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Zitat Urheber

Eine meiner Bohrungen im Bereich des Einfüllstut-
zen-Prallblechs kann ich nun wieder dauerhaft ver-

schließen, da hier keine Gefahr besteht, dass die Ver-
siegelung ins Stocken gerät“, erklärt Bockisch und
schreitet zur Drehbank, wo er aus einem Stück Mes-
sing-Vollstab einen passenden Stopfen dreht. Die Rän-
der des Bohrlochs treibt er trichterförmig nach innen, 
dann wird der Stopfen mit einem großen Lötkolben 
und Weichlot eingesetzt. Nach dem Schleifen mit dem 
Exzenter und Lackieren wird davon nichts mehr zu se-
hen sein. Anders verhält es sich mit der Bohrung im 
Catch-Tank: „Dessen Ö�nungen sind so klein, dass die 
Versiegelung sie wahrscheinlich verschließen würde. 
Durch meine Bohrung kann ich überschüssigen Siegel-
lack abfließen lassen.“ Gleiches gilt für die stirnseitige 
Bohrung neben dem Einfüllstutzen. Nachdem er die 
Messing-Gewindebuchsen verlötet hat, beseitigt er mit
dem Ziehhammer noch eine Beule im Bereich der
werksseitigen Ablassschraube. Dann werden alle Ö�-
nungen mit Eigenbau-Gummistopfen und -deckeln ver-
schlossen, und auf das Füllrohr kommt ein Schlauch-
stutzen mit Druckluftanschluss, denn nun steht die
Dichtigkeitsprüfung auf dem Programm. „Hier ist äu-
ßerste Vorsicht geboten! Tanks verformen sich schon 
dauerhaft, wenn auf dem Manometer noch nichts an-
gezeigt wird.“ Tatsächlich wölben sich die Flächen un-
seres Exemplars bereits, als der Zeiger noch ruht. Nun 
drückt der Werkstattmeister den Tank in einen mit
Wasser gefüllten Behälter und dreht ihn darin, bis klar 
ist: alles dicht, es steigen keine Blasen auf!

Vorsicht: Nur 
etwas zu viel 

Druck kann 
den Tank 

dauerhaft 
verformen!

Tank nach Maß  –  einmal neu, bitte!

Der Tank eines Vorkriegs-Sportwagens von Alfa Romeo sah rein äu-
ßerlich gar nicht mal übel aus. „Allerdings nur, bis wir feststellten, dass 
der doppelwandig aufgebaut ist. Die innere Schale war in katastrophalem 
Zustand, Nachbau die einzige Option“, erinnert sich Werkstattmeister 
Roland Bockisch. Einige Teile ließen sich nach dem Ö�nen der Schweiß-
nähte weiterverwenden, darunter die stirnseitigen Bleche, eine Haltekon-
sole und das Füllrohr. Den Rest baute Bockisch aus bleibeschichtetem 
Stahlblech (das inzwischen kaum noch zu bekommen ist) nach. „Wichtig 
ist, vorher alle Maße genau abzunehmen, damit der neue Tank auch auf 
Anhieb passt. Um das sicherzustellen, habe ich als ersten Schritt eine 
Holzschablone gebaut. Erst als der Originaltank exakt in die Schablone 
passte, habe ich ihn aufgetrennt.“ 
Auch solche Neubauten werden zum Schluss innen mit Versiegelung be-
handelt, um künftiger Korrosion vorzubeugen. Die Kosten für einen Tank-
Nachbau lassen sich nicht pauschal bezi�ern, sondern hängen von den 
geleisteten Arbeitsstunden ab. Im vorliegenden Fall verging rund eine 
Arbeitswoche, die Kosten beliefen sich auf 3500 Euro plus Steuern.

AKS Dasis Dommermuth 
GmbH & Co.KG
Auf dem Hahnenberg 14
56218 Mülheim-Kärlich
Telefon 02630/9412-0, Fax 02630/9412-49
www.aks-dommermuth.de
info@aks-dommermuth.de
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Der Mitttelteil des Kraftsto�behälters entstand aus Stahlblech komplett neu, Kom-
ponenten wie das Füllrohr wurden gemäß Vorbild genietet. Dank zuvor gefertigter 
Schablone (Bild oben rechts) passte der neue Tank auf Anhieb perfekt

Der erste Schein täuschte: Die Innenschale 
des doppelwandigen Tanks war zerfressen, 
einige Teile ließen sich aber weiterverwenden

Steigen im Wasserbad 
Blasen auf? In 

unserem Fall ist alles 
okay, der Tank dicht
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TIPPS & TECHNIK GUMMITEILE IN KLEINSERIE

Silentelement, Teil 1 – auch Metall und Gummi lassen sich verbinden

Mit dem gleichen Verfahren lassen sich auch Silentbuchsen mit Metallkern reproduzieren. Unter Umständen kann sogar der alte Metallkern wieder
verwendet werden, allerdings muss er in so einem Fall grünlich gereinigt und mit einer Beschichtung versehen werden, damit Gummi und Metall…

…anschließend eine Verbindung eingehen. In den meisten Fällen werden jedoch neue Metallkerne verwendet. Der Produktionsablauf ist im Prinzip 
derselbe, die in diesem Fall zweiteilige Form für zwei Werkstücke wird, wie bereits beschrieben, befüllt und wandert anschließend in den Ofen 

ten. 250 Stück kosteten nur noch je neun Eu-
ro.  Das gute an dieser Produktionsweise: Im
Gegensatz zur automatisierten Serienferti-
gung müssen keine Maschinen zeitaufwendig
eingerichtet werden.

