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Vorwort

Auch Anleitungen, die im Internet veroffentlicht werden unterliegen einer gewissen Aktualitit. Die
Entwicklung geht stindig weiter und so kann es durchaus sein, dass irgendwann neue Techniken bei der
Herstellung von Materialien, bzw. bei der Ausfiihrung von Arbeitsgédngen die in einem solchen
Workshop aufgezeigten Vorgehensweisen iiberholen. Das sollte der Leser beim Studium einer solchen
Anleitung beriicksichtigen. Der nachfolgende Reifenworkshop wurde im Winter 2008 erstellt.

Auflistung der beim Reifenworkshop benotigten
Werkzeuge

Inbusschliissel 1,5mm Standard
Klingenmesser

Pinsel

Schleifklotze

2000er Schleifpads
Reifenschleifmaschine
Labornetzteil

MeBschieber

Sekundenkleber (mittelviskos)
Sekundenkleber (diinnfliissig)
Klebebandrolle (zum Abrollen der Reifen)
Zahnstocher

Kronkorken

Aceton

Lappen

80er Schmirgelpapier
Holzklotz

Schraubstock

Spannzwinge

Achsen

Bohrmaschine

2mm Bohrer

Einleitung

In den vergangenen Jahren haben sich in zahlreichen Clubs und Renncentren Rennserien mit
Polyurethanreifen etabliert. Der Vorteil dieser Pneus lag wie es schien klar auf der Hand: Sie sind recht
einfach zu bearbeiten, bieten ein hohes Gripniveau und das auch iiber einen langeren Zeitraum. Der
Abrieb den diese Reifen verursachen macht allerdings einen Mischbetrieb mit anderen Reifensorten
unmdoglich. So kam es, dal} diese nach und nach verdringt wurden. Andere Nachteile wie z.B.
manchmal bei der Herstellung entstandene Lufteinschliisse oder Schwankungen in der Qualitét bedingt
durch variierende Mischungsverhiltnisse nahm man aber wegen der oben genannten Vorteile in der
Regel in Kauf. Polyurethanreifen werden im Gieverfahren hergestellt. Im Gegensatz zu anderen
Reifensorten, die aus Gummimatten geschnitten werden kann man in diesem Verfahren auch Pneus fiir
Felgen die einen Mittelsteg wie z.B. bei fast allen 1:32 Fabrikaten aufweisen herstellen.

Anfang 2007 sickerte in der Szene die Information durch, daf} eine der Komponenten, die fiir die
Herstellung der Polyurethanreifen (kurz PU-Reifen) bendigt wird aufgrund einer EU Verordnung nicht
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mehr verfiigbar ist. Reifen, die mit dem Ersatzstoff hergestellt wurden boten bei weitem nicht das
Gripniveau welches man bislang gewohnt war. Erst allméihlich wurde man sich bewuf3t daf3 dieser
Umstand in Bezug auf Rennserien wo man ja fiir alle Teilnehmer groftmogliche Chancengleichheit
anstrebt ein gravierendes Problem darstellt. Die Reifen der neuen Mischung unterscheiden sich optisch
zunichst einmal nicht von den &lteren. So hatte derjenige der noch iiber einen Vorrat an alten Pneus
verfiigte einen klaren Wettbewerbsvorteil. Eine Alternative wéaren Rennserien mit gestellten Radern
gewesen. Das hitte aber vorausgesetzt, dal} sich jedesmal jemand findet, der diesen Ridderpool verwaltet
und wartet, sprich vorbereitet. Ein Aufwand den nur die wenigsten Rennserienchefs zu betreiben bereit
waren. Es begann eine Zeit intensiven Testens. Mit immer neuen Mischungen und verschiedenartigsten
Schleifverfahren wurde versucht, die neuen Reifen so herzurichten daf} sie den alten Pneus zumindest
ebenbiirtig waren. Als aber Ende 2007 immer noch keine Patentlosung gefunden war wurde man sich
langsam bewuft, dal Alternativen her muften. Die Hersteller boten nun eingefirbte Reifen der neuen
Mischung an. So konnte man verhindern, daf} ein Teilnehmer sich durch den Einsatz alter Pneus einen
Wettbewerbsvorteil verschaffte. Durch die ganze Testerei mit den verschiedenen Mischungen war die
Szene aber nun so sensibilisiert, dafl vielen erst jetzt die bei der Herstellung von PU-Reifen auftretenden
Qualitdtsschwankungen so richtig auffielen. Andere Rennserienbetreiber lehnten schon aus édstethischen
Griinden die eingeféarbten Pneus ab. Teilweise wurden Reifen der alten Mischung gesammelt und an die
Teilnehmer einer Rennserie aufgeteilt. Dadurch wurde das Problem aber nur hinausgezogert. Von Zeit
zu Zeit geisterten immer wieder Meldungen durch die Szene, dafl es nun gelungen sei mit den neuen
Reifen eine bessere Performance als mit den alten zu erzielen. Ndhere Recherchen ergaben aber fast
immer, daf diese Meldungen in der Regel aus dem Umfeld der Reifenhersteller kamen. Das Miftrauen
blieb. Die Leute waren durch das stindige Testen was ja nicht nur zeitlichen, sondern auch finanziellen
Aufwand bedeutete verunsichert und AuBerst skeptisch geworden. Vielen wurde so langsam bewuBt,
daB man sich, wenn man ernsthaft ausgewogene Wettbewerbe veranstalten wollte nach Alternativen zu
den PU-Reifen umsehen mufte.

