Porsche 911 Motorausbaustufen: Vom Carrera bis GT3
RS erklart

Technische Unterschiede bei Kolben, Nockenwellen und Ansaugsystemen - was
wirklich hinter den Leistungsstufen steckt
Stefan Brauer - 13.08.2026

Ein Kunde aus Rosenheim rief mich letzten Herbst an - er hatte gerade einen 992 GT3
Touring gekauft und wollte wissen, ob sich ein Chiptuning lohnt. Als ich ihm erklarte,

dass der Hochdrehzahl-Saugmotor des GT3 konstruktiv so weit ausgereizt ist, dass
konventionelles Softwaretuning kaum Potenzial bietet, war er ehrlich gesagt

Uberrascht. Er dachte, der Unterschied zwischen seinem GT3 und einem normalen Carrera
sei hauptséachlich eine Frage der Softwareabstimmung. Das ist ein weit verbreiteter

Irrtum - und er zeigt, wie wenig selbst begeisterte Porsche-Kaufer tber die

tatséchliche Motorarchitektur wissen.

Die aktuelle 992-Baureihe umfasst Motoren, die sich nicht nur in Hubraum oder
Turboaufladung unterscheiden, sondern in grundlegend verschiedenen
Konstruktionsprinzipien. Wer das versteht, trifft bessere Entscheidungen - beim Kauf,
beim Tuning und bei der Pflege.

Was du in diesem Leitfaden lernst

Dieser Artikel fuhrt dich systematisch durch die Motorausbaustufen der aktuellen
Porsche 911-Baureihe (992). Du lernst, welche internen Bauteile sich zwischen Carrera,
Carrera S, GTS, GT3 und GT3 RS tatsachlich unterscheiden - Kolben, Nockenwellen,
Ventiltrieb, Ansaugsysteme, Kihlung. Aul3erdem zeige ich, welche Implikationen das
fur Tuning und Langzeitbetrieb hat.

Die Struktur folgt einem klaren Pfad: von den Grundvoraussetzungen uber die einzelnen
Ausbaustufen bis hin zu typischen Missverstandnissen, die ich regelmalig in der
Praxis antreffe.

Voraussetzungen: Was du wissen solltest

Dieser Leitfaden setzt ein grundlegendes technisches Verstandnis voraus. Du solltest
wissen, was ein Hubraum ist, wie Turboaufladung prinzipiell funktioniert und was
Begriffe wie Verdichtungsverhaltnis oder Ventilsteuerung bedeuten. Wer diese
Grundlagen noch nicht hat, sollte zun&chst unsere Einfuhrungsartikel zur
Boxermotortechnik lesen.

e Baureihe: Alle Angaben beziehen sich auf den 992 (ab 2019), nicht auf altere

Generationen wie 991 oder 997

e Motorbezeichnungen: Porsche verwendet intern Kiirzel wie MA1 (Biturbo-Familie)

und MA2 (Hochdrehzahl-Saugmotor) - diese tauchen im Text auf

» Leistungsangaben: Alle PS-Werte sind DIN-Angaben nach aktuellem Stand 2026

e Tuning-Relevanz: Wo ich auf Tuning-Potenziale eingehe, beziehe ich mich auf

legale MalRnahmen mit Straenzulassung in Deutschland und der Schweiz
Schritt 1: Der Basismotor - Carrera und Carrera S
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Der Porsche 911 Carrera (992) verwendet den Boxermotor mit der internen Bezeichnung
MAZ1.01, einen 3,0-Liter-Biturbo mit 385 PS und 450 Nm. Der Carrera S nutzt eine
Uberarbeitete Version desselben Grundaggregats - MA1.01S - mit 450 PS und 530 Nm. Der
Hubraum ist identisch: 2.981 cm3, Bohrung 91,0 mm, Hub 76,4 mm.