„Im Prinzip sind wir eine moderne Manu-
faktur, denn letztlich entsteht jedes Teil in
Handarbeit“, erklärt Andreas Kleinfeld, der
nach seinem Studium der Kunststo�technik
zunächst bei einem Zulieferer der Automobil-
industrie arbeitete. Mit der Zeit reifte die Idee
zur Selbstständigkeit – gepaart mit dem Plan,
eine Lücke zu besetzen. Der Schwabe erkann-
te den Bedarf an Gummiprodukten in Klein-
serie, nicht nur im Automobil- und Oldtimer-
bereich. Die Handarbeit geht selbstverständ-
lich mit einer genauen Qualitätskontrolle ein-
her, hier fallen schließlich keine Teile aus einer
Maschine, die später stichprobenartig kont-
rolliert werden. „Jedes Teil wird begutachtet,
was bedeutet, dass der Kunde nur tadellose
Ware bekommt, denn der Ausschuss landet
schon bei uns im Müll“, so Kleinfeld.

Gummiteile müssen nicht zwangsläufig ge-
schmeidig und flexibel sein. Es gibt auch das
sogenannte Hartgummi. Es wandert nach
dem hier beschriebenen Prozess für rund drei
Stunden zum Durchhärten in den Backofen.
Anschließend ist es von Spritzguss-Kunststo�
quasi nicht zu unterschieden. „Im Gegensatz
zum aufwendigen Bau einer Spritzgussform
kostet der Formenbau hier nur rund ein Drit-
tel. Aus Hartgummi lassen sich selbst Kupp-
lungsscheiben herstellen, außerdem besteht
die Möglichkeit, den Ur-Kunststo� Bakelit zu-
mindest optisch zu imitieren.

Inzwischen nutzt HK Kunststo�technik
auch die Möglichkeiten des 3-D-Drucks. Wird
nur eine sehr geringe Stückzahl benötigt,
kann man mit einer Kunststo�form aus dem
3-D-Drucker arbeiten. Diese wird anschlie-
ßend in eine Stahlform mit der entsprechen-
den Aussparung eingesetzt. Mit so einer
Kunststo�form lassen sich allerdings nur drei
bis fünf Teile herstellen. „Danach ist sie buch-

stäblich geschmolzen“, erklärt der Kunststo�-
techniker. Nach Absprache besteht auch die
Möglichkeit, die Form selbst im 3-D-Drucker
herzustellen und anzuliefern. Die anschließen-
de Produktion der Gummiteile kostet dann
nur wenige Euro „Allerdings können wir in
diesem Fall natürlich keine Garantie für die
Passgenauigkeit des Teils oder die Haltbarkeit
der Form übernehmen“, ergänzt Andreas
Kleinfeld – durchaus nachvollziehbar. Für den
eingangs erwähnten italienischen Sportwa-
gen kommt dieses neue Verfahren zu spät, für
ähnliche Restaurierungsobjekte oder seltene
Fahrzeuge wird es aber in Zukunft hilfreich
sein. Bislang funktioniert das Verfahren mit
den 3-D-Druck-Formen nur für Teile von ma-
ximal zehn mal zehn Zentimetern, aber wer
weiß, welche Möglichkeiten diese Technik
noch erö�nen wird.

TEXT Gregor Schulz
FOTOS Andreas Beyer
g.schulz@oldtimer-markt.de

Je nachdem, wie 
stark die beiden Teile 

der Form nach der 
Zeit im Ofen aneinander 

haften, müssen sie mit 
Werkzeug voneinander 

getrennt werden

Beim Einsatz von 
Montiereisen und 
Co. ist Gefühl ge-
fragt, schließlich 
dürfen die Neuteile 
nicht beschädigt 
werden 

HK Kunststo
-
technik
Am Holunderweg 4, 
73550 Waldstetten
Telefon:
0152/34151386
Internet:
hk-kunststo�
technik.de

KONTAKT

Silentbuchsen gehören neben 
Achsmanschetten zu den am 
häufigsten nachgefragten Teilen 
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Versiegeln und Lackieren –  der Endspurt…

Verschlussschrauben werden mit Ver-
siegelung gestrichen und eingesetzt

Überschüssige Versiegelung saugt 
Bockisch mit einer großen Spritze ab

Seit sechs Jahren verwendet Roland Bockisch
die Versiegelung eines US-amerikanischen 

Herstellers, die nur an Gewerbekunden verkauft
wird. „Der Vorteil dieses Produkts, sofern man 
es sorgfältig aufgerührt hat: Es ist ausreichend 
dünnflüssig, dringt dadurch auch in Ecken und 
Spalten und hinterlässt einen dünnen, aber wi-
derstandsfähigen Film.“ In der ganzen Zeit ha-
be es noch keine Reklamation gegeben. 

Durch den Einfüllstutzen gießt er den kom-
pletten Doseninhalt in den Tank, dreht diesen
eine Weile (bei wieder verschlossenem
Stutzen) in alle Richtungen und wendet 
ihn mit mehrminütigen Pausen, bis si-
chergestellt ist, dass das Mittel alle
Flächen im Innern benetzt hat. Dann 
positioniert er den Spritbehälter so,
dass dessen tiefste Stelle unterhalb
der großen Tankgeberö�nung liegt,
gibt der überschüssigen Versiegelung 
Zeit, sich zu sammeln, und saugt die-
se dann mit einer großen Spritze ab. 
Am Ende ist die Dose wieder zu über 
80 Prozent gefüllt. Dann ö�net er den 
eingelöteten Stutzen unterhalb des
Catch-Tanks, lässt auch den leerlaufen,
und setzt die mit Versiegelung bestri-
chene Schraube wieder ein. Abschlie-
ßend trägt er mit einem Pinsel Versie-

gelung auf die von Kraftsto� benetzte Dichtflä-
che des Tankgebers und oberen Rands des Ein-
füllstutzens auf und bläst Tankentlüftung und 
Ansaugung durch. „Die Versiegelung muss jetzt
über Nacht antrocknen. Morgen werde ich den 
Tank außen lackieren. Danach kommt er in den 
Ofen, um Lack und Versiegelung einzubrennen.
Trotzdem sollte man sie noch zwei Wochen aus-
härten lassen, bevor erstmals Benzin eingefüllt 
wird“, rät er.

