
Porsche 911: de la calle al circuito
27/10/2026 En Newsroom cogemos el casco y viajamos hasta el circuito de Cheste para ponernos al 
volante de los Porsche 911 Cup y Challenge de competición, junto a los GT3 RS y GT3 RS con Kit 
Manthey de calle. Al acabar la jornada, el cronómetro nos da la sorpresa. 

La estrecha relación entre el mundo de las carreras y los modelos de producción es clave en el ADN de 
Porsche y se remonta prácticamente a los orígenes de la compañía. Para Porsche no es una mera 
operación de marketing; hablamos de motores, sistemas aerodinámicos, soluciones de refrigeración, 
materiales ligeros, suspensiones y dispositivos de control que se desarrollan o se someten a su examen 
más exigente en los circuitos y que, convenientemente adaptados, terminan llegando a los clientes.

Para certificar que esta filosofía va más allá del discurso comercial, hemos reunido en el circuito de 
Cheste varios de los 911 más deportivos de su catálogo. Por un lado, el recién presentado Challenge 
para competiciones amateur de clientes y el evolucionado Cup, el coche más rápido de los campeonatos 
monomarca que se celebran en todo el mundo. Por otro, el GT3 RS y su evolución con Kit Manthey, 
ambos homologados para circular por carretera, capaces de rodar a un ritmo impresionante en la pista y 
de ofrecer el suficiente confort para su uso cotidiano. La prueba se completó fuera del trazado 
valenciano con el GT3 S/C, un descapotable de cambio manual que representa una interpretación 



aparentemente más lúdica de la familia GT, aunque conserva buena parte de su tecnología y 
sensaciones únicas.

Tras una intensa jornada de test, con medio centenar de vueltas al circuito Ricardo Tormo de Cheste y 
100 kilómetros de recorrido por vías comarcales de los alrededores, una cifra confirma de forma 
objetiva las conclusiones de nuestra comparativa: ¡solo 6,8 segundos! separan la vuelta rápida del 
Porsche 911 Cup -un coche de competición puro- y la del 911 GT3 RS, un deportivo para circular por 
carretera e incluso viajar con relativa normalidad. Para un trazado de cuatro kilómetros con varias curvas 
de alta velocidad, la diferencia es sorprendentemente baja, pues enfrentamos una máquina creada 
exclusivamente para disputar campeonatos profesionales y otra que lleva todos los elementos legales y 
de confort necesarios para moverse por la vía pública.

Pero vayamos paso a paso desgranando las peculiaridades de cada uno de los modelos probados, con 
muchas diferencias entre sí pero también con una genética común que se nota al instante.

911 Challenge
El 911 Challenge es el primer peldaño de la actual oferta de competición para clientes de Porsche. 
Comenzará a participar en diferentes campeonatos monomarca en 2027 y constituye quizá el mejor 
ejemplo de esa frontera cada vez más difusa entre la calle y la pista. Su motor bóxer atmosférico de seis 
cilindros y cuatro litros deriva directamente del GT3 de serie, entrega 515 caballos a 8.500 
revoluciones y puede alcanzar las 9.000 rpm.

También mantiene la caja PDK de doble embrague y siete velocidades del modelo de carretera, con 
posibilidad de funcionar de manera automática o mediante las levas. Conserva incluso el salpicadero de 
serie, así como el climatizador, lo que reduce la distancia conceptual que tradicionalmente separaba un 
automóvil para el día a día de uno de carreras.

Las concesiones terminan, sin embargo, cuando se examina el resto del coche. El Challenge monta 
amortiguadores, frenos y neumáticos slick  de competición, además de un alerón trasero regulable. En el 
interior desaparecen los materiales insonorizantes, las alfombrillas y los revestimientos, sustituidos por 
una jaula antivuelco soldada, un asiento con arnés de seis puntos, un depósito de seguridad de 110 
litros y un sistema de extinción de incendios. No puede circular por carretera ni pretende hacerlo.

Al volante transmite la cercanía de un GT3, pero con una respuesta mucho más inmediata, una rigidez 
superior y el enorme agarre que proporcionan los slicks . Es un coche de carreras auténtico, aunque 
menos exigente y radical que el Cup. Su función es servir como puerta de entrada a la competición y 
permitir que el piloto vaya aumentando el ritmo sin enfrentarse desde el primer momento a una 
máquina que no admite demasiados errores.