Was unterscheidet diese beiden Motoren konkret? Die Turbolader sind der entscheidende
Faktor. Der S verwendet grol3ere VTG-Turbolader (Variable Turbinengeometrie) mit
hoéherem maximalen Ladedruck. Die Ladeluftkihler sind im S ebenfalls volumindser.
Intern sind die Motoren nahezu baugleich: gleiche Schmiedestahl-Kurbelwelle, gleiche
Aluminium-Silizium-Kolben, gleiche Nockenwellengeometrie.

Das Verdichtungsverhaltnis beider Versionen liegt bei 10,0:1 - flr einen Turbomotor
dieser Leistungsklasse bemerkenswert hoch. Porsche erreicht das durch prazise
Direkteinspritzung (Piezo-Injektoren, bis 200 bar) in Kombination mit dem VarioCam
Plus-System, das sowohl Nockenwellenphasenverstellung als auch Hubumschaltung
kombiniert.

Ein haufiger Irrtum beim Chiptuning: Viele Kunden glauben, durch eine
Softwareoptimierung die Leistung des S aus dem Basis-Carrera herausholen zu kénnen.
Das stimmt in Teilen - aber die kleineren Turbolader des Basis-Carrera sind der
limitierende Faktor, nicht die Software.

Fur den Tuning-Betrieb in der Praxis bedeutet das: Ein Stage-1-Tune am Carrera S, also
reine Softwareoptimierung ohne Hardwareanderungen, bringt realistisch 480-500 PS. Beim
Basis-Carrera sind es eher 410-420 PS, weil die Turbolader friiher an ihre Grenze

stolZen.

Schritt 2: GTS - die erste echte Eskalationsstufe

Der 992 GTS markiert eine Zasur, die viele unterschatzen. Hier taucht erstmals der
T-Hybrid-Antrieb auf - allerdings nur in bestimmten Varianten. Der Carrera GTS der
aktuellen Generation (992.2, ab 2024) kombiniert den bekannten 3,0-Liter-Biturbo mit
einem elektrischen Turbolader-Unterstiitzungssystem und einem riemengetriebenen
Startergenerator. Leistung: 541 PS Systemleistung.

Fur reine Verbrenner-Konfigurationen - die 992.1 GTS his 2023 - gilt: 480 PS aus dem
MA1.01S-Aggregat, realisiert durch gro3ere VTG-Turbolader, angepasste
Einspritzkalibration und modifizierte Ladeluftstrecke. Die Kolben sind identisch mit S

und Carrera. Die Nockenwellen zeigen dagegen eine splrbar aggressivere Auslegung: mehr
Ventilhub (um ca. 0,8 mm gegeniiber dem S), leicht verlangerte Offnungsdauer.

Diese Nockenwellenabstimmung erklart, warum der GTS im oberen Drehzahlbereich (Uber
5.000 U/min) charakteristisch anders klingt und sich anders anfiihlt als der S. Es ist
keine Einbildung - es ist Mechanik.

Das hdhere Verdichtungsverhaltnis beim GTS (10,2:1 statt 10,0:1) ist kein Zufall. Es
resultiert aus modifizierten Kolbenmulden und angepassten
Zylinderkopf-Brennraumgeometrien. Diese Anderungen sind fertigungstechnisch aufwéndig
- sie erklaren einen Teil des Preisaufschlags gegeniiber dem S.

Schritt 3: Der Systemwechsel - GT3 und sein Hochdrehzahl-Saugmotor
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Hier findet der eigentliche Paradigmenwechsel statt. Der 992 GT3 verwendet keinen
Biturbo, sondern den Vierliter-Saugboxer MA2.01 mit 510 PS bei 8.400 U/min
Maximaldrehzahl. Dieser Motor ist nicht eine Weiterentwicklung des Biturbo-Aggregats -
er ist ein vollig anderes Konstruktionsprinzip.