Am Ende weist die Rechnung rund zehn 
Arbeitsstunden plus Material aus, der be-

trächtliche Aufwand spiegelt sich im 
Betrag von 520 Euro plus Mehrwert-
steuer wider – laut Geschäftsführer 
Tobias Dommermuth eine gängige
Hausnummer bei strukturell gesun-
den Pkw-Kraftsto�behältern. Motor-
radtanks schlagen in der Regel mit
netto 260 bis 280 Euro zu Buche. „Es 
sei denn, jemand hat sich schon mal 
mit Hausmitteln an der Versiegelung 
versucht. Dann dauert es oft Wochen, 
bis sich die alte Beschichtung im Ent-
lackungsbad auflöst. Denn wegstrah-
len lässt sie sich nicht“, warnt Roland 
Bockisch vor Schnellschüssen in Ei-
genregie.

Feine Rohre wie die Entlüftung und An-
saugung müssen freigeblasen werden

Tankgeberflansch und Füllrohr-Ober-
kante werden ebenfalls versiegelt

Welche
Versiegelung?
Prinzipiell hängt die Wider-
standsfähigkeit stets von der 
Qualität der Vorarbeiten ab. 
Dennoch gibt es Unterschiede 
zwischen den Mitteln. So be-
nötigt das (aufgrund inzwi-
schen verbotener Inhaltsstof-
fe kaum mehr erhältliche) 
POR15 einen sehr haftfähigen, 
sauberen Untergrund, sonst 
droht es abzugleiten. Klassi-
ker wie Kreem Rot (Ammon, 
www.tanksiegel.de, Tel. 
09721/4799599) oder die von 
Dirk Schuchts Korrosions-
schutz-Depot (www.korrosi-
onsschutz-depot.de, Tel. 
09101/920919) entwickelte 
KSD Tankfarbe 2K sind nach 
unserer Erfahrung eher für 
einfache, kleinere (Motorrad-) 
Tanks geeignet. Für komplexe 
Auto-Tanks empfiehlt Schucht 
das fließfreudige und einfach 
zu handhabende Wagner- 
Versiegelungsset.

Nachdem er die Versiegelung sorgfältig mit dem 
Elektro-Quirl aufgerührt hat, gießt Bockisch den

 Inhalt komplett in den Tank. Nicht nur Schwenken: 
In allen Positionen muss der Tank für eine Minute 

ruhen, damit sich das Mittel gut verteilt

Nach einer Epoxy-Grundierung 
erhält der Kraftsto�behälter seine 
abschließende Lackschicht
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Etwas Chemie, etwas Schwenken mit Spaxschrauben – schon ist der zuvor rostige 
Spritbehälter bereit für eine neue Versiegelung? Nein, sagen Spezialisten eines 
Fachbetriebs! Und zeigen, was sie unter professioneller Tanksanierung verstehen…

Der Glaube, dass ein Auto-Kraft-
stoffbehälter letztlich nichts an-
deres sei als ein unregelmäßig 
geformtes Spritfass, ist ebenso 
weit verbreitet wie falsch. Für 

diese Erkenntnis genügt ein Blick auf das 
mehr als zehnteilige Puzzle aus Verstär-
kungsstreben, Schwallblechen, Catch-Tank-
Metallrahmen und diversen Röhrchen und 
Rohren, aus dem bei der Firma AKS Dom-
mermuth gerade ein Tank aus den Fünfziger 
Jahren restauriert wird. „Dass das Entrosten 
durch Schwenken mit Spaxschrauben da 
nicht funktioniert, ist selbsterklärend“, sagt 
Roland Bockisch. Seit 1997 beschäftigt sich 
der stellvertretende Werkstattmeister bei 
Dommermuth mit Tanksanierungen.

Okay, Spaxschrauben und was der mecha-
nischen Hausrezepte mehr sind, mögen hier 
nicht funktionieren, aber was ist mit Chemie? 
„Die dringt zwar in alle Ecken vor, bringt 
aber zwei Probleme mit sich: Erstens sind 
die säurehaltigen Entrostungsmittel dünn-

HANDWERKLICHER ANSPRUCH Gehoben. 
Wichtig ist auch einige Erfahrung über den 
innneren Aufbau von Autotanks

FINANZIELLER AUFWAND Bei guter 
Grundsubstanz werden gut 500 Euro für 
Auto- und 300 für Motorradtanks fällig

BENÖTIGTE AUSRÜSTUNG Umfangreich. 
Eigenarbeit wird bei vielen Bastlern schon 
an der fehlenden Strahlkabine scheitern

flüssiger als Wasser und dringen in die Falze 
ein, wo man sie nicht mehr herausgespült 
bekommt. Und zweitens setzt das Blech 
während der Trocknungsphase wieder Flug-
rost an. Auf diesen Rost die Versiegelung 
aufzubringen, hat mir immer widerstrebt.“

Weswegen Bockisch irgendwann dazu 
überging, Tanks innen mit Glas zu strahlen. 
„Da musste ich mir über die Jahre eine Men-
ge Know-How erarbeiten“, betont er. An die-
sem Wissen will er uns heute teilhaben las-
sen. Als Testobjekt haben wir den äußerlich 
ordentlich erhaltenen Tank eines Saab 96 
mitgebracht. Dass es um dessen innere Wer-
te weniger gut bestellt ist, musste Chefre-
dakteur Peter Steinfurth 2011 bei der Rallye 
Monte Carlo Historique schmerzhaft feststel-
len, als Rostbrösel aus dem Behälter mehr-
fach den Vergaser lahmlegten.

