Klasse
holte beim
WM-Debiit in
Silverstone
gleich einen
Doppelsieg

R

Struktur besteht darin, eine Nach-
haltigkeit fiir die zukiinftigen An-
forderungen sicherzustellen. Wir
haben die beiden grolRen Hauptab-
teilungen LMP1 und GT neu zu-
sammengefihrt mit dem Ziel,
Uberschneidungen zu vermeiden
und Synergien zu nutzen. Neu ist
vor allem die Abteillung fur elektri-
sche Antriebe, die sich primar um
die Technik fiir den Formel-E-Ein-
satz kimmert, die aber auch GT4-
E-Cup-Autos entwickelt. In der
neuen Struktur gibt es drei weitere
technische Abteilungen fiir kon-
ventionelle Antriebe, Gesamtfahr-
zeuge und Karosserien, zusatzlich
eine Abteilung fuir Business Rela-
tions und Teammanagement, ei-
nen eigenen Vertrieb und einen
Bereich fur Querschnittsthemen.
Dann haben wir zwei grofRe Werk-
stattbereiche, einmal fiir die GTX-
StraRenfahrzeuge sowie fiir die
Rennsport-Prototypen.

Sie arbeiten in einer Doppel-
rolle als Leiter Porsche Motor-
sport sowie als Motorsportchef
fiir den VW-Konzern. BeiR3t sich
das nicht gelegentlich?

' Meine Hauptaufgabe im Jahr 2019
~ bestand in der Neustrukturierung

der Porsche-Motorsportabteilung.

| Die zweite Aufgabe im VW-Kon-

zern bezieht sich darauf, die stra-
tegische Gesamtausrichtung der
Konzernmarken zu tiberblicken.
Das ist eine extrem spannende
Herausforderung. Hier spielen
Themen wie die Nutzung von Sy-
nergien oder die Koordination bei
Reglementfragen wie im GT-Sport
eine grolde Rolle. Das Portfolio ist
hier weit gespannt: Wir haben im
VW-Konzern acht Marken, die im
Motorsport engagiert sind, mit
Ducati eine Motorradmarke, dazu
sieben Marken im Vierradsport,
die wiederum das gesamte Motor-
sportspektrum abdecken von der
Rundstrecke bis zum Rallyesport.

Text: Marcus Schurig
Fotos: Porsche
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