Die 160 km/h-Story

von Thilo Jahn und Walter Steinbrech

TruckRacing unterscheidet sich in vielerlei Hinsicht von anderen Renn-
serien. Da ware die immense Leistung von zum Teil weit tiber 1000 PS,
dann das Gewicht von rund 5 bis 6 Tonnen und die Geschwindigkeits-

begrenzung auf 160 km/h. Gerade die notwendige Topspeedbeschrankung

macht TruckRracing so einmalig. Zum einen, weil dadurch die Motoren in

erster Linie auf schieres Drehmoment ausgelegt werden kénnen und zwei-

tens, weil es natirlich von entscheidender Bedeutung ist, dieses Limit zu
tiberwachen. Denn wer es schafft, die 160 km/h unbemerkt zu tiberschrei-
ten, verschafft sich einen nicht unerheblichen Wettbewerbsvorteil. Also
war fir die Macher dieser Serie die Geschwindigkeitsiiberwachung und
Kontrolle ein wichtiger Reglementsbestandteil.

Bis 1985 einschliefllich hatten
sich die Regelhiiter um diesen
Punkt allerdings noch keine rich-
tigen Gedanken gemacht. Die
Folge waren auf den schnellen
Rennstrecken, wie zum Beispiel
Silverstone, Hochstgeschwindig-
keiten jenseits der 200-km/h-
Marke. Nicht auszudenken, wenn
so ein Truck ungebremst aufler
Kontrolle gerit.

Ab 1986, dem ersten richtigen
Meisterschaftsjahr, sind die 160
km/h fester Bestandteil des
sportlichen Reglements. Anfangs
erfolgte die Feststellung der
Hochstgeschwindigkeit nach fol-
gendem Prozedere: Der Renn-
truck wurde hinten aufgebockt.
Im hiochsten Gang lief der Motor
mit der per Regelwerk festgeleg-
ten Hochstdrehzahl. Die Radum-
drehungen oder Raddrehzahl der
Hinterrdder wurden nun mittels
Stroboskop, einem optischen
Gerit zur Drehzahlmessung, fest-
gestellt. Unter Berticksichtigung
des Abrollumfangs konnten nun
die technischen Kommissare die
theoretische Hochstgeschwindig-
keit ermitteln.

Wesentlich genauer wurde die
Geschwindigkeitsiiberwachung
mit Einfiihrung der Tachogra-
phen. Dieses Verfahren fand viele
Jahre Anwendung und wurde
grundlegend erst 2000, mit der
Einfithrung eines elektronischen
Aufzeichnungsgerites, abgelost.
Doch dieses neue Verfahren war
nur von kurzer Dauer. Nach dem
Ausstieg von VDO, dem Technolo-
gielieferanten, musste die FIA
schnellstmoglich fiir Ersatz sor-
gen. Es war die Stunde der franzo-
sischen Firma ERTE die das jetzi-
ge GPS gestiitzte Messverfahren
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bereitstellte. Anfangs noch mit
vielen Problemen behaftet, funk-
tioniert es inzwischen recht
zufriedenstellend — meistens
zumindest und wenn die US-
Militdrs nicht anderes vorhaben.

Doch wie funktioniert dieses Ver-
fahren eigentlich? Eine dufBerst
fundierte Antwort auf diese Frage
erhielten wir von Thilo Jahn,
Bosch Mitarbeiter und Soft-
warespezialist des ARAVI-Renn-
teams:

Als ich 2001 zum TruckRacing
kam, war beziiglich Geschwindig-
keitsiitberwachung gerade Auf-
bruchstimmung. UDS und Speed-
button waren die Schlagworte. Es
hat sich einiges getan, sodass eine
Aufarbeitung der verschiedenen
Systeme als Uberblick hier vorge-
stellt werden soll.

Tacho

Das TruckRacing hat in den fetten
Anfangsjahren von einigen
Hauptsponsoren profitiert, die fiir
itbersichtliche Abldufe, gleiches
Material und funktionierende
Technik gesorgt haben. Einer
davon war VDO, die mit speziellen
Tachos alle Racer ausriisteten.
Diese Sonderentwicklung hat
einen Messbereich bis 180 km/h
und ist ein so genannter Schnell-
ldufer, d.h. der Tacho braucht
genau eine Stunde, um einmal die
Scheibe komplett zu beschreiben.
Das ist ausreichend fiir die Renn-
dauer in allen Klassen. Die Tacho-
scheibe galt bis Ende 1999 in der
Truck EM auch als Beweismittel
fiir Geschwindigkeitsiibertretun-
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gen. Aus Sicherheitsgriinden ist die
Hochstgeschwindigkeit bei allen
RaceTrucks auf 160 km/h begrenzt.
Dies ist in allen Serien so einge-
fiihrt, ob in Europa, Brasilien oder
Australien (Ausnahme: die STRA-
NA féihrt schneller).