TEXT Dirk Ramackers
FOTOS Volker Rost 
d.ramackers@oldtimer-markt.de

Tank aus den Fünfzigern: Allein die 
Unterschale besteht aus sieben Bauteilen…

Nicht nur flott unterwegs: Mehrfach wurde der 
Saab 96 bei der Monte von Tank-Rost gestoppt
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Bestandsaufnahme – dem unsichtbaren Inneren auf der Spur

Nachdem Roland Bockisch das Behältnis 
von außen eingehend inspiziert hat,

führt er durch die Ö�nung des Tankanzeige-
gebers eine kleine Leuchte ein. Nun zeigt 
sich im Innern der Catch-Tank mit der einge-
löteten Saugleitung, der ein Wegschwappen
des Kraftsto�s in Kurvenfahrt verhindert.
„Der Catch-Tank ist in dem Fall weder seit-
lich noch von oben zugänglich. Um ihn ver-
nünftig strahlen und versiegeln zu können, 
muss ich ihn von außen anbohren! Später lö-
te ich in die Ö�nung eine Messing-Gewinde-
buchse ein, die mit einer Schraube ver-
schlossen wird. Das ist natürlich eine Abwei-
chung vom Originalzustand“, benennt er das
Problem von sich aus. Nach dem Vorbohren 
erweitert er die Ö�nung mit einem Schäl-
bohrer, bis die Gewindebuchse spielfrei hin-
einpasst.

Nun geht es zum Waschplatz, wo der Sprit-
behälter von außen und innen mit einem
entfettenden Schaum überzogen und dann 
mit einem 90 Grad heißen Hochdruckstrahl 
gespült wird. Dabei fliegen große Placken 
des alten Lacks davon und enthüllen an der 
Stirnseite im Bereich des Füllrohrs Punkt-
schweißungen. Da dieser Bereich selbst per 
Endoskop nicht zu erreichen ist, setzt Bo-
ckisch eine weitere Bohrung in der Größe 
der ersten. Nun zeigt sich ein an der Stirn-
seite verschweißtes, rinnenartiges Schwall-
blech, das ein Zurückschwappen des Sprits 
in das Füllrohr verhindert.
Nachdem der Tank von innen und außen mit
Druckluft trockengeblasen wurde, kommt er
für eine halbe Stunde bei 60 Grad in einen 
riesigen Ofen, um letzte Feuchtigkeit zu ver-
treiben. Von da geht es in die Sandstrahlka-

bine, wo das Blech erst äußerlich von allen 
Lackresten befreit wird. Zum Strahlen des 
Tankinneren hat sich Bockisch verschieden 
gekrümmte Düsen aus Stahlrohr gebaut. Mit
ihnen erreicht er selbst versteckte Ecken, un-
ter anderem durch die zusätzlichen Bohrun-
gen. Ein Großteil des Strahlguts fließt von al-
lein wieder aus den verschiedenen Ö�nun-
gen heraus, den Rest saugt der Fachmann 
mit einem Eigenbau-Mundstück und einem 
Industriesauger ab, zum Schluss wird der
Tank noch mal mit Druckluft ausgeblasen. 
Wer nun auf Nummer Sicher gehen will,
könnte den Behälter noch mit Aceton aus-
schwenken, „aber nicht mit Verdünnung,
denn die ist rückfettend!“, warnt der Fach-
mann. Als der Behälter innen und außen ma-
kellos blank auf der Werkbank liegt, sind lo-
cker drei Stunden vergangen.

Innen fällt der bis auf kleine Löcher geschlos-
sene Catch-Tank mit Saugleitung auf. Er muss 
zum Strahlen von außen angebohrt werden

…am makellos blanken Catch-Tank zeigt. 
Dann wird der Tank minutiös ausgesaugt und 
ist nun bereit für die nötigen Blecharbeiten

…Tankinneren, 
wie sich nach 
einer halben 
Stunde im 
Glashagel…

Nach dem Trocknen geht es ans
Strahlen. Mit Eigenbau-Mundstücken

erreicht Bockisch alle Ecken des…

Per stark entfettendem 
Reiniger und heißem Hoch-

druckstrahl wird der Tank 
innen und außen gereinigt

Durch intensive Inaugenschein-
nahme und Abklopfen macht 
sich Roland Bockisch ein Bild 

vom inneren Aufbau des Tanks

…ist nötig, um sich ein Bild vom Inneren des 
Tanks nahe des Einfüllstutzens zu machen

Nun erst fallen Schweißpunkte 
an der einfüllseitigen Stirnwand 
auf – eine weitere Bohrung…
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So sieht die Ausgangsbasis aus: die dreiteilige Form, ein Qualitätsmuster und die entsprechenden Rohmasse. Um zu wissen, wie viel Rohmasse für ein 
perfektes Neuteil nötig ist, kommt das Muster auf die Waage. Anschließend wird die entsprechende Menge von einer Platte oder Rolle abgeschnitten 

Zuerst wird der untere Teil der Form gefüllt. Wie groß die Stücke sind, ist Gefühls- und Erfahrungssache. Dann wird der Kern der Form eingesetzt und 
anschließend die zweite Schichte Rohmasse passend gemacht. Zum Schluss werden die beiden Formschalen zusammengesetzt – alles reine Handarbeit  

