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YOUMNG CLASSICS

Ab dem Modelljahr 1987 (H-Programm) stattete Porsche die Carrera-Modelle mit einem
weiterentwickelten Schaltgetriebe aus. Die Fiinfgang-Einheit des Typs G50 war gegeniiber
dem 915er Getriebe verstirkt worden und durch die Borg-Warner-Synchronisierung leichter
bedienbar. Die Kupplung wurde von diesem Zeitpunkt an hydraulisch betatigt. Das in-
novative G50-Getriebe erforderte ein neues Achsquerrohr. Dieser Umstand machte
es Besitzern dlterer Modelle schwer, nachzuriisten. Auch PORSCHE-SCENE-Scout
Ralf MeBmer stand mit seinem 1982er 911 SC vor dieser Problematik. Doch
er fand einen Losungsweg, den er an Sie, liebe Leserinnen und Leser, gern
weitergibt. Denn sein Fazit lautet:

. i 52 Besitzer eines vor dem Mo-
F delljahr 1987 produzierten G-Mo-

dells habe ich gute Neuighkeiten:
Die Umriistung auf den Getriebetyp
G50 ist maglich! Aber der Reihe nach:
Als Fahrer einer 1982er 5C-Karosserie
und Fan van etwas mehr Leistung stield
ich mit meinem 915er Getriebe - die
letzte Version mit Olkihlung — immer
wieder an natirliche Grenzen. Mein
285 P5-starker 3,2-Liter Motor der Fir-
ma Porsche-Braun in Eggenstein mit
Cargraphic-Kompaonenten war flr die
H5er Schaltbox einfach zu viel. Ab-
gerissene Hauptwellen und zerfetzte
Kegel-Tellerrader waren neben blauen,
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aufgeldsten Rollenlagern — die hatte ich
abonnieren konnen wie die PORSCHE
SCEME - sowie verschlissenen Gangra-
dern und Synchrenringen fast schon an
der Tagesordnung. Meine Hinterrader
der Dimension 10J « 18 mit 255er-Be-
reifung waren auch nicht unschuldig an
dieser Misere, schlieflilich bauten sie ein
erheblich hoheres Mali an Traktion auf
als die zuver verwendeten 17-Zéller.
Fakt ist: So ein 915er Getriebe machte
all diese Torturen nicht ewig mit

Die Folgen waren verhearend. Wolf-
gang Braun kannte bald jedes Einzel-
teil meines Getriebes mit Vaornamen.

Alea acta est - die Wurfel sind gefallen

Er higlt die Oblichen Ausfallursachen -
Lager, Gangréder und Synchronringe —
stets auf Verdacht fir mich bereit. Der
Ablauf war jedes Mal derselbe: Don-
nerstags mit drei bis vier noch funk-
tionierenden Gingen abgegeben, am
Freitagabend mit finf Gangen wieder
abgeholt und hinein ins Wochenende -
Alltag, der irgendwann nicht mehr der
Rede wert war. Den Getriebetyp G50
hatte ich in meiner 1982er 5C-Karos-
serie ohne massive Anderungen nicht
verwenden kénnen. Das Achsquerrohr
hatte entweder gekappt oder durch ei-
ne Ausfihrung des Modelljahres 1988
ersetzt werden mussen, Fir mich kam



das nicht in Frage - modifizieren ja, aber
doch keine Eingriffe in mein wirklich
gutes, ungeschweilites Chassis!

Im Laufe der vielen Jahre mit meinem
211 5C habe ich das Geld fir einen
halben EHer in Antriebsgeschichten
versenkt. Mach erneutem, kapitalem
Getriebe-Totalschaden aufgrund he-
her Motorleistung habe ich im Internet
gesurft und fast jeden Menschen an-
gerufen, der grofie Motoren mit 915er
Getriehen fihrt, Und irgendwie kam
ich auf die Spur von Gerhard Rau, Die-
ser mir damals nicht bekannte Mann
solite sein Hobby zum Beruf gemacht
und bereits zwei Fahrzeuge erfolgreich
OHME Karosseriesingriffe umgerlstet
haben, Aha - das sollte nun also doch

funktionieren? Weder RUFE, noch andere
Spezialisten baten diese MaBnahme an,
ochne gleich das Achsquerrchr umzu-
schweilien. Was steckte hinter dem Ein-
Personen-Betriek bei Minchen, wiese
sollte ausgerechnet dort mein langjah-
riges Prablem gel&st werden kénnen?
Egal - ich riet an, mehrere Teletonate
iber Stunden folgien. Eigentlich ha-
be ich dem Braten nicht getraut, aber
Gerhard Rau schilderte geduldig und
vertravenswuordig bis ins Detail, was
mit meinem Fahrzeug passieren wiirde.