Eine dieser Alternativen sind Moosgummireifen. Diese sind ebenfalls recht einfach zu bearbeiten stehen
aber in dem Ruf, dass sie leicht mit Hilfe von Haftmitteln zu manipulieren sind. AuBBerdem altern sie
recht schnell. Man kann dem entgegenwirken, indem man die Reifen zwischen den Rennen in einem
dunklen Behdlter kiihl lagert (z.B. in einer schwarzen Filmdose im Kiihlschrank). Was den Einsatz von
Haftmitteln angeht, so haben jlingere Tests gezeigt, dal das zumindest auf Plastikschienen kaum Sinn
macht. Hier ist in der Regel nach einer Einfahrphase von ca. 100 Runden das Gripniveau so hoch, daf3
die Autos eher zum kippen neigen wenn noch zusitzlich Haftmittel eingesetzt werden. Diese Erfahrung
wurde zumindest beim Einsatz von Scaleauto Procomp 3 Reifen, die auch bei der Deutschen Plafit
Meisterschaft verwendet werden gemacht. Auch der friither oft beobachtete hohe Verschleifl von
Moosgummireifen auf Plastikschienen ist bei diesem Fabrikat kein Thema mehr. Was die Vorbereitung
angeht sind die Pneus unschlagbar giinstig. So bekommt man z.B. fiir den Preis eines herkommlichen
PU-Reifenpaares samt Felge fertige Rader wo also der Moosgummireifen schon auf die Felge
aufgeklebt ist. Da Moosgummireifen in der Regel nicht konisch geschliffen und auch die Kanten nur
ganz leicht gerundet werden ist so ein Rad im Nu einsatzbereit.

Einigen ist allerdings das hohe Gripniveau der Moosgummireifen zu heftig. Der Anspruch an den Fahrer
sinkt. Die hohe Haftung der Reifen hat zur Folge, da3 der Grenzbereich sehr eng ist. Da gleichzeitig die
Kurvengeschwindigkeiten deutlich ansteigen kann man sich gut vorstellen, daf3 es bei Abfliigen hdufiger
zu Bruch kommt.
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Damit kommen wir zu der dritten Reifensorte, dem GP-Speed Tyre, einem Vollgummireifen mit einem
Hirtegrad von 25 Shore