Beim Zusammenstecken der Form muss 
man darauf achten, dass die Teile der 
Rohmasse nicht verrutschen

Bei etwa 170 Grad Celsius entsteht
das neue Pedal gummi. Überschüssi-
ges Material fließt an der Seite heraus

Mit hitzebeständigen Handschuhen befreit der Fachmann das Teil aus der Form. Beim Herausnehmen des Kerns ist weges des dünnen Materials Gefühl
gefragt. Manche Teile müssen noch von Hand entgratet werden, manchmal mit Hilfe eines Messers. Nach rund zehn Minuten ist das neue Pedalgummi fertig

Die Zeit in der Presse hängt von Größe und Komplexität des Neuteils ab. Während die Uhr tickt, bereitet Schweizer in der Regel eine andere Form vor, denn
meist werden unterschiedliche Teile parallel produziert, schließlich gibt es jede Form nur einmal. Beim Ö�nen zeigt sich sofort, ob das neue Teil gelungen ist

Anschießend stellt Benjamin Schweizer die Form 
in die vorgeheizte Presse, die eigentlich eine 
Kombination aus Ofen und Presse ist

Pedalgummi – Produktion in Handarbeit
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Die Blecharbeiten –  alles im Lot

Auf der Drehbank entsteht ein Stopfen 
für die zu verschließende Bohrung

Erster Schritt:
 Mit dem Ziehhammer

 entfernt Bockisch eine 
Beule im Bereich der
 Tankablassschraube

…mit Hartlot eingesetzt, das dank 
Silberanteil einen niedrigen Schmelz-
punkt hat, was Verzug minimiert

Danach schleift er die Löt-
stelle (und den restlichen 
Tank) mit dem Exzenter glatt

Die Bohrlochränder treibt Bockisch 
trichterförmig ein, sodass der 
Stopfen kaum noch übersteht

Sobald der Tank außen lackiert ist, 
wird von der einstigen Bohrung 
nichts mehr zu sehen sein

Auf das Füllrohr kommt ein ebenfalls selbstgebautes Schlauchstück mit 
Luftanschluss, in das Entlüftungsröhrchen ein kleiner Gummistopfen

Die Tankgeberö�nung verschließt Bockisch 
mit einem selbstgebauten Deckel

Die Schrauben weisen 
einen breiten Bund für den 
Kupfer-Dichtring auf

Mit Lötzinn und -kolben lässt sich der 
Stopfen ohne Blechverzug einlöten

Bevor Schrauben reinkommen, 
schneidet der Fachmann die 

Gewinde nach

In die zuvor bereits auf Endmaß 
gefräste Bohrung kommt nun die…

…mit seitlichen Ablaufbohrungen 
versehene Gewindebuchse und wird…
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TANKSAGUNG
Etwas Chemie, etwas Schwenken mit Spaxschrauben – schon ist der zuvor rostige 
Spritbehälter bereit für eine neue Versiegelung? Nein, sagen Spezialisten eines 
Fachbetriebs! Und zeigen, was sie unter professioneller Tanksanierung verstehen…

Der Glaube, dass ein Auto-Kraft-
stoffbehälter letztlich nichts an-
deres sei als ein unregelmäßig
geformtes Spritfass, ist ebenso 
weit verbreitet wie falsch. Für

diese Erkenntnis genügt ein Blick auf das 
mehr als zehnteilige Puzzle aus Verstär-
kungsstreben, Schwallblechen, Catch-Tank-
Metallrahmen und diversen Röhrchen und
Rohren, aus dem bei der Firma AKS Dom-
mermuth gerade ein Tank aus den Fünfziger 
Jahren restauriert wird. „Dass das Entrosten 
durch Schwenken mit Spaxschrauben da
nicht funktioniert, ist selbsterklärend“, sagt 
Roland Bockisch. Seit 1997 beschäftigt sich 
der stellvertretende Werkstattmeister bei
Dommermuth mit Tanksanierungen.

Okay, Spaxschrauben und was der mecha-
nischen Hausrezepte mehr sind, mögen hier 
nicht funktionieren, aber was ist mit Chemie?
„Die dringt zwar in alle Ecken vor, bringt
aber zwei Probleme mit sich: Erstens sind 
die säurehaltigen Entrostungsmittel dünn-

HANDWERKLICHER ANSPRUCH Gehoben.
Wichtig ist auch einige Erfahrung über den
innneren Aufbau von Autotanks

FINANZIELLER AUFWAND Bei guter
Grundsubstanz werden gut 500 Euro für
Auto- und 300 für Motorradtanks fällig

BENÖTIGTE AUSRÜSTUNG Umfangreich.
Eigenarbeit wird bei vielen Bastlern schon
an der fehlenden Strahlkabine scheitern

flüssiger als Wasser und dringen in die Falze
ein, wo man sie nicht mehr herausgespült 
bekommt. Und zweitens setzt das Blech
während der Trocknungsphase wieder Flug-
rost an. Auf diesen Rost die Versiegelung 
aufzubringen, hat mir immer widerstrebt.“

Weswegen Bockisch irgendwann dazu
überging, Tanks innen mit Glas zu strahlen. 
„Da musste ich mir über die Jahre eine Men-
ge Know-How erarbeiten“, betont er. An die-
sem Wissen will er uns heute teilhaben las-
sen. Als Testobjekt haben wir den äußerlich 
ordentlich erhaltenen Tank eines Saab 96
mitgebracht. Dass es um dessen innere Wer-
te weniger gut bestellt ist, musste Chefre-
dakteur Peter Steinfurth 2011 bei der Rallye 
Monte Carlo Historique schmerzhaft feststel-
len, als Rostbrösel aus dem Behälter mehr-
fach den Vergaser lahmlegten.