Alea acta est - die Wirfel sind ge-
fallen! Mein Fahrzeug stand wieder
einmal frisch von Porsche-Braun ab-
geholt mit einem 915er Getriebe auf
letztem Stand bei etwa 30.000 Kile-

Top Story vor finf Jahren: Ralf

Melimer und der ihm gewidme-
ta Baitrag “Gegen doen Herz-

stillstand” in Ausgabe 01/2005
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metern Laufleistung fahrfertig in der
Garage. Trotzdem organisierte ich ein
G50-Getriebe und ein 40-prozentiges
Sperrdifferenzial. Das alles liel ich
Gerhard Rau zukommen, der die erfor-
derlichen Medifikationen durchfihrte,
Drer Anruf zum Startschuss des Umbaus

folgte bald darauf. Ich hatte fast alle
Teile — Pedalerie fur die hydraulische
Kupplung, Leitungen, Behalter, Klein-
kram — selbst organisiert und brachte
Fahrzeug nebst Material an die |sar, Es
gingen zwei Monate ins Land. Bei der
Abholung stellte ich fest, dass alles, was
der Mechaniker eingebaut hatte, wie
aus dem Ei gepellt aussah. Da wurden
keine alten Schrauben verwendet cder
etwas angeschraubt, ohne vorher die
Stellen zu reinigen - das war ganz nach
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Die dunklen
Walken haben
sich verzo-
gen: Seit mehr
ais deei Jahren
machi der
1982er 917 5C

nur noch Spall
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Fuchs-Derivate der US-Firma CMW: Cargraphic

aktuelien Grillen, im Zeitalter des Retro-Designs denngch impartierte die ersten 17-Zoll-Prototypen in den

interessant

L
1992 dber-
narmimen, im
MApril 19T
fotografiert:
Amtrienbg
technik = wgl
Rlide¢basti-
ckung = noch
auf damaligem
Stand

Jahren 1990497

meinem Geschmack! Bei der ersten Pro-
befabirt wihnte ich mich zwar in meinem
Porsche, Ja - das war mein Auto, unbe-
stritten! Aber es fihlte sich never an, Die
Kupplung, die Schaltwege - einfach der
Hammer, Die Sperre fuhite sich in den
Kurven richtig kiasse an. Weich ein Ge-
samtpaket — wow, ich war beeindruckt!

Seit mehr als drei Jahren bin ich unter-
wegs und das ohne das kleinste Prob-
lem, Es macht nur noch Spal. Und wenn
ich mal wieder die Silvretta hinauf und
hinunter peitsche, dann geht das auf ein-
mal ganz ohne Angst. Mun, mein bishe-
riges 915er Getriebe war ja nun “frei”
urne wie kénnte es anders sein: 30 Minu-
tan nach meinem Inserat zu einem nicht
glinstigen Preis war es verkauft. Derje-
mige, der s unbedingt haben wollte,
hatte soeben einen kapitalen Schaden
an seinem 915er Getriebe erlitten, Wer
hatte das gedacht..

