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Sie erreichen Michael Pfeiffer unter der E-Mail-Adresse mpfeiffer@motorpresse.de

AMG-SUPERTEST: AUF 
DEN HUND GEKOMMEN
Rehe, Hasen und Eichhörnchen haben 
wir schon bei langsamen Supertest-
Fotorunden auf der Nordschleife 
begrüßen dürfen. Der erste Versuch, 
mit dem AMG GT 63 Pro die schnelle 
Supertest-Rundenzeit zu fahren, 
musste wegen eines frei laufenden 
Hundes auf der Nordschleife abgebro-
chen werden. Für den zweiten Ver-
such rief AMG eine Leinenpflicht aus.

URLAUBSTAGEBUCH:  
I TEDESCHI IN ITALIA
Während VW mit großem Tamtam 
den neuen T-Roc präsentiert, freute 
sich Kollege Dralle darüber, am Ran-
de seiner täglichen Urlaubs-Laufrun-
de an der Adria in Italien diesen bei-
den hübsch gemachten Golf II 
begegnen zu dürfen. Der rote sogar 
mit ATS-Cup-Felgen in 15 Zoll!

GTWC-SPEKTAKEL AUF 
DEM NÜRBURGRING
Nur noch drei Rennen waren in den 
GTWC-Serien zu fahren, als das 
Endurance-Gastspiel am Nürburg-
ring Ende August auf dem Spielplan 
stand. Die Show war ebenso spekta-
kulär wie die Resultate: BMW siegte 
vor Mercedes und Porsche – und 
das mit drei deutschen Teams. Und 
genau die drei Teams führen auch 
die Meisterschaft an (s. Seite 124 ff.)

I M PA D D O C K
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WOHIN WILL AMG? BITTE 
BACK TO THE ROOTS!
WAS DIE WIRRUNGEN DER POLITIK ANRICHTEN KÖNNEN, ZEIGT 
SICH IN AFFALTERBACH: VIERZYLINDER, ELEKTRO-PROTOTYPEN 
UND NUN EIN GT 63, DER SCHWER GEWORDEN IST.

D
er gnadenlose, unbestechliche und nach 
bestem Wissen und Können durchgezo-
gene sport auto-Supertest bringt es an 
den Tag: Der aktuelle Mercedes-AMG GT 
63 ist langsamer als seine Vorgänger. 

Warum? Weil er vor allem viel schwerer ge-
worden ist. 285 Kilogramm Mehrgewicht las-
sen sich auch von den besten Fahrwerks- und 
Motorenleuten nicht wegentwickeln, die 
zweifellos einen tollen Job leisten. Aber ist 
das die richtige Richtung?

Das konnte man sich in den letzten Jahren 
schon öfters fragen. Bei den Vierzylindern 
beispielsweise, die zwar stark und effizient 
agierten, aber reichlich unsouverän wirkten. 
Oder ganz aktuell bei dem Elektro-Prototyp 
AMG GT XX. Soll denn die Zukunft von AMG 
elektrisch werden? Bei aller Faszination und 
dem größten Respekt vor der Ingenieurs-Leis-
tung: Ich weiß nicht, ob das für AMG aktuell 
ein guter Plan wäre. 

Man sieht hier ganz deutlich die Irrungen 
und Wirrungen, die die Politik in der Autoin-
dustrie ausgelöst hat. Verbrennerverbot, CO

2
-

Strafzahlungen, Elektro-Förderprämie, alles 
dirigistische Maßnahmen, die nicht nur die 
Autokäufer letztendlich verunsichert haben, 
sondern auch so manchen Firmenlenker. So 
korrigiert der oberste Mercedes-Chef Ola Käl-
lenius seit einiger Zeit seine reine Pro-E-Auto-
Strategie Richtung Technologie-Offenheit. 
Was ihn ganz aktuell auf der Weltmesse IAA 

sogar zu der Aussage trieb, man werde nun 
doch wieder einen neuen High-Perfor-
mance-V8-Motor für „Connaisseurs“, für Ken-
ner also, entwickeln.

Die Einsicht kommt spät. Die ursprüngli-
che AMG-Idee, wir bauen in deinen Mercedes 
einen abgefahren dicken Motor ein, wurde 
immer mehr verwässert, ja am Ende gar ne-
giert. Weil man ganz schnell CO

2
-neutral wer-

den wollte und alles Richtung E-Mobilität aus-
richtete.  

