
PORSCHE 962C KH TIC TAC. Slot.it 
 
Hace un par de días terminaba una entrada con una foto de esta 
preciosidad de Slot.it, su Porsche 962C KH patrocinada por Tic-Tac y 
con la que el equipo Dauer -Ex Jochen Dauer Racing- tomó parte en 
los 480 kilómetros de Nürburgring en 1989 dentro del World Sports 
Prototype Championship (de ahí el acrónimo WSPC) pilotada por 
Will Hoy y el propio Jochen Dauer. Disponible en todos los comercios 
desde mitad de mes. 
 

 
 
Si bien esta fabulosa 926C no obtuvo el resultado deseado en dicha 
carrera, rompió motor tras 74 vueltas, si puede presumir de haber sido 
una de las que ha contado con una decoración de las más llamativas y 
más fotografiadas incluso en la ADAC Supercup que Dauer 
disputaría esa última temporada de las series Deutsche Sportwagen 
Meisterschaft (DSM) otrora Rennsport; pero esa no es la cuestión..., 
tal vez ni esa ni otras más allá de compartir unas instantáneas de un 
nuevo modelo de Slot.it, quien con este sigue reivindicando su 
posición de "referencia" en cuanto a fidelidad y calidad, no sólo 
estética, algo que se puede ver en las imágenes sin necesidad de, 
como haría un fabricante hablando de sí mismo, reiterar lo bien que lo 
ha hecho. Así, en cuanto a comportamiento, qué voy yo a contar de 



Slot.it que la marca italiana no haya demostrado a nivel regional, 
nacional e internacional. 
 
 
 

 
 
 
 
Compartir unas fotos y trazar unas líneas básicas, que me sirva de 
guión para futuras entradas sobre las 956 y 962 de Porsche, y no sólo 
de las, como esta, de Weissach. Identificada la máquina, chasis 962-
141 obtenemos todos los datos necesarios sobre la máquina en 
cuestión, como su procedencia y destino -Dauer Racing-, así como su 
historial deportivo, siendo su resultado -segundo- en el circuito 
checoslovaco de Most (Hoy en la República Checa) el mejor de los 
que me constan. Pilotada, la 962 chasis 141, entre otros, por algunos 
de los mejores pilotos de la época, pilotos como Derek Bell, el propio 
Dauer, Boesel, Bobby Unser, Henri Pescarolo, Wollek o HJ 
Stuck... ¿cuántos títulos suman entre todos? 



 
 
 
 
Cuando recibes una pieza como esta, pasando de las vitrinas de la 
tienda a tu circuito, no sabes muy bien por donde comenzarías, en su 
caso, la historia de ese modelo. Cierto, en todas comenzarías por el 
nacimiento de la marca porque habitualmente unos suelen ser 
sustitutos de otros, evoluciones..., otras desde la adquisición de un 
departamento de competición y en las 962 lo más sencillo sería 
hacerlo por las 956 (En breve LM 1985). 
 



 
 
 
Tal vez en la 962C podríamos acudir a su motor, remontándonos 
entonces al 935/78 (Moby Dick), quien montaba un propulsor 
prácticamente igual, salvo que en el 935 la refrigeración de los 
cilindros era por aire y en el 962C en su forma final era por agua 
(Sistema mixto aire -cilindros- agua -cabezas-). Un propulsor de 3,2 
litros con cuatro válvulas por cilindro. Un motor bóxer de sis cilindros y 
una potencia de 700 cv. a 8,200 rpm. Su peso (del 962C y no IMSA p. 
ej.) en 900 kg., con una batalla de 2770 mm., ancho (eje delantero) de 
4665 mm., trasero 1545 mm., longitud de 4800 mm., ancho de 2000 
mm., y altura d 1030 mm. 



 
 
 
 
Pero..., dónde y cuándo comienza el proyecto 956/962..., en la 
aprobación por el Consejo del presupuesto para el proyecto el 22 de 
junio de 1981. El 30 de junio, y hasta el siguiente párrafo siempre de 
1981, se diseña el modelo a escala 1:5. El 20 de julio se registra el 
diseño y el 1 de agosto comienza la fabricación. El 16 de agosto se 
introduce el primer modelo 1:5 en el túnel de viento y tras 
modificaciones varias el 22 de noviembre se completa el primer 
monocasco 1:1 y el 20 de diciembre el primer 956 ya está fabricado en 
Hard Foam, una espuma de poliuretano. 
 