911 Cup
El 911 Cup representa un escalón claramente superior. Es uno de los vehículos de competición para 
clientes más vendidos del mundo y participa en la Porsche Supercup, en las Carrera Cup nacionales y en 
numerosas pruebas de resistencia. Su última evolución desarrolla 520 caballos y utiliza también el 
conocido bóxer atmosférico de cuatro litros, basado en el propulsor del GT3 de calle y capaz de girar a 
9.000 revoluciones.

Aquí, sin embargo, la conexión se realiza mediante un embrague de competición de cuatro discos y una 
caja secuencial de seis marchas. La puesta a punto, la aerodinámica, la frenada y la respuesta del coche 
son más extremas. Todo sucede con mayor rapidez y exige más decisión al conductor, que debe 
acostumbrarse además a la enorme rigidez, al ruido mecánico y a la contundencia del cambio y de los 
frenos.

También se percibe la obsesión por la eficacia propia de las carreras. El Cup dispone de paneles de fibra 
de carbono, un sistema de frenos especialmente preparado para soportar altas temperaturas y una 
nueva generación de neumáticos desarrollada junto a Michelin. Determinados elementos de la 
carrocería están diseñados para sustituirse de manera rápida y económica después de un contacto, 
mientras que algunas funciones electrónicas simplifican el trabajo de los equipos durante las carreras y 
las paradas en boxes .

Es, en definitiva, una herramienta creada con un único objetivo: marcar el mejor tiempo posible y 
mantener el rendimiento vuelta tras vuelta. Por eso nos sorprendió tanto que el 911 GT3 RS, un coche 
matriculado y con neumáticos homologados para circular por carretera, consiga quedarse a solo 6,8 
segundos en la pista de Cheste.

911 GT3 RS
La diferencia entre un deportivo muy rápido y un verdadero coche de circuito no solo se aprecia en una 
vuelta, también en un desfallecimiento temprano. Muchos superdeportivos de gran prestigio —y con 
precios muy superiores al 911— son capaces de completar un giro espectacular, pero empiezan a 
acusar el esfuerzo cuando se encadenan varias vueltas al límite. Los frenos pierden eficacia, los 
neumáticos reducen su capacidad de agarre y las temperaturas de muchos componentes mecánicos 
obligan a bajar el ritmo.

Con el Porsche 911 GT3 RS nos ocurrió exactamente lo contrario. Después de más de 15 vueltas a 
fondo, los frenos seguían ofreciendo un tacto firme y una capacidad de detención constante. Los 
Michelin Pilot Sport Cup 2 mantenían prácticamente el mismo agarre de las primeras vueltas y el 
conjunto no mostraba síntomas apreciables de fatiga. El coche estaba dispuesto a continuar rodando al 
mismo ritmo.



Ahí reside posiblemente una de las mayores diferencias entre Porsche y otros fabricantes de deportivos. 
El GT3 RS no solo tiene una apariencia propia de circuito o unas prestaciones extraordinarias sobre el 
papel. Está realmente preparado para soportar un uso intensivo en pista sin renunciar a la homologación 
para carretera.

Su motor atmosférico de cuatro litros desarrolla 525 caballos y permite alcanzar también las 9.000 
revoluciones. Acelera de 0 a 100 km/h en 3,2 segundos, pero su verdadera dimensión no se entiende 
en una recta. El elemento decisivo es la manera en que combina aerodinámica, chasis, suspensión, 
dirección y frenos para mantener la precisión cuando el ritmo aumenta. Es una auténtica delicia ver 
como sigue sin rechistar la trazada que se le marca desde el volante, incluso cuando parece que las 
leyes de la física impedirán tocar el vértice de la curva después de apurar la frenada.

Buena parte de esa tecnología procede directamente de la competición. El gran radiador central 
delantero sigue un concepto estrenado en el 911 RSR y utilizado posteriormente en el GT3 R. Al ocupar 
el espacio reservado normalmente al maletero, libera los laterales del frontal para instalar elementos 
aerodinámicos activos.