Genau wie die Moosgummireifen werden diese Pneus mit einem Wasserstrahl aus industriell
hergestellten Gummimatten geschnitten. Dieser Herstellungsprozef3 garantiert schon sehr geringe
Qualitdtsschwankungen womit die Ausgangsbedingungen zunéchst einmal fiir Jedermann gleich sind.
Trotzdem haben GP-Reifen hiufig einen schlechten Ruf, denn ihr Gripniveau ist niedriger als das von
PU-Reifen (allerdings weisen die neuen PU Mischungen nun @hnliche Haftwerte auf). Dagegen ist ein
Mischbetrieb mit Moosgummireifen problemlos moglich. Viele tun sich mit der Vorbereitung von GP-
Reifen schwer. Das liegt aber in erster Linie daran, daf3 diese Reifen ganz anders als PU-Reifen
behandelt werden miissen. So konnen GP-Reifen z.B. iiberhaupt keine Hitze vertragen. Es gilt also auf
jeden Fall das gefiirchtete “Aufkochen” der Gummis zu vermeiden. Auch ein mit feinsten Schleifmitteln
in langwieriger Arbeit auf Hochglanz polierter Reifen bringt nur kurzfristig einen Vorteil der sich dann
aber sehr schnell ins Gegenteil umkehrt. Vor diesem Hintergrund kann man die ablehnende Haltung von
Leuten die sich bislang nur mit PU-Reifen beschéftigt haben sogar verstehen. Der aus Gummi
bestehende GP-Reifen ist viel zdher. Wenn man diesen nun mit viel Andruck auf der Schleifmaschine
bearbeitet wird er sich in kiirzester Zeit stark erwidrmen und dann “aufkochen”. Wenn die Lauffldche
naf} aussieht ist der Reifen bereits zu heil3 geworden. An dieser Stelle ist das Gummi richtig klebrig und
es wird auch kein Material mehr abgenommen. Aus diesem Grund empfiehlt es sich beim Schleifen von
GP-Reifen ein Amperemeter zu verwenden. So kann man jederzeit die Stiarke des Andrucks
kontrollieren und somit die Gefahr des Aufkochens deutlich reduzieren. Bei der in der Szene vielfach
verwendeten Hudy Reifenschleifmaschine empfiehlt sich ein Umbau. Zum einen sollte man die
Schleifwalze durch eine Papphiise die auf einen massiven Aluzylinder geschoben wird ersetzen. So kann
man recht kostengiinstig das Schleifmittel wechseln wenn dieses verbraucht ist. Viel wichtiger ist aber,
daf} nun die beim Schleifen entstehende Wirme durch den Aluzylinder abgefiihrt werden kann. Die
herkommliche Schleifwalze bei der Hudy ist hohl weshalb das unweigerlich zu einem thermischen
Problem fihrt. Ebenfalls sollte der bei der Hudy verwendete 3-polige Elektromotor durch einen 5-
poligen ersetzt werden (z.B. Typ Igarashi SP3650-66 12V E-Motor). Dieser hat viel mehr Kraft bei
deutlich geringerer Stromaufnahme. Es gibt solche Motoren fiir knapp iiber 10,-€ z.B. bei Conrad
Elektronik (Bestell-Nr. 244477).

Die nachfolgende Anleitung soll aufzeigen, wie man mit ertraglichem Aufwand wettbewerbsfiahige GP-
Reifen herstellen kann:

Vorbereitung
Da in diesem Workshop moglichst alle Facetten der Herstellung von GP-Ridern aufgezeigt werden
sollen verwenden wir als Ausgangsbasis einen alten Radsatz bei dem die vom Reglement

vorgeschriebene Mindestgrofe bereits unterschritten wurde. Wir verwenden bei diesem Workshop eine
wie oben beschrieben umgebaute Hudy Reifenschleifmaschine. Sdmtliche Arbeiten bei der
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Vorbereitung der Réader erfolgen mit 12 Volt Spannung (Bild 1). Wir spannen das Rad auf die
Reifenschleifmaschine und polen diese so, daf3 sich das Rad vom Korper weg dreht. Dann nehmen wir
ein scharfes Klingenmesser und schneiden den Reifen ca. Imm von der Aullenkannte bis auf die Felge
ein (Bild 2). Nun kann man diesen schmalen Gummilappen von der Felge herunterreien (Bild 3).