 
 
 
 
El 2 de febrero las primeras pruebas de motor, el 3 de marzo la 
primera vez que se ensambla la transmisión y el 22 de marzo de 1982 
-año que no abandonaré hasta dos párrafos más abajo- los primeros 
test en el túnel de viento, del 1:1, del chasis 956/001, y sólo cinco días 
más tarde los primeros test en Weissach -si no lo he dicho, el centro 
de proyectos de Porsche en Alemania-. El 31 de marzo viaje de la 
956/001 a Paul Ricard para más test, test que no se abandonan sobre 
la 956/001 hasta el 18 de mayo, donde la 956/001 compite por primera 
vez, las 6 Horas de Silverstone, segundo tras el Lancia LC1 y 
primero del Grupo C. 
 



 
 
 
 
Mayo y Le Mans a la vuelta de la esquina, estaba claro cuál era su 
objetivo, rodar y probar hasta el mes siguiente. Nuestra 001 viajaría a 
Le Mans como "coche" de repuesto, siendo la gloria para las 956/002, 
956/003 y 956/004, primera, segunda y tercera respectivamente en las 
24 horas de Le Mans. Sí, sólo 362 días después de la aprobación 
del presupuesto necesario por el Consejo Porsche vence en Le Mans 
con la pareja Jacky Ickx / Derek Bell al volante, la primera de una de 
las muchas victorias que no voy a reproducir, pero que ayudaron a 
lograr una cantidad "salvaje" de títulos. 
 



 

 
 
Calidad en la pintura, máscaras perfectas, tampografía exquisita, 
calcas de alta calidad, plásticos a prueba de bombas..., y detalles, 



como los radiadores cromados o los espejos con espejo, la anilla de 
enganche... 
 

 
 
 
 
Pero no queriendo perderme sólo en detalles, tan sólo una nota sobre 
quiénes estaban tras ese proyecto 956/962, a quiénes debemos 
estas maravillas y que creo merecen unas líneas aunque sean en un 
pequeño blog de slot. Fritz Spingler (El jefe), Valentin Schäffer 
(Ingeniero de motores), Peter Falk (Director de carrera), Helmut 
Schmid (Ingeniero de motores), Gerard Schmid (PM de vehículos de 
competición), Hans Mezger (Diseñador de motores de competición), el 
gran Norbert Singer (PM -Project Manager-), Horst Reitter 
(Diseñador) y Eugen Kolb (Diseñador de la carrocería)..., Porsche 
diseña, SLOT.IT reproduce. 
 



 
 
 
Y mientras fotos que dan buena prueba de la calidad de las 
reproducciones de Slot.it, un nivel de calidad en tantos aspectos 
sencillamente superior. Y ojo, unas cotas de escándalo!! 
 

 



 
Me encanta cómo encaja uno en otro..., sólo SLOT.IT 
 

 
 
 
Y, sin abandonar su espectacular zaga y bien reproducido, por todo 
ángulo, alerón trasero, una pequeña nota sobre algunos (Todos son 
demasiados) de los Campeonatos logrados entre 1982 y 1993. 
Campeonato del Mundo de Marcas (FIA WECM) para Porsche en 
1982, 1983 y 1984. Campeonato del Mundo de Pilotos (FIA WECD) 
Jacky Ickx. 1983.- Campeonato del Mundo para Porsche Rothmans, 
Campeonato del Mundo de Pilotos para Jacky Ickx (1982 y 1983), 
Stefan Bellof (1984), Stuck/Bell (1985), y Derek Bell (1985). FIA 
Endurance Championship Drivers Bob Wollek (1983). DRM 1983, 
1984 y 1985 para Wollek, Bellof y Mass. Campeonato Japonés de 
Marcas: 1983 a 1989. Campeonato Japonés de pilotos: 1983 a 
1989. Schuppan (83 y 84), Takahashi (85, 86 y 87), Okada/Dickens 
(88) y Takahashi/Dickens (89). 