AbschlieBend noch einige Anmer-
kungen zu den Radern. Wie bereits
arwahnt, baven meine 18-Zoll-Rader
eine respektable Querbeschleunigung
auf. &ls ich das Fahrzeug 1992 kaufte,
nahmi ich dreiteilige Felgen mit Fuchs-
Furfarm-Sternen in 8,5) = 17 vorn und
10J = 17 hinten dazu. Dabei handel-
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te @s sich um Produkte der US-Firma
CMW. Cargraphic importierte die ersten
Prototypen in den Jahren 1990/91. Zu-
satzlich liel ich jeweils ein Rad in 7,54
% 17 sowie 104 x 17 herrichten, um
zusammen mit Cargraphic die Festig-
keitspriifung beim TUV anzugehen. Die
Mber Stahl-Verschraubung hielt leider
nicht, ebensowenig die Abdichtung.
Ich pflegte gute Beziehungen zu einem
Felgenhersteller in der Nachbarschaft,
dort liell ich die Rader auf M7er Titan-
schrauben umriisten und neu abdich-
ten. Wie es weiterging? Mun, in etwa
so: TUV-Festigkeitsgutachten bestan-
den, zwei Testfelgen zu Tode gepruft,
Einzelabnahme abgelegt - fertig! 17
Zoll waren damals, in den frihen 90er
Jahren, schon noch ein Thema, 18 Zoll
waren durch die Deutsche Tourenwa-
gen-Meisterschaft (DTM) im alten Jahr-
zehnt zwar aufgekommen, aber noch
nicht flachendeckend verbreitet

Aufgrund ihres Preises waren die Drei-
teiler mit den Fuchs-S5ternen nicht zu
vermarkten, lediglich swei Satze sind
damals an Kunden ausgeliefert worden.
Im Umkehrschluss war es die zwangs-
laufige Exklusivitat, die grole Begeis-
terung ausldste, Wo immer ich auch
aufkreuzte, standen Menschentrauben
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ferenzial susggris
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urm mein Auto herum und reduzierten
es auf die Felgen, weil es halt einmalig
war, Mich hat es irgendwann genervt
lch wollte kein unnotiges Aufsehen
mehr erregen, zumal die 17-Zoll-Rader
in Deutschland nicht mehr erhaltlich sind
- und mit TUY schon gar nicht! ich fahre
sie nur noch selten. Der Elfer liegt mit 18
Zoll ohnehin besser, da beifit die Maus
keinen Faden ab! Aus heutiger Sicht
passt das klassische Fuchs-Felgendesign
nicht zu meinem Fahrzeug in Rennsport-
optik. Mach wie vor besitze ich zwei
kemplette Satze (einmal vollpoliert und
einmal mit weilen Sternen), so soll es
auch bleiben! Ergo: Das mit den dreitei-
ligen Fiichsen ist ein ganz alter Hut. Wie
man as in neven Dimensionen und im
Retro-Lock richtig angeht, hat Porsche-
Exklusive anhand des 911 Sport Classic
gezeigt. Die Entwicklung bleibt niemals
stehen, nicht auf dem Reifensektor, nicht
auf dem Fahrwerkssektor, nicht auf dem
Antricbssektor. Dasselbe gilt ja nun auch
fiir die Welt, die uns umgibt: 1982, als
mein 911 5C Zuffenhausen verliel, war
das iPhone noch lange nicht erfunden -
nehme ich jedenfalls an!

Text: Ralf Melfimer
Fotos: Cargraphic/Guido Glaser, Ralf
telmer, 4. Rudalf Welke



O-Ton Gerhard Rau:
Erlauterung zur Getriebeumristung

des Typs 915 verbaut, dasin Sachen Schaltfshigkeit und Belastbarkeit
deutliche Vorteile gegeniiber seinem Vorgiinger, dem Getriebetyp
901, aufweist. Fir Daverbelastungen, die von Motoren mit mehr als
250 PS ausgehen, ist es nicht ausgelegt. Deshalb verwendete Por-
sche ab dem Modelljahr 1987 (H-Programm) mit dem Typ G50 eine
neue Entwicklungsstufe im Getriebebau. Der mechanisch wichtigste
Unterschied ist die Belastbarkeit, die durch die Verbreiterung der
Zahnrader um 100 Prozent erreicht wurde. Dariiber hinaus iiberar-
beiteten die Techniker die Schaltfihrung, was der Fahrer an siner
deutlich verbesserten Bedienbarkeit bemerkt. Der dritte und vierte
Gang sind gefihrt, das wird beim Schalten deutlich spiirbar. Die
Schaltwege werden abenfalls erheblich kiirzer. Insgesamt fiihlt sich
das Getriebe deutlich knackiger an,

SN ~-&

Angeflanschit: Der leistungsgestel-
gerte Sechszylinder-Boxer des Typs
930720 stammt aus dem Carrera 3,2

Getriebesalat: abgerissene Haupt-
wellen, rarfotrie Kegel-Tellerrader,
verschlissens Gangrider, efe.