Der Tachosensor ist am Getriebe-
ausgang angebracht, d.h. im
Tacho muss immer noch die Achs-
iibersetzung eingestellt werden.
Das Ausgangssignal fiir die Motor-
elektronik ist dann normiert.
Daher wird das Gesamtsystem bei
der technischen Abnahme im
Tacho kalibriert und plombiert.
Veriinderungen an der Hinterach-
se oder Reifenwechsel sind dann
nur noch mit erneuter Abnahme
maoglich. Auf einer 20 m langen
Messstrecke wird die Zahl der Sen-
sorimpulse gemessen. Hochgerech-
net aufeinen Kilometer und auf-/
abgerundet auf die ndichstmogli-
che Tachoeinstellung entstehen
bereits hier Ungenauigkeiten.
Schlupf der Hinterréder, unter
anderem schon bei der Eichung,
falscher Reifendruck (min. 2 bar),
fithrt zu Messfehlern und Manipu-
lationsmaglichkeiten, die im
Endeffekt auf einer langen Gera-
den zu Geschwindigkeitsunter-
schieden fiihren, die iiber die Plat-
zierung entscheiden kénnen. Der
Tacho zeigt dabei exakt die gleiche
Geschwindigkeit. Jeder kennt das
von den , Elefantenrennen” auf der
Autobahn.

Die Uberpriifung der Tachoscheibe
geschieht vor Ort unter dem
Mikroskop. Dazu wird die Scheibe
in eine beleuchtete Zentriervor-
richtung eingelegt und mit einer
durchsichtigen Scheibe bedeckt.

Diese Scheibe enthdilt einen

geeichten Strich, der gerade so
breit ist, dass die AufSenkante das
absolut zuldssige Maximum der
Fahrzeuggeschwindigkeit mar-
kiert. Dies ist 160 km/h + 1 % Tole-
ranz = 161,6 km/h. Eine Ubertre-
tung kann so sehr schnell erkannt
werden.

Die Geschwindigkeitsbegrenzung
beginnt hier mit einer Warnlampe,
die der Tacho bei 160 km/h an-
steuert und endet beim vollauto-
matischen Eingriff der Motor-
steuerung, die das kalibrierte
Tachoausgangsignal auswertet.
Allerdings ist diese Elektronik nur
den Topteams vorbehalten, wéh-
rend die Privatteams meistens auf
den Fufs des Fahrers und die
Warnlampe zéihlen miissen. Dies
ist aus Sicherheitsaspekten nicht
mehr zeitgemdfs, da der Fahrer zu
sehr auf den Tacho achten muss
und die Konkurrenten nicht beob-
achten kann. Topteams benutzen
mehrere Geschwindigkeitslimits,
die z.B. den Besuch der Boxengasse
entschdrfen (reduziertes Limit).

UDS - Unfalldatenspeicher

Im Jahr 2000 wurde von der FIA
ein elektronisches Aufzeichnungs-
gerdt (Unfalldatenspeicher von
VDO) vorgeschrieben. Die Senso-
ren waren jetzt an der Vorderachse
angebracht (keine durchdrehen-
den Rdider), und VDO ermaglichte
mittels einer speziellen Software,



die Ubertretungen sofort auszu-
lesen. Dieses Intermezzo hielt nur
zwei Jahre, weil mit dem Riickzug
der LKW-Hersteller auch die Zu-
lieferer das Interesse verloren.

Die Losung, mittels UDS die
Geschwindigkeit zu messen, war
dann ein konsequenter Schritt die
Auswertung zu beschleunigen. Es
wurden Sensoren an der Vorder-
achse eingesetzt. Aber auch hier
gab es das Problem der Eichung
und zusdtzlich die Abstimmung
mit dem Tacho. Die Trucks konn-
ten die Motorelektronik mit einem
Signal aus dem UDS versorgen,
wihrend die SuperTrucks diese
Maglichkeit nicht hatten. Aller-
dings war das System durch seine
elektronische Auswertung schon
auf den sogenannten Speedbutton
vorbereitet, der durch geschicktes
Einsetzen von genau vorgeschrie-
benen und limitierten Geschwin-
digkeitsiiberhohungen mehr Uber-
holvorginge ermaoglichen sollte.
Wegen Sicherheitsbedenken kam
es dazu bisher aber nicht.