 

 
 
 
 



 
 
Campeonato francés de Marcas 1984. IMSA Camel GT de Marcas 
y pilotos entre 1985 y 1987: Al Holbert (85 y 86) y Chip Robinson 
(87). FIA Coupe d'Europe: John Winter (86) Walter Lechner (87) 
Jochen Dauer (88). ADAC SUPERCUP de equipos y pilotos 1986 y 
1987: Joest Racing y Stuck en el '86; Porsche AG y Stuck en el 87. 
ADAC Würth SUPERCUP 1988 de equipos para el equipo Joest. 
ADAC Sat. 1 SUPERCUP de equipos y pilotos en 1989 para Bob 
Wolleck y el equipo Joest. Incluidas las FIA Interserie CSSCCSR 
entre 1990 y 1993 (a.i.). 
 
 
 

 



 
 
 
 
A todo esto sumaremos las seis victorias consecutivas de un 
Porsche 956 ó 962C en las 24 Horas de Le Mans entre 1982 y 1987 
(a.i.) y entenderemos el porqué el proyecto 956/962 ha significado lo 
que ha significado en la historia del automovilismo; unas máquinas 
que demostraron su supremacía absoluta hasta la llegada de las 
gatitas y la vuelta de Mercedes de la mano de Sauber. 
 



 
 
 
 
Y antes de abandonar, por ahora, la historia de las 956/962C..., habrá 
que comentar algo de la carrera en la que este bellezón de Slot.it con 
destino circuitos y vitrinas exigentes tomó parte. Aunque como ya 
he dicho, no hay mucho que contar al respecto pues nuestra 
protagonista abandonó tras 73 vueltas y sin haber llegado a 
protagonizar la carrera ni mucho menos inquietar a las poderosas 
flechas plateadas de Mercedes-Sauber pilotadas por Jean Louis 
Schlesser / Jochen Mass y Kenny Acheson / Mauro Baldi. 
 



 
 
 
La clave de la carrera estaría, como todas, marcada por el 
consumo, y ahí Mercedes tenía la sartén por el mango, sobre todo en 
manos del experimentado Mass, un piloto experto en carreras 
ahorrando combustible. La gran sorpresa venía, no de las 962C de 
Kremer, Brun (Jesús Pareja fue cuarto en una de ellas, la Brun 
patrocinada Repsol), Richard Lloyd y compañía, ni de las Jaguar XK-
R11 Turbo..., la amenaza venía de Japón, y es que la Nissan de 
Andrew Gilbert Scott y Julian Bailey no sólo adelantó a las 
plateadas alemanas, sino que las perdió de vista durante la carrera, 
difuminándose en sus espejos retrovisores hasta no temerlas como si 
fuera algo normal. La preocupación en el equipo Sauber Mercedes 
era real, pero sabían que la carrera no acaba hasta ver la bandera a 
cuadros. El R890 de Nissan lideró 69 de las 106 vueltas, pero no lo 
hizo en la vital, la última de todas ellas. 
 



 
 
 
El R890 consumía demasiado y Bailey se vio obligado a levantar el 
pie -antes de dejar secas sus reservas de combustible y retirarse-, 
momento en el que las opciones de victoria pasaban por los dos de 
Stuttgart, Mercedes o Porsche. Wolleck pasaba a liderar la carrera..., 
hasta que, sí, se quedaba sin combustible a falta de una vuelta. 
Terrorífico, que en la vuelta 104 te comuniquen que no te queda, 
pases la línea de meta a medio gas y te termines quedando sin una 
gota de combustible, le acababan de dar, tras una impresionante 
persecución que le castigó el depósito, la carrera y casi el título del 
mundo de marcas a Mercedes. 
 



 
 
 
Nuestra protagonista, entreverada casi de incógnito entre el resto de 
participantes no protagonistas rompió el motor, no acudiendo a 
Donington, donde Mercedes volvería a repetir un 1 -2 en meta, algo 
que le devolvía -tantos años después- a la gloria en 1989. 
 

 