TEXT Dirk Ramackers
FOTOS Volker Rost
d.ramackers@oldtimer-markt.de

Tank aus den Fünfzigern: Allein die 
Unterschale besteht aus sieben Bauteilen…

Nicht nur flott unterwegs: Mehrfach wurde der 
Saab 96 bei der Monte von Tank-Rost gestoppt
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Bestandsaufnahme  –  dem unsichtbaren Inneren auf der Spur

Nachdem Roland Bockisch das Behältnis
von außen eingehend inspiziert hat, 

führt er durch die Ö� nung des Tankanzeige-
gebers eine kleine Leuchte ein. Nun zeigt 
sich im Innern der Catch-Tank mit der einge-
löteten Saugleitung, der ein Wegschwappen 
des Kraftsto� s in Kurvenfahrt verhindert. 
„Der Catch-Tank ist in dem Fall weder seit-
lich noch von oben zugänglich. Um ihn ver-
nünftig strahlen und versiegeln zu können, 
muss ich ihn von außen anbohren! Später lö-
te ich in die Ö� nung eine Messing-Gewinde-
buchse ein, die mit einer Schraube ver-
schlossen wird. Das ist natürlich eine Abwei-
chung vom Originalzustand“, benennt er das 
Problem von sich aus. Nach dem Vorbohren 
erweitert er die Ö� nung mit einem Schäl-
bohrer, bis die Gewindebuchse spielfrei hin-
einpasst.

Nun geht es zum Waschplatz, wo der Sprit-
behälter von außen und innen mit einem 
entfettenden Schaum überzogen und dann 
mit einem 90 Grad heißen Hochdruckstrahl 
gespült wird. Dabei fl iegen große Placken 
des alten Lacks davon und enthüllen an der 
Stirnseite im Bereich des Füllrohrs Punkt-
schweißungen. Da dieser Bereich selbst per 
Endoskop nicht zu erreichen ist, setzt Bo-
ckisch eine weitere Bohrung in der Größe 
der ersten. Nun zeigt sich ein an der Stirn-
seite verschweißtes, rinnenartiges Schwall-
blech, das ein Zurückschwappen des Sprits 
in das Füllrohr verhindert.
Nachdem der Tank von innen und außen mit 
Druckluft trockengeblasen wurde, kommt er 
für eine halbe Stunde bei 60 Grad in einen 
riesigen Ofen, um letzte Feuchtigkeit zu ver-
treiben. Von da geht es in die Sandstrahlka-

bine, wo das Blech erst äußerlich von allen 
Lackresten befreit wird. Zum Strahlen des 
Tankinneren hat sich Bockisch verschieden 
gekrümmte Düsen aus Stahlrohr gebaut. Mit 
ihnen erreicht er selbst versteckte Ecken, un-
ter anderem durch die zusätzlichen Bohrun-
gen. Ein Großteil des Strahlguts fl ießt von al-
lein wieder aus den verschiedenen Ö� nun-
gen heraus, den Rest saugt der Fachmann 
mit einem Eigenbau-Mundstück und einem 
Industriesauger ab, zum Schluss wird der 
Tank noch mal mit Druckluft ausgeblasen. 
Wer nun auf Nummer Sicher gehen will, 
könnte den Behälter noch mit Aceton aus-
schwenken, „aber nicht mit Verdünnung, 
denn die ist rückfettend!“, warnt der Fach-
mann. Als der Behälter innen und außen ma-
kellos blank auf der Werkbank liegt, sind lo-
cker drei Stunden vergangen.

Innen fällt der bis auf kleine Löcher geschlos-
sene Catch-Tank mit Saugleitung auf. Er muss 
zum Strahlen von außen angebohrt werden

…am makellos blanken Catch-Tank zeigt. 
Dann wird der Tank minutiös ausgesaugt und 
ist nun bereit für die nötigen Blecharbeiten

…Tankinneren, 
wie sich nach 
einer halben 
Stunde im 
Glashagel…

Nach dem Trocknen geht es ans 
Strahlen. Mit Eigenbau-Mundstücken 

erreicht Bockisch alle Ecken des…

Per stark entfettendem 
 Reiniger und heißem Hoch-

druckstrahl wird der Tank 
innen und außen gereinigt

Durch intensive Inaugenschein-
nahme und Abklopfen macht 
sich Roland Bockisch ein Bild 

vom inneren Aufbau des Tanks

…ist nötig, um sich ein Bild vom Inneren des 
Tanks nahe des Einfüllstutzens zu machen

Nun erst fallen Schweißpunkte 
an der einfüllseitigen Stirnwand 
auf – eine weitere Bohrung…
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So sieht die Ausgangsbasis aus: die dreiteilige Form, ein Qualitätsmuster und die entsprechenden Rohmasse. Um zu wissen, wie viel Rohmasse für ein 
perfektes Neuteil nötig ist, kommt das Muster auf die Waage. Anschließend wird die entsprechende Menge von einer Platte oder Rolle abgeschnitten 

Zuerst wird der untere Teil der Form gefüllt. Wie groß die Stücke sind, ist Gefühls- und Erfahrungssache. Dann wird der Kern der Form eingesetzt und 
anschließend die zweite Schichte Rohmasse passend gemacht. Zum Schluss werden die beiden Formschalen zusammengesetzt – alles reine Handarbeit  

Beim Zusammenstecken der Form muss 
man darauf achten, dass die Teile der 
Rohmasse nicht verrutschen

Bei etwa 170 Grad Celsius entsteht
das neue Pedal gummi. Überschüssi-
ges Material fließt an der Seite heraus

