


Karosserie

Beim 959 ist die ausgewogene Syn-
these gelungen: Harmonie von Asthetik
und Technik. Das zeigt das sehr gute
Verhditnis von niederem Luftwiderstand
und Luftabtriebskraft (Cw = 0,31).

W Aluminium- egierung
M Polyurethan-integralschaum
Aramid- und Glastaser verstérkles Epoxyharz

Rohkarossens aus feuerverzinktem Stahl

Es wird erzielt durch ein neues Design
mit integriertem Heckflugel, Verkleidung
der gesamten Fahrzeugunterseite, opti-
mierten Kiihlluft-Fiihrungen, wider-
standsarmen NACA Lufteinldssen, Fein-

arbeit am Beispie! der nerausgesetzten
Windschutzscheibe und der glattflacni-
gen A-Saule.

Beim Bau der Karosserie wurden
bewsahrte Melhoden weiterentwickelt
und kombiniert mit den neuesten Tech-
nologien; zum Beispicl wird die AuBBen-
haut in einem Verfahren hergestellt, das
direkt aus dem Flugzeug- und Renn-
wagen-Bau Ubernommen wurde. Damit
wird ein gutes Verhalinis vor Karossere
steffigkeil und Gewicht erreicht.

* Korrosionsfreie AuBenbaut in Hyor cbau-
weise aus Keviar- und glasfaserverslark-
tem Epoxidharz, verarbeitet in Autoklay-
technik

Technik, Aerodynamik, Styling

= Bugschurze aJs glastaserverstarktem
Paolyursthan-iniegralscnaum (PUR - 3
RiN) mit groBer Verformbarkait selbst bei
liefen Termperaturen,

=yerkleidung der Unterssite als sehr
leichtes steifas Sandw ch Bautzil, her-
gestellt im Autoklav-Verfahren.

= Thren und Haubo aus einer spezisll an
den Fahrzeugbau angepasten aushart-
karsn Aluminivmlegierung (Al Mg 0,4 Si
1.2)

* |ragstrikaur als steife Sicherheitszelie
aus feuerverzinklem Stahl

Doppel-Turboiader Motor

Hochleufen im Einladerbertrieb

Warum Porsche-Registeraufiadung?
Gutes Beschleunigen aus niederen
Drehzahlen und hohe Leislung sing die
Ziele be: Abgasturboauflading.

Legt man Wert auf gutes Beschleuni-
@en, braucht man einen kleinen Abgas-
turbolader. Jedoch muR man dann im
cberen Drehzanlbereich durch den
hohen Abgasgegendruck auf hohe
Maximalleistung und gunstigen Ver-
brauch verzichten.

Ist Leistung bei glnstigem Kraftstoftver-
brauch gefragl, bendtigt man einen gro-
Ben Abgasturbclacer. Der verhindert
jedoch durch sein verzdgertes Hochlau-
fen eine gute Beschicunigung.

Die Registeraufladung am Porsche 958
vereinigt gute Beschleunigung aus
niedrigen Drehzahlen mit hoher Maxi-
malleistung und guinstigem Yerbrauch.

Geregefter Einiaderbetrieb

Coppeliader

Erste Stufe —

unterer Drehzahibereich

Hochlaufen im Einladerbetrieb

Das gesamie Abgas und die gesamte
Ladeluft stromen lGoer den linken Abgas-
turbolader, bis der gewlnschle Lade-
druck erreichi wird.

Turbinen- (4) und Verdichterzuschalt-
venrtil (3) sind geschlossen, Das Abgas
der rachten Zvlinderreihe striimt Cher
das Querrohr (8) zur linken Turbine. Der
rechte Abgasturtolader ist noch nicht in
Betrieb. Das Bypassventil (2 ist
geschicssen,

Geregelter Einladerbetrieb

Liegt der gewiinschte Ladedruck an und
ist mehr Abgasenergie vornanden, als
der Abgasturbclader fur den Ladecruck
benctiat, wird der Rest der Abgase uber
die rechte Turbine abgeblasen. Dabei
wird der rechle Abgasturbolader
beschleunigt.

Das Bypassventil (2) ist geschlossen
und das Turbinenzuschaltvantil (4) regel:
den Ladedruck.

Durch das Hochlaufen des rechten
Abgasturboladers beginnt dar rechte
Verdichter Luft zu téroern. Bei geschlos-
senem Vedichterzuschaltventi' (3
strémt die Lutt tber ein Cntluftungsventil
(8) vor den linken Verdichter und wird
ven diesem angesaugt.

Zuschaltung:

Konnen beide Abgasturbolader ab einer
bestimmten Drchzahl ausreichend mil
Abgasenergie versorgt werden, schaltet
sich der recnte Abgasturbclacer cu.

Mit dem vollstandigen Offnen des Turbi-
nenzuschaltventils (4) und dem Schlie-
Ben des Entiiftungsventils (8) wird die
Zuschaltung eingeleitel. Dar Druck hinter
dem rechten Verdichter steigt stark an
und offnel das Verdichterzuschaltventi.

mit Porsche-Register-Aufladung

1. Abgasturbolader
2 Bypassventil

3. Verdichlereuschatie-
ventil

4. Turbinanzuschalte-
ventil

& Démpler/ jaklventit
€ Abgasquerrchr

7 Umiuftventil

E Entliiftingaventil

@ Ladeluft
# Abgas

Zweite Stufe —

oberer Drehzahibereich
Doppeliaderbetrich

Beice Abgasturboiader Leilen gich die
Ladeluft und die erforderiche Abgas-
energie <u je 50%.