El resultado son 409 kilos de carga a 200 km/h y 860 kilos a 285 km/h. Dispone incluso de DRS, un 
dispositivo que modifica la posición de los alerones para reducir la resistencia al aire en las rectas, y de 
una función de aerofreno que coloca las superficies móviles en posición vertical durante una frenada de 
emergencia.

También permite regular desde el volante la compresión y extensión de los amortiguadores, el 
diferencial y otros parámetros del coche. Los brazos de la suspensión delantera presentan perfiles 
aerodinámicos con forma de lágrima, una solución propia de la competición que genera alrededor de 40 
kilos adicionales de apoyo a alta velocidad.

Lo más llamativo es que toda esa complejidad no distancia al conductor, sino que aumenta la confianza. 
El GT3 RS informa con enorme precisión de lo que sucede bajo las ruedas y permite acercarse 
progresivamente al límite. Frente al Cup, las diferencias más claras no están en la potencia sino en la 
rigidez, el escape con su ruido atronador, los neumáticos slicks , la caja de cambios secuencial y todos 
los componentes extremos que resultan imprescindibles en carreras de primer nivel, pero serían 
incómodos o directamente inviables en la calle. Solo las ruedas se calcula que sean responsables de 
más de un par de segundos de diferencia por vuelta.

911 GT3 RS con Kit Manthey
Cuando parece difícil aproximar más un coche de calle a uno de competición pura aparece el Kit 
Manthey. Desarrollado conjuntamente por Porsche y Manthey Racing, modifica la aerodinámica, la 
suspensión y los frenos del GT3 RS para mejorar específicamente su comportamiento en pista, sin 
alterar la homologación de carretera ni la garantía del fabricante.



El enorme alerón, el nuevo difusor, los apéndices delanteros, las cubiertas aerodinámicas de las ruedas y 
una característica aleta dorsal —inspirada en el Porsche 963 de resistencia— elevan la carga 
aerodinámica por encima de los 1.000 kilos a 285 km/h. La suspensión semiactiva aumenta su rigidez 
un 30 % delante y un 15 % detrás, mientras que los latiguillos metálicos y las pastillas específicas 
aportan una respuesta más directa y constante.

En Cheste, el Manthey se siente todavía más asentado en las curvas rápidas y controla mejor los 
movimientos de la carrocería. No transforma la esencia del GT3 RS, pero perfecciona su 
comportamiento en el lugar para el que ha sido desarrollado: el circuito. Es probablemente el punto más 
próximo a un coche de carreras al que se puede llegar conservando una matrícula.

911 GT3 S/C
Y, sin embargo, la familia GT también puede recorrer el camino contrario. Después de tanta intensidad 
en la pista, salimos a realizar unos cuantos kilómetros por carretera con el 911 GT3 S/C, que permite 
disfrutar del mismo motor atmosférico, aquí con 510 caballos y asociado exclusivamente a un cambio 
manual de seis velocidades, para conservar la pureza tradicional de la conducción deportiva. Es 
descapotable, pesa solo 1.497 kilos y utiliza fibra de carbono y magnesio en numerosos componentes, 
además de llevar de serie frenos carbonocerámicos.

Conducido por vías secundarias próximas a Cheste, sin techo y dejando subir el motor hasta el límite de 
vueltas, ofrece una experiencia radicalmente distinta a la del Cup. No hay cronómetro, slicks  ni 
escapatorias, pero sí la misma precisión, una respuesta inmediata y esa sensación de que cada mando 
conecta al conductor con el coche.

Después de probarlos todos, la conclusión es evidente. Entre un 911 Cup y un GT3 S/C existen 
diferencias enormes de utilización, confort y planteamiento, pero también un mismo hilo conductor. Las 
carreras sirven para desarrollar soluciones en el escenario más duro posible; los modelos de calle las 
reciben después adaptadas a unas exigencias diferentes.

Por eso, en Porsche resulta difícil señalar dónde termina exactamente la competición y comienza la 
carretera. Quizá porque, en realidad, esos dos mundos nunca han estado completamente separados. En 
Cheste, al menos, solo los distanciaron 6,8 segundos.
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