Bild 1 Bild 2 Bild 3

Anschliefend stechen wir das Klingenmesser bei drehender Maschine zwischen Felge und Gummi ein,
wobei die durch das AbreiAYen des Gummilappens entstandene Kante als Auflagefliche dient, die zu
verhindern hilft, da man mit dem Messer abrutscht und dabei evtl. das Felgeninlet beschadigt (Bild 4).
Wenn man die Klinge ungefdhr Smm tief eingestochen hat sollte man wieder den Reifen an dieser Stelle
auf der Laufflidche bis runter zur Felge abstechen. Dann entfernt man den Gummiring (Bild 5) und
wiederholt das Ganze bis der Reifen vollstindig von der Felge abgetrennt ist (Bild 6). Die Gummi und
Kleberreste auf der Felge entfernt man am besten mit grobem Schmirgelpapier (80er) welches bei
drehender Maschine iiber die Felge gezogen wird bis alle Riickstdnde entfernt sind (Bild 7). Das grobe
Schmirgelpapier bewirkt gleichzeitig, daf die Felge fiir das erneute Verkleben der Reifen schon
angerauht ist (Bild 8).

Bild 4 Bild 5 Bild 6

Bild 7 Bild 8
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Die Reifenrohlinge werden auf links gezogen (Bild 9) und dann auf den nun auB3enliegenden Innenseiten
mit Hilfe von Klebeband von den anhaftenden Gummiresten gereinigt (Bild 10), (Bild 11).
Anschlielend erfolgt eine weitere Reinigung durch einen mit Aceton getriankten Lappen. Damit wird
das bei der Herstellung verwendete Trennmittel (Talkum) entfernt (Bild 12).

Bild 9 Bild 10 Bild 11 Bild 12

Jede Felge wird auf eine Achse geschraubt. Dann wird der wieder auf Rechts gezogene Reifenrohling so
iber die Felge geschoben, daf} er beidseitig iibersteht (Bild 13). Mit Hilfe eines Zahnstochers wird
Sekundenkleber von mittlerer Viskositit (Gelartig) auf der Achsseite zwischen Reifen und Felge
aufgetragen (Bild 14). Dabei ist es erstmal gar nicht so wichtig, daf3 der Kleber liickenlos aufgetragen
wird. Das Ganze geschieht vielmehr um den Reifen auf der Felge zu fixieren.

Bild 13 Bild 14

Als néchstes wird die Achse senkrecht in einen Schraubstock gespannt. Wenn es sich wie in unserem
Fall um einen kleinen Bastelschraubstock handelt kann man diesen mittels einer Spannzwinge auf der
Arbeitsplatte fixieren (Bild 15). Nun kann man den Reifenrohling leicht von der Felge wegziehen und
ein paar Tropfen diinnfliissigen Sekundenkleber in die entstandene Liicke trdufeln. 2-3 Tropfen geniigen
vollauf (Bild 16). Indem man das Reifengummi Stiick fiir Stiick rund um die Felge wegzieht und wieder
zuriickschnappen 148t erreicht man, daf} der diinnfliissige Kleber schon gleichméBig zwischen Felge und
Reifen lauft (Bild 17). Wenn man eine Umdrehung vollendet hat, 143t man den Reifen wieder komplett
zuriickschnappen. Dabei evtl. herausgedriickter Kleber wird mit einem Lappen entfernt. Dann 1463t man
den verklebten Reifen mindestens 30 Minuten aushérten.

Bild 15 Bild 16 Bild 17
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Bei Felgen mit innenliegendem Bund muf nun ein Loch in den Reifen gebohrt werden, damit man mit
dem Inbusschliissel wieder die Schraube im Felgenbund erreichen kann. Hierzu benutzt man einen 2mm
Bohrer der nicht zu stumpf sein sollte. Die Bohrposition bestimmt man nach Augenmalf (Bild 18), (Bild
19).