Das wird nun wohl anders. Denn die Auto-
käufer, vor allem im Hochpreis-Segment und 
bei den Sportwagen, wollen einen richtigen 
Motor. Einen Antrieb der Emotionen zaubert, 
kein Kilowatt-Monster. Eine Lektion, die die 
gesamte Sport- und Luxuswagen-Welt, von 
Porsche bis Rimac, von Jaguar bis Bentley, 
gnadenlos erteilt bekommt. Schon eine noch 
so geniale Hybridisierung, wie sie beispiels-
weise der neue Porsche Turbo (Siehe S. 10) be-
kommt, wird von den Kunden argwöhnisch 
und kritisch beäugt.  

Deshalb wünsche ich mir wieder viel von 
dem alten AMG-Spirit in den zukünftigen 
Mercedes-AMG-Autos. Sie sollten wieder kon-
sequent sportlich ausgelegt werden. Schnel-
ler, leichter, mit einem gehörigen Schuss 
Wahnsinn, weil unvernünftig. Zurück zu den 
Wurzeln, dann läuft das.

Infoservice Verlagsabonnenten
Damit wir Sie künftig rechtzeitig über Verzögerungen oder Probleme bei der Zustellung informieren  
können, bitten wir Sie, Ihre E-Mail-Adresse über unser Infoservice-Portal zu hinterlegen bzw. zu  
aktualisieren. www.sportauto.de/infoservice

Michael Pfeiffer, Chefredakteur
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DER  
WILD-HYBRID

KEINE BANGE, DER NEUE TURBO HAT WEDER BUCHSEN NOCH KABEL, BEKOMMT 
STATTDESSEN DIE AUSBAUSTUFE DES AUS DEM GTS BEKANNTEN T-HYBRID-SYS-

TEMS IMPLANTIERT, DAS IHN ZUM STÄRKSTEN SERIEN-911 ALLER ZEITEN MACHT.

TEXT S T E F A N  H E L M R E I C H   FOTOS H E R S T E L L E R
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Aufs Wesentli-
che reduziert 
Serienmäßig 
kommt das 
S-Modell als 
Zweisitzer, eine 
Rückbank gibt’s 
aufpreisfrei. Die 
Vorderrad-
Dimensionen 
bleiben auf Vor-
gängerniveau, 
die Hinterräder 
sind mit 325 mm 
nun eine Num-
mer breiter. Neu: 
Reifen mit bes-
serem Trocken- 
grip bei unverän-
derten Nässe- 
Eigenschaften

Licht unterm 
Scheffel 
Porsche bleibt 
dem schwäbi-
schen Ansatz 
treu und spart 
sich weitreichen-
de Innenraum-
Differenzierun-
gen gegenüber 
der Carrera-Rei-
he. Turbo-exklu-
siv sind lediglich 
Einlagen aus 
„Turbonit“ sowie 
die Schriftzüge 

T
urbo! Eigentlich müsste die be-
sondere Aura des Namens längst 
verhallt sein, schließlich  ist der 
Turbo im Neun-Elfer-Reigen in-
zwischen eher die Regel als ein 

Aushängeschild. Dennoch hat sich 
der Turbo-Turbo stets seinen, ich sag 
mal, eigenen Charakter bewahrt. 
Und nein, es geht dabei nicht um die 
beharrliche Heftigkeit des Vortriebs, 
sondern vor allem um dessen spezi-
elle Dramaturgie. Im Gegensatz zu 
den Carreras heftet sich der Schub 
nicht einfach an die Fußsohle, nein, 
er rollte als Druckwelle heran, 
bauschte sich auf, um sich dann um-
so gewaltiger zu entladen. Sicher, 
durch Kniffe wie die variable Turbi-
nengeometrie ist dieses Intro mit 
den Baujahren immer kürzer gewor-
den, hat sich vom Krater des Urmo-

dells zu einer kurzen Rampe ver-
dichtet, die einen zuletzt auf we- 
nigen Hundert Umdrehungen von 
der Ruhe in den Sturm katapultierte. 
Dennoch – und das ist die Pointe der 
Neuvorstellung – lässt sich der Fort-
schritt zum 992.2 wohl am deut-
lichsten an diesem Gap bemessen.

Doch zuerst: Zahlen. 711 PS und 
800 Nm feuert die neue S-Version in 
ihren serienmäßigen Allradantrieb. 
Für den Sprint auf 100 werden nur 
2,5 Sekunden benötigt, sagt Porsche. 
Oder auch: kaum mehr als 25 Meter. 
Tempo 200 liege nach 8,4 Sekunden 
an, die Nordschleifenzeit reduziere 
sich um 14 Sekunden auf 7.03,02 Mi-
nuten, wobei neben den griffigeren 
Reifen auch deren hinten um 10 mm 
gewachsene Breite eine Rolle spiele – 
sowie die erstarkte Bremsanlage: 

Weil der Bauraum innerhalb der 
20-Zoll-Vorderräder ausgereizt war, 
vergrößerte man lediglich die Kera-
mikscheiben im Heck – von 390 auf 
410 Millimeter Durchmesser. Eine 
Maßnahme, die den Standardbrems-
weg um einen ganzen Meter verkür-
zen soll.