Die uberschiissige Abgasenergie wird
tiber eir Bypassventil aogeblasen,

Das Turbinenzuschaltventil (4) und das
Verdichterzuschaltvenlil (3) sind ganz
gedlfnel. Das Entliftungsventil (8) ist
geschlossen, Die Regelung des Lade
drucks erfolgt iiber das Bypassventil (2).
Der Ablacf ist microprozessor gesteuert,

Ladeorucksutbay Registersufladung 659
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Antriebstechnik

Wehihebe!
Fahrzeugparameter
e
Funktio ger:

[ Display

mit elektronisch geregeltem Allfradantrieb,
Programmwah/! und spezieflem Antiblockiersystem

Warum variabler Allradantrieb

Der Porsche 859 besitzt erstmals einen
elektrenisch gesteuertan variablen All
radantrieb, cer durch die \Wahl von Auto-
matixpregrammen den Fahrbahnverhalt-
nissen und den Wiinschen des Fahrers
angepalit werden kann. Die Vorauge die-
ses mitderkenden Systems sind:

Hehe Fahrstabil lal durch gasteuerte

Antrighskraftverteiung.

Gleichmagiae Fahreigenschaftan, ver-
hersethar .und kontrellierbar, angeoait
an den Fahrbahnzustand. dic Geschwin-
digkeit und die =ahraufgabe (das Last-
wechselverhalten eingeschlossern) und
vor allemn engepalt an cen Menschen
am _enkrgc.

Sehr gule Kraltibertragung auf de
Fanrbahn (Traktion) bei allen Fahrbedir
gungen.

Diesa Fortschritte denen in erster Linie
der Sicherheit bel narmalem StraBenbe-
trich und bzsonders bai erschwerten
Badingunger wie Fahrien auf winter-
I'chan GebirgsstraBen. Der variable Al-
radantrieb ermoéglichl aber auch eine
belrdchlliche Steigarung der Fahrlei-

stung.

iert der

varia Allradantrieb?

Durch die vornlegende Langskupplung
mit einem Lamellenpaket wird dar Vor-
cerradantriedb sluferlos steuarbar zuge
schallel. Das Antriel
vanabel auf Vorder- und Hirterachse
varteit. Curcn Brehzanladsgleich wer-
cen Verspannungen des Antriebssirar-
¢es verhindert,

Das Cuersperrdifferertial im Hinterachs-

ausgleichsgetr ebe |1a7t sich ebenfalis
kontinuigich steuern

Das Steuergerét fur den Allradantried
berecnnet je nach vergewahllem
Programm aus Motorieistung,
Radgeschwindigkeiten und weiteren
Fanrzaugparamezern dic entsprechen-

den Werte “Ur Langskupplune und Quer-

sperre, Lie Einstellung dieser Werle
erfclgt Uber 2in | ydraoliksyslen

Die
Der Sahrer kann Uber einan Schalter am
Lenkrad das Fanrverhalten cem Stra-
B2nzustand cder der Fahraufgabe
anpassen.

ogrammwah!

Traktion ity Nisse

{3 Eis, Schnee ;C| Trocker:
Es gib:t drei Automatikprogramme mit
Fenabstimmung fir aptimales Fahrver-
halten auf verschiedenen Fahr
bahnzustanden.

Fr erschwertes Anfahren (iefe:
Schlamm usw.) gibl es ein Pro-
chessaner| angs-

Schnees
cramm mil vall ¢
kupplung und Hinterachsquersperre
{»Traktione).

1. Matar

2. Kupplung

3, Achsantrict

4. Wechselgetriebe
5. Ausgleichgetrlebe

&, Ausgleichgetriabe
mit Sperce

Hydrauliksystem
Lédngskupplung
& Quersperre

W Radgeschwindigkeits-
sensoren

Verteilung des Antriebsmoments

Die Aufteilung des Gesamtantricbs
momentes auf Hinter- bzw. Vorderacnse
erfolgt entsprecnhend der dynamischen

Achslastverteilung.

Durchdreherkennung

Das Durchdrehen eines einzelnen
Rades cder siner Achse wird (iber Rad
sensoren im Ansatz erkannt und durch
Erhéhen der AnpreBkraft an Langskupp-
lung bzw. Quersperre verhindert,

= Fahrt mit konstanter Geschwindigkeit

B60%

L/ 60%
Antriebsmomentverteilung

= Fahrt mit Beschleunigung

—Y
80% 20%

C 80% _20% [
Antrlebsmomentverteilung

Warum ein spezielies
Antiblockier-System ?

Porsche und Wabco-Westinghouse
haben gemeinsam ein Antiblockier-
system fiir cen 959 entwickelt, das
selbst bei vellgespertem Allradantrieb
Signale gewinnen und damit Rad-
bleckieren verhindern kann. Das wurde
arraicht mit einem 4-Kanal-System
{Individual-Regelung an allen Rédern)
bei sehr kurzen Rechnerdurchlaufen
una sehr feinstufigem Bremsdruckpul-
sieren.

U der Bremsanlage mit

Kier-System

® Hauptbremszyl nder mit hydraulischem
Vestarkersent:.

= Hydraulischar Brems ik mit
rMagnetventilen [ur den Aufbau, das
Halten Lnd d=n Abbau des Brems

drucks.

* Energieversorgung mit 5 Kelben-Pumpe
und Cruckspeicher

* Induktive Drenzahlscnscren an den
Rdadern

* Elektronisches Steuergerat mit 2 Sicher-
hedtsrechnern und Signalaulberaitung
fur den variablen Allradantriels,

Pumpe