Bild 18 Bild 19

Nun wird das Rad auf die Reifenschleifmaschine gespannt wobei wieder darauf zu achten ist, daf} sich
die Maschine vom Korper weg dreht. Mit einem scharfen Klingenmesser wird auf der Auflenseite des
Rades das iiberstehende Gummi abgestochen.

Auch dazu braucht man Augenmalf}. Damit die Reifen am Ende nicht zu schmal werden sollte man
lieber etwas mehr Material stehen lassen. Das iiberstehende Material 148t sich ndmlich recht schnell mit
80er Schmirgelpapier wegschleifen (Bild 21). AnschlieBend gléttet man die Reifenflanken noch kurz
mit 240er Schmirgelpapier (Bild 22). Als néchstes stellt man auf einer Schieblehre die gewiinschte
Reifenbreite ein und fixiert den Messschieber. Dann lidsst man die Reifenschleifmaschine anders herum,
also zum Korper hin laufen und hilt die fest eingestellte Schieblehre so auf den Reifen, dass sich der
eine MeBschenkel an der fertig bearbeitetet Reifenflanke abstiitzt. Mit dem anderen MeBschenkel ritzt
man nun eine Markierung in die Lauffliche des sich drehenden Rades (Bild 23). Die Schleifmaschine
wird wieder umgepolt und das iiberstehende Gummi mit dem Klingenmesser an der eingeritzten
Markierung abgetrennt (Bild 24). Auch diese Schnittstelle wird abschlieBend mit 240er Schmirgelpapier
nachbearbeitet.

Bild 21 Bild 22 Bild 23 Bild 24
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Nun schrauben wir das in der Breite auf Maf} gefertigte Rad erneut auf die Achse und stellen es auf eine
ebene Unterlage, halten mit der einen Hand die Achse fest und versuchen mit dem Finger der anderen
Hand den Reifen von der Felge abzuziehen.

An den Stellen wo das gelingt geben wir mit Hilfe des Zahnstochers Sekundenkleber in die Liicke und
wischen anschlieend den herausquellenden Kleber ab. Als néchstes wird die Achse wieder in den
Schraubstock gespannt und diese Prozedur auf der Gegenseite wiederholt. Nach ca. 30 Minuten
Aushirtezeit erfolgt auf diese Weise eine weitere Kontrolle. Erst wenn der Reifen an allen Stellen mit
der Felge verklebt ist geht es weiter.

Der Schleifvorgang

Das Gummi aus dem die GP-Reifen bestehen ist wie bereits oben erwihnt ein sehr zihes Material und
entsprechend schwer zu bearbeiten. Man sollte daher schon bei der Auswahl des Reifenrohlings darauf
achten, daf} dieser nicht viel groBer als das angestrebte SollmaB ist. Als Richtwert nehme man den
Solldurchmesser plus Imm. Innen sollte der Rohling im Durchmesser etwas kleiner als die Felge sein.
Hier empfiehlt sich ebenfalls etwa 1Imm. Fiir eine Felge mit 16mm Durchmesser sollte man also einen
Reifenrohling mit 15mm Innendurchmesser verwenden. So erreicht man, daf} der Reifen etwas
vorgespannt wird und gut auf der Felge sitzt. Gleichzeitig bleibt das Gummi aber noch so elastisch, da3
der Reifen Dampfungsfunktionen iibernehmen kann. Gerade auf der Plastikschiene, die ja doch im
Vergleich zu Holzbahnen etwas unebener ist, ist das ein wichtiger Aspekt. Ein zu stark gedehnter Reifen
kann diesen Dampfungseffekt wie ein stramm gezogenes Gummiband nicht mehr aufbauen.

Bevor wir mit dem Schleifen der Rader beginnen lassen wir zundchst unsere Reifenschleifmaschine im
Leerlauf drehen. Dabei ist darauf zu achten, dal die Achse mit dem Rad sich nun zum Kérper hin
drehen sollte. Auf diese Weise wird ndmlich verhindert, dal die Gummipartikel allzu weit durch die
Gegend fliegen. Wir betreiben die Maschine mit 12 Volt Spannung im Leerlauf. Dabei beobachten wir
das Amperemeter.