61 PS und 25 000 Euro mehr
Verlängert hat sich derweil der Weg 
zum Ziel. 271 000 Euro sind ab sofort 
für ein Turbo S Coupé fällig, 285 200 
für’s Cabrio. Porsche betont zwar, 
dass der Preis pro PS auf dem Niveau 
des Vorgängers verblieb, im Ge-
spräch mit dem Finanzberater wird 
das nur leider ebenso wenig nützen 
wie die Tatsache, dass man nun qua-
si mehr Auto fürs Geld bekommt: 85 
kg hat der 992.2 aufgespeckt, was ge-
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messen an der Hightech-Dosierung 
jedoch ein erstaunlich moderater 
Zuschlag ist.

Denn – und damit sind wir beim 
Punkt – in seinem 51. Karrierejahr 
verwandelt sich der Turbo erstmals 
zum Hybrid. Zum sogenannten T-
Hybrid – ein Prinzip, das 2024 im 
Carrera GTS debütierte und hier in 
erweitertem Umfang zum Einsatz 
kommt. Arbeitsweise und Aufbau 
sind weithin identisch: Eine 
1,9-kWh-Batterie im Bug dient als 
Energiespeicher, ein 3,6-Liter-Sechs-
zylinder als Herzstück, wobei es Por-
sche gerne betont, dass sich lediglich 
der Rumpfmotor als Übernahme ver-
stehe. Innenleben und Zylinderköp-
fe seien ebenso modellspezifisch 
ausgeführt wie die Titanabgasanlage, 
die, nebenbei bemerkt, knappe sie-
ben Kilogramm einspare. 

Biturbo plus drei E-Motoren
Unterstützt wird der per se 640 PS 
starke Heckboxer von insgesamt 
drei Elektromotoren. Dabei geht es 
der T-Hybridisierung aber ausdrück-
lich nicht um Verbrauchsreduktion 
oder – Gott bewahre – vollelektri-
sche Betriebszustände, sondern um 
effiziente Performance-Steigerung. 
Performance großgeschrieben! 

Ins Detail: Analog zum GTS packt 
eine ans Achtgang-PDK geflanschte 
E-Maschine (mit bis zu 188 Nm) di-
rekt am Antrieb an. Und wie dort 
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Porsche 911 Turbo S

Motor  Sechszylinder-Boxermotor mit zwei 
E-Turboladern, Bohrung mal Hub (mm)  
97,0 x 81,0, Hubraum 3591 cm³,  
Verdichtung k.A., 
Systemleistung  
711 PS (523 kW) bei 6500–7000/min, 
Systemdrehmoment 
800 Nm bei 2300–6000/min

Kraftübertragung  Allradantrieb,  
Achtgang-Doppelkupplungsgetriebe, PSM

Bremsen  Innenbelüftete Keramikscheiben  
rundum, Durchmesser 420/410 mm, ABS

Bereifung  255/35 R 20 vorn und 325/30 R 
21 hinten auf Leichtmetallfelgen

Karosserie  zweisitziges Coupé, L x B x H 
(mm) k.A., Radstand k.A., Tankvolumen k.A., 
Gewicht 1725 kg,  
Leistungsgewicht 2,4 kg/PS 

Fahrleistungen*  0–100 km/h in 2,5 Sekun-
den, Höchstgeschwindigkeit 322 km/h,  
Verbrauch 11,8–11,6 Liter Superbenzin/100 
km

Grundpreis  271 000 Euro                                  

*  Herstellerangaben

DAT E N & FA K T E N

T-Hybrid  
reloaded
Drei E-Motoren 
unterstützen 
den 3,6-Liter-
Boxer. Einer 
dreht die 
Antriebswelle 
mit, die anderen 
beiden beschleu-
nigen je einen 
der beiden Lader 
beziehungsweise 
fungieren als 
Generatoren, die 
dem Abgasdruck 
Energie entzie-
hen