Die Grunddaten: 3.996 cms3, Bohrung 102 mm, Hub 81,5 mm - deutlich langhubiger als die
Biturbo-Motoren. Das Verdichtungsverhaltnis betragt 13,3:1, was fur einen

Strallenmotor aulRergewdhnlich hoch ist und ausschlief3lich mit

Saugmotorcharakteristik funktioniert. Turboaufladung bei diesem Verdichtungsverhaltnis
wirde ohne massive Klopfneigung nicht funktionieren.

Die Kolben des GT3-Motors sind Schmiede-Aluminiumteile mit deutlich reduzierten
Wandstarken gegenuber den Biturbo-Kolben. Sie sind auf minimale Masse ausgelegt - bei
8.400 U/min wirken enorme Massenkréfte. Gleichzeitig haben sie spezifische
Kolbenkiihldusen, die Ol direkt auf die Kolbenunterseite spritzen, um thermische
Belastung zu managen.

Nockenwellen: Das Herzstiick des Hochdrehzahlkonzepts

Die Nockenwellen des MA2.01 sind das technisch faszinierendste Element. Im Gegensatz zu
den Biturbo-Motoren mit hydraulischer Ventilspieleinstellung verwendet der GT3-Motor
mechanische TassenstoRRel - praziser, steifer, fir hohe Drehzahlen besser geeignet,

aber wartungsintensiver. Ventilspiel muss alle 20.000 km gepruft werden.

Die Nockenwellenprofile zeigen extreme Ventilhtibe von bis zu 13,0 mm (Einlass) -
verglichen mit rund 10,5 mm beim Carrera S. Die Steuerzeiten sind auf maximalen
Volumendurchsatz bei hohen Drehzahlen optimiert, nicht auf Niederdrehmoment oder
Effizienz. Das erklart, warum ein GT3 unterhalb von 4.000 U/min trage wirkt: Er ist
nicht fir diesen Bereich ausgelegt.

Ansaugsystem: Zwei Ansatze, zwei Welten

Der Biturbo-Motor saugt durch den Turbolader - das Ansaugsystem ist auf minimalen
Stromungswiderstand vor dem Verdichterrad ausgelegt, danach tbernimmt der Ladedruck
die Arbeit. Der GT3-Saugmotor hingegen ist auf maximalen Luftdurchsatz ohne
Druckunterstiitzung angewiesen.

Porsche verwendet beim GT3 ein variables Saugrohr (ahnlich dem friiheren DISS-System),
das die effektive Saugrohrlange drehzahlabhangig anpasst. Bei niedrigen Drehzahlen:
langere Rohrlange fir bessere Fullung durch Resonanzeffekte. Bei hohen Drehzahlen:
kirzere Rohrlange fur direkten Luftstrom. Dieses System ist mechanisch komplex und
tragt zur Bauraumproblematik im Heck des 911 bei - weshalb der GT3-Motor eine andere
Einbaulage hat als die Biturbo-Varianten.

Schritt 4: GT3 RS - die Grenze des Stral3enzuldssigen

Der 992 GT3 RS verwendet denselben Grundmotor MA2.01, aber mit spezifischen
Modifikationen, die ihn nochmals 15 PS auf 525 PS heben. Das klingt nach wenig, ist
aber technisch bemerkenswert, weil der Motor bereits im GT3 nahe seiner konstruktiven
Grenze arbeitet.
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Die Unterschiede zum GT3-Motor im Detail:

¢ Nockenwellenprofile: Im RS leicht aggressiver, mit minimal verlangerter
Offnungsdauer auf der Auslassseite - optimiert fir hohere Abgastemperaturen bei
Rennstreckenbetrieb
¢ Ansaugtrichter: Der RS verwendet individuelle Trompeten-Ansaugtrichter
(Trompetensauger) statt des variablen Saugrohrs - maximaler Durchfluss ohne
mechanische Kompromisse, dafir weniger Flexibilitat im unteren Drehzahlbereich
« Olversorgung: Verstarkte Trockensumpfschmierung mit groRerem Olvorrat (8,5
Liter statt 7,0 Liter beim GT3) fUr lang anhaltende Hochlastbetrieb auf der
Rennstrecke
» Kurbelwelle: Identisch mit GT3, aber mit veranderten Gegengewichten fur
optimierten Massenausgleich bei Maximaldrehzahl
» Ventile: Titanventile (Einlass) statt Stahlventile - Gewichtsersparnis von ca.
40% pro Ventil, relevant bei 8.500 U/min Maximaldrehzahl des RS
Der Trompetensauger des RS ist ein gutes Beispiel fur die Kompromisse in der
Motorenentwicklung: Mehr Leistung oben, weniger Drehmoment unten. Im Alltag ist der RS
deshalb anstrengender zu fahren als der GT3. Auf der Nurburgring-Nordschleife spielt
das keine Rolle - dort arbeitet der Motor selten unter 6.000 U/min.

Ich hatte 2024 die Mdglichkeit, beide Motoren (GT3 und GT3 RS) auf dem Prifstand
eines befreundeten Tuningbetriebs in Salzburg zu vergleichen. Der Leistungsunterschied
ist auf dem Prfstand kleiner als die offiziellen 15 PS - die

Charakteristik-Unterschiede sind dagegen deutlich messbar: Der RS dreht freudiger Gber
7.500 U/min, der GT3 ist darunter geschmeidiger.

Schritt 5: Praktische Implikationen fur Tuning und Betrieb

Was bedeutet das alles fiir jemanden, der einen 911 tunen oder langfristig betreiben
mdochte? Ich fasse die wichtigsten Schlussfolgerungen zusammen, die ich aus meiner
taglichen Arbeit mit diesen Motoren ziehe.

Biturbo-Motoren: Tuning-freundlich, aber mit Grenzen

Die MA1-Biturbo-Familie ist fur Softwaretuning gut zuganglich. Stage 1 (nur Software)
bringt beim Carrera S realistisch 470-490 PS, beim GTS bis zu 520 PS. Stage 2 (Software
plus Downpipes ohne Kat) schiebt den Carrera S Richtung 510 PS. Stage 3
(Turbolader-Upgrade) ist moglich, erfordert aber auch Ladeluftkihler,

Kraftstoffanlage und Motorabstimmung - Gesamtkosten ab 8.000 Euro aufwarts.

Wichtig: Die Biturbo-Motoren reagieren empfindlich auf Olqualitat. Porsche schreibt
0W-40 Freigabe C3 vor. Wer regelmafig auf der Rennstrecke fahrt, sollte auf
5.000-km-Intervalle wechseln, nicht auf die werksseitig empfohlenen 30.000 km (die fur
Normalbetrieb ausgelegt sind).

GT3/GT3 RS: Kaum Tuning-Potenzial, dafir Wartungsfokus

Beim MA2-Saugmotor gibt es ehrlich gesagt wenig sinnvolles Tuning-Potenzial im
StralRenbetrieb. Der Motor ist werksseitig so nah an seiner konstruktiven Grenze, dass
Softwareanpassungen kaum messbare Verbesserungen bringen. Was ich empfehle:
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* RegelmaRige Ventilspielkontrolle alle 20.000 km (nicht wie von manchen
Werkstatten auf 40.000 km gestreckt)
+ Olwechsel alle 10.000 km mit vollsynthetischem OW-40 (Mobil 1 ESP Formula oder
gleichwertig)
» Ansaudfilter-Inspektion nach jedem Rennstreckentag - der Trompetensauger des RS
ist besonders empfindlich flr Verschmutzung
» Zundkerzen alle 30.000 km, nicht erst bei Ausfall - beim Hochdrehzahlbetrieb
altern sie schneller

Haufige Fehler und Missverstandnisse

In meiner Arbeit fir Tuningbetriebe in Bayern und der Schweiz begegne ich immer wieder
denselben Irrtimern. Hier die haufigsten:

Irrtum 1: "Der GT3 klingt besser, also hat er den besseren Motor.
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