Als sinnvoll haben sich digitale Amperemeter mit zwei Nachkommastellen erwiesen. Anfangs kann man
schon sehen, wie die Stromaufnahme langsam absinkt. Sobald der Stromwert halbwegs stabil ist konnen
wir mit dem eigentlichen Schleifvorgang beginnen. Nachfolgend noch zwei Fotos die aufzeigen sollen,
wie die Leerlaufstromaufnahme bei verschiedenen Schleifmaschinentypen variieren kann. Als erstes
eine "Micro” von Werner Wagener.
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Dann noch eine “Huder” oder “Werner” Schleifmaschine der ersten Generation ebenfalls von Werner
Wagener.

Alle Maschinen sind mit dem gleichen Motortyp (Igarashi SP3650-66 12V E-Motor) ausgestattet. Die
doch deutlichen Unterschiede in der Leerlaufstromaufnahme resultieren unter anderem in den
verschiedenen Ubersetzungen, aber auch schon bei Maschinen gleichen Typs kann es zu deutlichen
Unterschieden kommen, z.B. wenn bei einer Hudy Maschine ein kleinerer Treibriemen verwendet wird.
Aus diesem Grund ist es wichtig, bei jeder Maschine zunéchst die Leerlaufdrehzahl zu ermitteln.

Die Achse mit dem Rad wird nun gegen die Schleifwalze gefiihrt bis die Stromaufnahme maximal 0,8
Ampere iiber der Leerlaufstromaufnahme liegt (Bild 27). Erst wenn sie sich nur noch ca. 0,2 Ampere
iber der Leerlaufstromaufnahme befindet wird der Andruck erneut verstérkt (Bild 28). Diesen Vorgang
setzt man solange fort, bis der Reifen auf seiner ganzen Lauffliche ein gleichméfiges Schleifmuster
oder den gewAiinschten AuBendurchmesser aufweist (Bild 29). Dann wird das zweite Rad aufgespannt
und nach dem gleichen Prinzip bearbeitet. AnschlieBend wird mit einer Schieblehre der Durchmesser
der beiden Rider gemessen (Bild 30).

Bild 27 Bild 28 Bild 29 Bild 30

Achtung: Durch den Schleifvorgang erwiarmt sich das Gummi und dehnt sich aus. Ein Rad welches
frisch von der Schleifmaschine genommen wird kann im Durchmesser locker 0,2mm mehr als ein
abgekiihltes Rad aufweisen. Es empfiehlt sich vor dem Messen 5 Minuten zu warten. Dieser
Schleifvorgang wurde vorgenommen um beide Réder rund zu schleifen. Als nédchstes wird das kleinere
der beiden Rider erneut aufgespannt. Mit Hilfe der linken Stellschraube wird das Rad nun leicht gegen
die Schleifwalze gedriickt so dafl die Stromaufnahme ansteigt. Dann 148t man die Schleifmaschine
solange laufen bis die Stromaufnahme anndhernd der Leerlaufstromaufnahme gleicht (> 0,1 Ampere).
Als néchstes wird das zweite Rad aufgespannt und nun mit der rechten Stellschraube solange gegen die
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Schleifwalze gedriickt bis es durch die beim vorherigen Rad eingestellte linke Stellschraube entlastet
wird. Auch hier 1468t man die Maschine so lange drehen bis die Stromaufnahme annihernd der
Leerlaufstromaufnahme gleicht. Nach einer Abkiihlphase sollten nun beide Rider aufs zehntel genau
den gleichen Durchmesser besitzen.

Als nichstes werden die Reifenkanten gerundet. Hierzu verwenden wir Schleitklotze mit 600er und
240er Schmirgelpapier. Wie stark die Reifenkante gerundet wird entscheidet sich nach dem
personlichen Fahrstil. Auch hierbei sollte man vorsichtig zu Werke gehen nach dem Motto:”Was weg ist
ist weg!”. Also lieber erst etwas weniger runden und dann durch testen herausfinden welcher Radius am
idealsten ist. Mit dem 240er Schleifklotz werden die Kanten grob vorgerundet. Der Feinschliff erfolgt
mit dem 600er Schleifklotz.