Wind- oder 
Kernkraftwerk 
Coupé und Cab-
rio trennen 
14 200 Euro. 
Geschlossen 
wiegt der Turbo 
S rund 1725 
Kilogramm 

wird auch die Turboaufladung elek-
tromotorisch unterstützt. Unter-
schied: Statt mit einem großen La-
der arbeitet der 911 Turbo mit zwei 
in Relation etwas kompakteren. Sie 
sind parallel geschaltet und integ-
rieren je einen winzigen E-Motor, 

der sie auf Gasbefehl anbeschleu-
nigt, dadurch ihre Lethargie über-
brückt. Dabei zahlt sich die doppel-
te Aufladung dreifach aus. Nicht 
nur, dass sich durch die geringere 
Grundträgheit der kleineren Lader 
das Reaktionsvermögen noch weiter  
verbessert, auch die Rekuperations-
ausbeute wächst. Sobald die Lader 
auf Touren sind, werden ihre E-Mo-
toren nämlich zu Generatoren um-
gepolt, die – salopp gesagt – Abgas in 
Strom verwandeln. 

Im 911 Turbo entsteht im Zuge 
dessen genügend Energie, um die 
Antriebsmaschine unter Volllast al-
leine aus den rotierenden Ladern zu 
speisen, was wiederum garantieren 
soll, dass Vorteil Numero drei, die 
modellstilbildende Power, nicht bloß 
eine Momentaufnahme ist. 
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JETZT ALSO DOCH
DIE SPORTWAGEN-FREIE ZEIT BEI AUDI HAT EIN ENDE. DENN 
REIN ZUR GAUDI WERDEN SIE DEN CONCEPT C NICHT INS 
RAMPENLICHT ROLLEN – ODER ETWA DOCH? EINE GUTE UND 
EINE SCHLECHTE NACHRICHT DAZU GIBT ES JEDENFALLS.

TEXT J E N S  D R A L L E   FOTOS A U D I

A
n Ideen fehlte es Audi bislang 
nicht. Wirklich nicht. In den 
letzten Jahren gab es genü-
gend Vorschläge zur Sportwa-
gen-Zukunft der Marke. Ja, 

sogar ein 1:1-Modell eines Retro-Ur-
Quattro existiert(e) – ohne je das 
Licht der Öffentlichkeit gesehen zu 
haben. Offenbar verhinderten die 
zahlreichen Management-Wechsel 
aber jegliche Konkretisierung auch 
nur einer dieser Ideen, man hatte 
andere Sorgen. Bis jetzt. Denn der 
Concept C darf nicht nur an die fri-
sche Luft, er „gibt den Ausblick auf 
ein künftiges Serienmodell“, sagt 
Audi. Wie schön. Also das mit der 
Serienfertigung generell. Ob der 

Concept C schön ist, darf jeder ger-
ne selbst entscheiden. Zumindest 
was das Interieur angeht, dürften 
sich wohl die meisten Fans einig 
sein, dass das auf eine höchst ange-
nehme Weise reduziert wirkt.  

Mittendrin statt nur dabei
Nicht nur, dass das zentrale Display 
mit einer Bildschirmdiagonale von 
10,4 Zoll nach heutigen Maßstäben 
eher klein ausfällt, es fährt auch 
nur bei Bedarf elektrisch aus. Hapti-
sche Bedienelemente am (komplett 
runden!) Lenkrad sowie an der Mit-
telkonsole ergänzen sich sicher pri-
ma mit dem berührungsempfindli-
chen Bildschirm. Doch zurück zum 

Exterieur. Wie sortiert sich der Con-
cept C mit seinen 21-Zoll-Rädern in 
die Audi-Hierarchie ein? Die letzte 
TT-Generation maß 4,20 Meter in 
der Länge, der R kam auf 4,42 Meter. 
Die neue Studie hingegen streckt 
sich auf, Achtung, 4,52 Meter, fällt 
also deutlich größer aus, als sie auf 
den Bildern zunächst wirkt. Der 
Zweitürer ist 1,97 Meter breit (drei 
Zentimeter mehr als der R8), 1,29 
Meter hoch (liegt genau zwischen 
TT und R8), der Radstand beträgt 
2,57 Meter (also ebenfalls zwischen 
den letzten beiden Audi-Sportlern). 

Was fällt noch auf? Na klar, der 
Kühlergrill. Den verortet Audi his-
torisch beim Auto-Union Typ C, je-
nem monströsen Rennwagen aus 
den Dreißigerjahren mit aufgelade-
nem V16-Triebwerk. Moment mal, 
da war doch ... genau: 2000 zeigten 
die Ingolstädter zur Eröffnung der 
Autostadt in Wolfsburg das Projekt 
Rosemeyer, eine Sportwagen-Studie, 
von Optik und Abmessungen dem 
neuesten Entwurf nicht ganz un-