Nachteile gegentiber dem Vorgangermodell 915 sind - von 15 Kilo-
gramm Gewichtsunterschied abgesehan - nicht bekannt. Viele Por-
sche-Enthusiasten mit G-Modellen der Modeiljahre 1984 bis einschlieB-
lich 1986 bevorzugen das G50-Getriebe aufgrund dieser Vortelle, Der
langer ist als beim 915er Getriebe. Um es auch in alteren 911 nutzen
zu kénnen, misste eigentlich das Achsquerrohr des Modelljahres 1987
eingesetzt werden. Der Austausch ist jedoch ein erheblicher Eingriff
in die Karosseriestruktur und ldsst sich nur vertreten, wenn bereits
gine Vorschadigung - zum Beispiel durch einen Unfall - vorliegt. Die
elegantere und effizientere Losung ist die Anpassung des Getriebetyps
G50 auf die Lange des 915er Getriebes, was ohne Einschrinkung des
Schaltkomforts und der Standfestigkeit méglich ist. Ein kleiner Wehr-
mutstropfan bleibt leider nicht aus, der Umbau ist recht aufwindig
und nicht billlg. Allerdings: Wer grofie Motaren mit einem 915er fahrt,

kann durch die Umriistung im Laufe der Jahre eine Menge Geld sparen.

Waitera Informationan: www.sporowagan-rau.de

Kein gedndertes Achsquerrohr arfor-
derlich: Umbau des Getrisbetyps G50
auf die Linge des ?15er Gehiuses

Kurz, aber nicht schmerzlos: Das 915er
Gatriobe ist rund finf Zentimeter kirzer
als das modernare G50
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TECH-5PECS

(Halterangaben, abgeglichen mit Herstelleran-
gakbaen)

Type 1982er ¥11 SC Coupd

Kerosserie: -1irige, #+2-sitzige, selbsttragende
pé-Karossene aus beidseitiq feuenverzinktam
Srahiblech; RUF-Frontschirme Typ "CTR® in
Leschibawweise, gednderte Kandla fur Bramaen

beliftung; dralteilic
den varderen FI'
Whimdsc btz
Raclldute i
wellerVerklgidungen Typ

e Cluesrabrstutzung awae

1, rahmenlose

gl [

Sesltien

el, Ttrgriffe, Schiebedach, Dachantenne,

arrahimen, hintere rahmanfose Seiten
scheiben sowie Bremslauchtenlaiste vam Typ 793
ubernommen; rahmeniose Heckschaibe Typ 964;
ausfahrbarer Heckspailer Typ 964 Carrera 2; RUF

Heckschurze Typ "CTR® in Leichibauweize; Lackie

rung im Original-Farbton * Grand:Prix-Wei"

Metor: luftgekihlter, durch Walfgang Braun
|"Parschebraun, Junkersring 18, D-7434
stein, Telefor; +4% () T21/787
TE17BRATE, E-Mail: Porschebraund@@ac
Cargraphic-Komponenten leistungsgesteigarte
Sechszylinder-Baxer Tyg 930020 (C
Wantibe pro Zylindar, bearke

L.corm) it

Frovs 3,20, peeai

Eyhiry d‘-maﬁfv

‘?;;[!Ei<r1‘:,§!1~1[i_'! tockermwellen; Cargraphic -Luftmassen-

TS ST T',.'p 3.5 F:‘I_!F-['_'jﬂal_jll'q]r'ul-].;j!} Irp *CTR®

Abgassystem: Cargraphic-Sportauspulianiage,

bestehend aus doppelten Cup-Fachadeumman,
doppalten Maotorsport-Metall-Katalysatoren s
Erldsl;l'l1]lf|'jéi~1’l[]-‘[ﬂr Typ P64 Carrara RSR 3.8 i,‘jl,l’.l

palber Ein- und Ausgang]