GPS - Globales Satelliten-
navigationssystem

Der Riickzug von VDO hinterliefs
ein Vakuum, welches erst spiit
durch die Beauftragung von ERTF
gefiillt wurde. Das franzosische
Unternehmen hatte bereits im
Rallyesport GPS-Erfahrungen
gesammelt und stattet die legen-
ddire Paris — Dakar aus. Nun wagte

man sich also an die Trucks heran.
Spdit, aber noch rechtzeitig vor
dem ersten Rennen der Saison
2002 wurden die Renntrucks mit
der entsprechenden Technik verse-
hen. Bei der kommenden Dakar
wird diese Technik jetzt ebenfalls
eingesetzt, um in den Ortschaften
das jeweilige Speedlimit zu tiber-
wachen. Das erspart der Organisa-
tion eine Menge Arbeit.

Das ERTF-GPS zeichnet die Ge-
schwindigkeit ebenfalls jede
Sekunde auf. Die Teams konnen
sich die Werte per Datenkabel her-
unterladen und die Elektronik
Justieren. In 2002 war das noch
gratis, dieses Jahr kostet Kabel plus
Software 150,- EUR und ist natiir-
lich inkompatibel zum Vorjahr
Wer schon mal ein GPS im Auto
benutzt hat, der weifs, dass die
Erfassung der Geschwindigkeit
nicht immer funktioniert. Die
Anforderungen sind enorm, zwi-
schen Tribiinen noch 3-4 Satelliten
zu empfangen und schnell genug
die Werte zu berechnen.

Der Fahrer wird iiber drei LEDs
informiert: griin leuchtet bei 158
km/h, gelb bei 160 km/h und rot
bei 162 km/h. Das Gerit selbst sen-
det ein Funksignal an die Auswer-
tezentrale, sobald die Geschwin-
digkeit 161,2 km/h iiberschreitet.
Dann wissen die Kommissare
sofort, welche Fahrzeuge nach
dem Rennen genauer untersucht
werden miissen (Hinweis: auch
beim GPS gilt 1 % Toleranz, d.h.
wer es schafft, bis 161,6 km/h zu
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Die Jungs vom
ARAVI-Team:
Immer gut drauf.



Stichwort:

Das GPS-System wurde von
den US-Militars eingeflihrt,
um mittels eines weltum-
spannenden Satteliten-
systems genaue Ortungen
vornehmen zu kénnen - und
zwar weltweit! Mit den Jah-
ren gaben die Militars ihr
System auch fir zivile Nutzer
frei. Doch die letzte Ent-
scheidungsgewalt ist nach
wie vor beim US-Verteidi-
gungsministerium. Und die
bestimmen ganz allein, wann
das System fur die Zivilnut-
zer unbrauchbar gemacht
wird. So geschehen 2002
und 2003 bei den Truckren-
nen im italienischen Misano.
Natirlich waren nicht die
Rennen die Ursache, son-
dern es gab militarische
beziehungsweise sicher-
heitspolitische Uberlegungen
fur diese MaBnahmen.

Vom Grundsatz basiert GPS
auf der Funktechnik. Die
Satelliten fungieren als Sen-
der und strahlen ein hochge-
naues Zeitsignal aus. Dieses
wird von den GPS-Emp-
fangsgeraten in den Renn-
trucks ausgewertet. Durch
standigen Vergleich der Uhr-
zeiten mehrerer Sender (min-
destens 3, besser 4 fir eine
Positionserfassung) und
genauer Kenntnis deren
Position kann das System
aufgrund einer Weg-Zeitbe-
rechnung die gefahrene
Geschwindigkeit ermitteln.
Die so ermittelten Daten wer-
den gespeichert und bei
Bedarf ausgelesen.
Grundvoraussetzung ist
jedoch die ,freie Sicht” zwi-
schen den Sendern (Satelli-
ten) und dem Empfanger
(GPS-Empfanger). Sobald
diese freie Verbindung unter-
brochen ist, funktioniert das
System nicht mehr, da die
GPS-Empfangerantenne kein
Signal mehr aufnehmen
kann.

Das amerikanische GPS-
System erhélt in einigen
Jahren Konkurrenz. Die
Europaer arbeiten mit Hoch-
druck an einem eigenen zivi-
len Satellitenortungssystem
namens Galileo.

fahren — aber nicht schneller — der
kann auf der Geraden einige Kon-
kurrenten iiberholen.