Mit hitzebeständigen Handschuhen befreit der Fachmann das Teil aus der Form. Beim Herausnehmen des Kerns ist weges des dünnen Materials Gefühl
gefragt. Manche Teile müssen noch von Hand entgratet werden, manchmal mit Hilfe eines Messers. Nach rund zehn Minuten ist das neue Pedalgummi fertig

Die Zeit in der Presse hängt von Größe und Komplexität des Neuteils ab. Während die Uhr tickt, bereitet Schweizer in der Regel eine andere Form vor, denn
meist werden unterschiedliche Teile parallel produziert, schließlich gibt es jede Form nur einmal. Beim Ö�nen zeigt sich sofort, ob das neue Teil gelungen ist

Anschießend stellt Benjamin Schweizer die Form 
in die vorgeheizte Presse, die eigentlich eine 
Kombination aus Ofen und Presse ist

Pedalgummi – Produktion in Handarbeit
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Die Blecharbeiten –  alles im Lot

Auf der Drehbank entsteht ein Stopfen 
für die zu verschließende Bohrung

Erster Schritt:
 Mit dem Ziehhammer

 entfernt Bockisch eine 
Beule im Bereich der
 Tankablassschraube

…mit Hartlot eingesetzt, das dank 
Silberanteil einen niedrigen Schmelz-
punkt hat, was Verzug minimiert

Danach schleift er die Löt-
stelle (und den restlichen 
Tank) mit dem Exzenter glatt

Die Bohrlochränder treibt Bockisch 
trichterförmig ein, sodass der 
Stopfen kaum noch übersteht

Sobald der Tank außen lackiert ist, 
wird von der einstigen Bohrung 
nichts mehr zu sehen sein

Auf das Füllrohr kommt ein ebenfalls selbstgebautes Schlauchstück mit 
Luftanschluss, in das Entlüftungsröhrchen ein kleiner Gummistopfen

Die Tankgeberö�nung verschließt Bockisch 
mit einem selbstgebauten Deckel

Die Schrauben weisen 
einen breiten Bund für den 
Kupfer-Dichtring auf

Mit Lötzinn und -kolben lässt sich der 
Stopfen ohne Blechverzug einlöten

Bevor Schrauben reinkommen, 
schneidet der Fachmann die 

Gewinde nach

In die zuvor bereits auf Endmaß 
gefräste Bohrung kommt nun die…

…mit seitlichen Ablaufbohrungen 
versehene Gewindebuchse und wird…
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TANKSAGUNG
Etwas Chemie, etwas Schwenken mit Spaxschrauben – schon ist der zuvor rostige 
Spritbehälter bereit für eine neue Versiegelung? Nein, sagen Spezialisten eines 
Fachbetriebs! Und zeigen, was sie unter professioneller Tanksanierung verstehen…

Der Glaube, dass ein Auto-Kraft-
stoffbehälter letztlich nichts an-
deres sei als ein unregelmäßig
geformtes Spritfass, ist ebenso 
weit verbreitet wie falsch. Für

diese Erkenntnis genügt ein Blick auf das 
mehr als zehnteilige Puzzle aus Verstär-
kungsstreben, Schwallblechen, Catch-Tank-
Metallrahmen und diversen Röhrchen und
Rohren, aus dem bei der Firma AKS Dom-
mermuth gerade ein Tank aus den Fünfziger 
Jahren restauriert wird. „Dass das Entrosten 
durch Schwenken mit Spaxschrauben da
nicht funktioniert, ist selbsterklärend“, sagt 
Roland Bockisch. Seit 1997 beschäftigt sich 
der stellvertretende Werkstattmeister bei
Dommermuth mit Tanksanierungen.

Okay, Spaxschrauben und was der mecha-
nischen Hausrezepte mehr sind, mögen hier 
nicht funktionieren, aber was ist mit Chemie?
„Die dringt zwar in alle Ecken vor, bringt
aber zwei Probleme mit sich: Erstens sind 
die säurehaltigen Entrostungsmittel dünn-

HANDWERKLICHER ANSPRUCH Gehoben.
Wichtig ist auch einige Erfahrung über den
innneren Aufbau von Autotanks

FINANZIELLER AUFWAND Bei guter
Grundsubstanz werden gut 500 Euro für
Auto- und 300 für Motorradtanks fällig

BENÖTIGTE AUSRÜSTUNG Umfangreich.
Eigenarbeit wird bei vielen Bastlern schon
an der fehlenden Strahlkabine scheitern

flüssiger als Wasser und dringen in die Falze
ein, wo man sie nicht mehr herausgespült 
bekommt. Und zweitens setzt das Blech
während der Trocknungsphase wieder Flug-
rost an. Auf diesen Rost die Versiegelung 
aufzubringen, hat mir immer widerstrebt.“

Weswegen Bockisch irgendwann dazu
überging, Tanks innen mit Glas zu strahlen. 
„Da musste ich mir über die Jahre eine Men-
ge Know-How erarbeiten“, betont er. An die-
sem Wissen will er uns heute teilhaben las-
sen. Als Testobjekt haben wir den äußerlich 
ordentlich erhaltenen Tank eines Saab 96
mitgebracht. Dass es um dessen innere Wer-
te weniger gut bestellt ist, musste Chefre-
dakteur Peter Steinfurth 2011 bei der Rallye 
Monte Carlo Historique schmerzhaft feststel-
len, als Rostbrösel aus dem Behälter mehr-
fach den Vergaser lahmlegten.