Gemischaufbereitung: angepasste Bosc!
Motorelektronik [Digitale Motor Elektronik/DME)
fir Einspritzrmenge und Zindzeitpunkt; Kraftsiokf
Eimspritzung Typ L-Jetroenic

Hubrawm: 3 125 com
Baohrung: %5 mm
Hubs; 70,4 mmm
Verdichtung: 10,31

e B PORSCHE SCTEME
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Moterleistung (Serie): 231 FS bel 5500/min

Maotorleistung (nach Modifikation, Halteranga-
be): ca 285 P5

maximales Drehmoment (Serie): 285 Mm be
4 B0

Hachstdrehzahl: &.570/min

Kraftiilbertragung: uber Doppelgelenkwellen auf
dia Hinterrader, Funfgang-Schaligetnebe Typ G50
Wwa-
Eching
F1B0A5,
sparta

[Umbaw/Sonderantertiqung durch Firma:

gen Gerhard Rau, Alte Ziegelai &, D-8
Ginzenhausen, Telafon: +4% (0) 8133

+A 100 157 - 15315493, E-Mail: :

gen-

di, veeen gen-rau.de}, Einschei-

rauiweb

ben-Tra

ckenkupplung, Schaltwegsverkiirzungskit

Bremsanlage: RUF-Typ "CTR", rundum nnenbe
|afrete und gelochte Scheiben, Yierkolben-Festsit-

tel, Stahifles-Laitungen

Radaufhdngungen {vorn): Cuerlenkar, Bilstain.
Gasdruck-Stolid

TRy,

ferbeing in sporthicher Abstim-
Drehfederst

Cargraphic abe und Stabilisator

in sp r:-nlu_her Abstimmung: hirtere Gummiele-

mente

Radaufhiingungen (hinten): Schriglenker,
Bilstan-Gasdruck-Stoldimpferbeine in sportlicher
Abstimmung, Cargraphic-Crehfederstébe und
hartere

Stabilizator in spertlicher Abstimmung;

Gummslemente

Corpus Delicti? Dis hohe Cusrbeschleunigung der
18-Zoll-Rader setzte dem Serien-Antrisbsstrang ebon-
falls zu

1982er 911 SC Coupe

Rader (Satz 1, in Davernutzung): Corgraphic "Re
cing” (8,5 x 18 vorn und 10U x 18 hinten)

Reifen (Satz 1, in Davernutzung): Dunlop " 5P #9000
Sport” (22540 ZR18 vorn und 255/35 ZR 1A himbesr)

Rider (Sitze 2/3, nicht mehr genutzt): areiteilige

rm-Sternen (8,30 x 17 vo

Falgen mit Fuchs-Finfa m
whed 10U % 17 hinten), Importwane der US-Firma Chaw
mit M7er Titanverschraubung, Fastigheitsguischten

und Einzelabnatme

Interieur: H chtipau-Vollschalensitze, Ru

chkenschalan in “Grand-Pris-Well"® [ackiart, Siefli-

chan mit schwarzem Leder bezogen, mte R5-Gurte,

P: i ftlﬂ‘"" E ([}

tafeln, Taschen und Gnfle; Vallleder-Mittalk

gsleisten und Thrgnffe; Vollleder-Tae

urd Armaturentalfel-Untemall, mit Lader e
Dr.qiral-'?‘?:‘r.-A!m_l[i_m_nr'.r_a‘in{-[ RUF-Chahzakslm
Typ "CTR", Eigeniau
Karban-Tachabeille;
im RS-Design; ge

Q@ ter

argraphic

mel Typ 993, (
Prix-WWaild® |

rrjﬁ-,... R Elat] I,p Fokal K2 P’ MET

Ausgangsgewicht nach DIN (1982er 911 5C, Se-
riak 1,760 kg

Leergewicht {nach Modifikation): 1 075 ke

5 krmih (Hakteran-

Haéchstgeschwindighkeit: c=. 28

gabe)

Go for Gold! Beim PORSCHE-SCEME-Lesanvett-
bowerb in der Messe Friedrichshafen im Mittel-
purkt des Interesses