Achtung: Bei dieser Prozedur erwidrmt sich der Reifen viel schneller als beim Schleifvorgang mit der
Schleifwalze. Man sollte also vorsichtig zu Werke gehen. Wenn beide Rider auf diese Weise bearbeitet
wurden erfolgt der abschlieBende Schleifvorgang. Hierbei handelt es sich allerdings nicht um ein wie oft
falschlicherweise angenommen wird Polieren der Reifen sondern um ein “entgraten‘ der Schleifflidchen.
Ein 2000er Schleifpad wird in Wasser getaucht und dann kurz (ca. 10 mal) seitlich iiber die frisch
geschliffenen Laufflachen und Rundungen der Reifen gezogen.

Beim eigentlichen Schleifvorgang werden mit hoher Geschwindigkeit Gummipartikel aus dem
Reifenrohling gerissen. Wenn man sich unter einer starken Lupe die Laufflidchen eines frisch
geschliffenen GP-Reifens anschaut wird man viele kleine Ausfransungen sehen. Diese werden nun
durch das 2000er Schleifpad entfernt.

Das Wasser hat dabei einzig und allein die Aufgabe zu kiihlen. Man sollte diesen Vorgang nicht zu
exzessiv betreiben oder gar 4000er Schleifpads verwenden. Dann steigt namlich die Wahrscheinlichkeit,
daf} der Reifen schmiert was zum einen nicht unbedingt fiir die Performance von Vorteil ist, ganz sicher
aber zu Problemen bei der technischen Abnahme fiithren wird.

Technische Abnahme
Kritiker der GP-Reifen haben immer wieder ihre Manipulierbarkeit mit chemischen Hilfsmitteln

angefiihrt. Um eines vorwegzunehmen: Seit ich mich mit GP-Reifen beschiftige sind mir noch nicht
derart manipulierte Gummis untergekommen. Es konnte mir bislang auch noch niemand sagen welche
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Mittelchen denn nun fiir diese Prozeduren geeignet seien. Sicherlich werden sich in der Vergangenheit
Leute damit beschiftigt haben das Gripniveau dieser Pneus zu erhohen. Ich selber konnte einmal
beobachten, wie ein Rennteilnehmer seine Reifen auf der Schleifmaschine mit Hilfe eines
Holzstibchens derart aufkochte, dal das Gummi bereits zu stinken begann. Nun, diese Reifen hatten
nach wenigen Runden sdmtlichen auf der Fahrspur liegenden Dreck aufgesammelt und das Auto
rutschte nur noch hilflos herum.

Um griperhohende Mallnahmen auszuschlieBen hat Manfred Stork vor einigen Jahren den sogenannten
Plattchentest entwickelt. Bei der technischen Abnahme werden die Rader der Einsatzfahrzeuge mit
Klebeband abgerollt wobei man Klebeband mit geringer Klebekraft verwendet. AnschlieBend wird das
Fahrzeug auf eine MefBplatte gestellt wobei unter die Hinterrdader Polystyrolplittchen gelegt werden.
Nun wird die Karosserie im Bereich der Hinterachse kurz mit einem genau definierten Gewicht belastet.
Wenn man anschlieend das Fahrzeug anhebt miissen die Polystyrolreifen auf der MeBplatte liegen
bleiben oder spitestens nach einer Sekunde von den Reifen abfallen. Ist das nicht der Fall muf} der
Teilnehmer mit dem Fahrzeug solange fahren bis der Pléttchentest bestanden wird.

Das Ganze hort sich schlimmer an als es eigentlich ist. Probleme bekommen eigentlich nur die
Teilnehmer die ihre Reifen poliert haben.

Dieser Artikel darf ohne Zustimmung des Autors, auch nicht in Ausziigen veroffentlicht werden.
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