Da das GPS keine Schnittstelle fiir
die Motorelektronik bietet (aus
Manipulationsgriinden), bleibt
der gute alte Tacho Signalgeber.
Auch ein zweites, handelstibliches
GPS mit Schnittstelle liefert keine
Losung, da ein solches Gerdit mit
der Aufgabe iiberfordert ist und
keine Werte in der kurzen Zeit
anzeigt.

Bei den Teams, die eine Motorelek-
tronik benutzen, gibt es also wei-
terhin das Problem, iiber die Hin-
terrdder und Achsiibersetzung die
Geschwindigkeit zu begrenzen.
Dabei spielt die Eichung des
Tachos natiirlich eine wichtige
Rolle. Da die Eichung durch den
Einsatz des GPS nicht obligato-
risch ist, kommt es vor, dass beim
Wechsel der Hinterrdder der Truck
plotzlich geringfiigig schneller
fahrt, als der Tacho anzeigt.
GrdfSere Réder bedeuten sofort
ldngerer Abrollweg bei gleicher
Raddrehzahl. Genauso sollte man
unbedingt mit dem passenden
Reifendruck eichen, ansonsten
erleben auch professionelle Teams
immer wieder Uberraschungen.

Manchmal spielt auch das Eich-
system einen Streich. Da die Mess-
strecke nur 20 m lang ist, aber die
Tachoeinstellung auf einen Kilo-
meter hochgerechnet werden

muss, kann der Zufall entschei-
den, ob das Fahrzeug schneller
oder langsamer unterwegs ist. Das
Ganze spielt sich zwar im Zehntel-
kilometerbereich ab, aber wer
schon einmal die lange Gerade auf
dem Niirburgring gesehen hat, der
versteht, dass es wichtig ist, vor der
ersten Kurve die Nase vorn zu
haben.

Elektronische Geschwindig-
keitsbegrenzung

Mit dem Einzug der elektroni-
schen Motorsteuerung konnten die
werksunterstiitzten Teams auch
den Vorteil der automatischen Ge-
schwindigkeitsbegrenzung nutzen.
Die Elektronik ist dafiir meist
schon von der Serie her vorberei-
tet.

Natiirlich ist die Software-Funkti-
on und Einstellung immens wich-
tig. Schon ein starker Riickenwind
wie dieses Jahr in Estoril oder der
Ubergang von leichter Steigung in
leichtes Gefiille auf dem Niirburg-
ring kann die Software-Regelung
aufer Tritt bringen, was sich dann
in einem unerwiinschten Uber-
schwinger dufSert. Mit dem Alltag
hat diese Software nicht mehr viel
zu tun. Auf der Autobahn ist das
Einschwingverhalten langsam,

und es kommt zu Uber- bzw.
Unterschwingen beim Einregelver-
halten. Auf der Rennstrecke muss
alles deutlich schneller und exak-
ter ablaufen. Falsche, oder zu
langsame Einstellungen konnen
zu Strafen fiihren. Daher benutzen
die Teams in den allermeisten Fil-
len verbesserte Software und inve-
stieren den einen oder anderen
Testtag in die Applikation der
Abregelung.

Das bedeutet natiirlich Aufwand
und ist nicht von allen Teams
durchfiihrbar. Die privaten Teams
ohne Firmenunterstiitzung und
Sonderentwicklungen bei der elek-
tronischen Abregelung sind
zusdtzlich durch die Beobachtung
anderer Fahrer im Riickspiegel
abgelenkt. Das stellt ein Sicher-
heitsrisiko am Ende der Geraden
dar, so dass der Einsatz von Elek-

tronik hier unbedingt anzuraten
ist. Hoffen wir auf Besserung
durch mehr Hersteller (oder Zulie
ferer) im néichsten Jahr. Auch
konnte das GPS eine bessere Anze
ge ansteuern (wesentlich mehr
LED:s, oder ein Zeigerinstrument),
so dass das Handling deutlich ein
facher wird, bzw. die Tacho-
eichung entféllt. Es wiirde dem
Sport gut tun.

Und wer noch (zusdtzlich) auf
eine genaue Tachoauswertung
setzt, hat es leider auch nicht
leicht.

~Das gesamte Material wurde bei
VDO verschrottet. Zwar kann ma
den Messbereich bis 180 km/h
kaufen, aber nicht als schnelllau-
fende Raceversion. Wohl dem, der
noch einen Racetacho in der Wer}
statt hat und ihn gut aufhebt...”,
so Thilo Jahn.