TEXT Dirk Ramackers
FOTOS Volker Rost
d.ramackers@oldtimer-markt.de

Tank aus den Fünfzigern: Allein die 
Unterschale besteht aus sieben Bauteilen…

Nicht nur flott unterwegs: Mehrfach wurde der 
Saab 96 bei der Monte von Tank-Rost gestoppt
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Bestandsaufnahme – dem unsichtbaren Inneren auf der Spur

Nachdem Roland Bockisch das Behältnis 
von außen eingehend inspiziert hat,

führt er durch die Ö�nung des Tankanzeige-
gebers eine kleine Leuchte ein. Nun zeigt 
sich im Innern der Catch-Tank mit der einge-
löteten Saugleitung, der ein Wegschwappen
des Kraftsto�s in Kurvenfahrt verhindert.
„Der Catch-Tank ist in dem Fall weder seit-
lich noch von oben zugänglich. Um ihn ver-
nünftig strahlen und versiegeln zu können, 
muss ich ihn von außen anbohren! Später lö-
te ich in die Ö�nung eine Messing-Gewinde-
buchse ein, die mit einer Schraube ver-
schlossen wird. Das ist natürlich eine Abwei-
chung vom Originalzustand“, benennt er das
Problem von sich aus. Nach dem Vorbohren 
erweitert er die Ö�nung mit einem Schäl-
bohrer, bis die Gewindebuchse spielfrei hin-
einpasst.

Nun geht es zum Waschplatz, wo der Sprit-
behälter von außen und innen mit einem
entfettenden Schaum überzogen und dann 
mit einem 90 Grad heißen Hochdruckstrahl 
gespült wird. Dabei fliegen große Placken 
des alten Lacks davon und enthüllen an der 
Stirnseite im Bereich des Füllrohrs Punkt-
schweißungen. Da dieser Bereich selbst per 
Endoskop nicht zu erreichen ist, setzt Bo-
ckisch eine weitere Bohrung in der Größe 
der ersten. Nun zeigt sich ein an der Stirn-
seite verschweißtes, rinnenartiges Schwall-
blech, das ein Zurückschwappen des Sprits 
in das Füllrohr verhindert.
Nachdem der Tank von innen und außen mit
Druckluft trockengeblasen wurde, kommt er
für eine halbe Stunde bei 60 Grad in einen 
riesigen Ofen, um letzte Feuchtigkeit zu ver-
treiben. Von da geht es in die Sandstrahlka-

bine, wo das Blech erst äußerlich von allen 
Lackresten befreit wird. Zum Strahlen des 
Tankinneren hat sich Bockisch verschieden 
gekrümmte Düsen aus Stahlrohr gebaut. Mit
ihnen erreicht er selbst versteckte Ecken, un-
ter anderem durch die zusätzlichen Bohrun-
gen. Ein Großteil des Strahlguts fließt von al-
lein wieder aus den verschiedenen Ö�nun-
gen heraus, den Rest saugt der Fachmann 
mit einem Eigenbau-Mundstück und einem 
Industriesauger ab, zum Schluss wird der
Tank noch mal mit Druckluft ausgeblasen. 
Wer nun auf Nummer Sicher gehen will,
könnte den Behälter noch mit Aceton aus-
schwenken, „aber nicht mit Verdünnung,
denn die ist rückfettend!“, warnt der Fach-
mann. Als der Behälter innen und außen ma-
kellos blank auf der Werkbank liegt, sind lo-
cker drei Stunden vergangen.

Innen fällt der bis auf kleine Löcher geschlos-
sene Catch-Tank mit Saugleitung auf. Er muss 
zum Strahlen von außen angebohrt werden

…am makellos blanken Catch-Tank zeigt. 
Dann wird der Tank minutiös ausgesaugt und 
ist nun bereit für die nötigen Blecharbeiten

…Tankinneren, 
wie sich nach 
einer halben 
Stunde im 
Glashagel…

Nach dem Trocknen geht es ans
Strahlen. Mit Eigenbau-Mundstücken

erreicht Bockisch alle Ecken des…

Per stark entfettendem 
Reiniger und heißem Hoch-

druckstrahl wird der Tank 
innen und außen gereinigt

Durch intensive Inaugenschein-
nahme und Abklopfen macht 
sich Roland Bockisch ein Bild 

vom inneren Aufbau des Tanks

…ist nötig, um sich ein Bild vom Inneren des 
Tanks nahe des Einfüllstutzens zu machen

Nun erst fallen Schweißpunkte 
an der einfüllseitigen Stirnwand 
auf – eine weitere Bohrung…
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So sieht die Ausgangsbasis aus: die dreiteilige Form, ein Qualitätsmuster und die entsprechenden Rohmasse. Um zu wissen, wie viel Rohmasse für ein 
perfektes Neuteil nötig ist, kommt das Muster auf die Waage. Anschließend wird die entsprechende Menge von einer Platte oder Rolle abgeschnitten 

Zuerst wird der untere Teil der Form gefüllt. Wie groß die Stücke sind, ist Gefühls- und Erfahrungssache. Dann wird der Kern der Form eingesetzt und 
anschließend die zweite Schichte Rohmasse passend gemacht. Zum Schluss werden die beiden Formschalen zusammengesetzt – alles reine Handarbeit  

Beim Zusammenstecken der Form muss 
man darauf achten, dass die Teile der 
Rohmasse nicht verrutschen

Bei etwa 170 Grad Celsius entsteht
das neue Pedal gummi. Überschüssi-
ges Material fließt an der Seite heraus

Mit hitzebeständigen Handschuhen befreit der Fachmann das Teil aus der Form. Beim Herausnehmen des Kerns ist weges des dünnen Materials Gefühl
gefragt. Manche Teile müssen noch von Hand entgratet werden, manchmal mit Hilfe eines Messers. Nach rund zehn Minuten ist das neue Pedalgummi fertig

Die Zeit in der Presse hängt von Größe und Komplexität des Neuteils ab. Während die Uhr tickt, bereitet Schweizer in der Regel eine andere Form vor, denn
meist werden unterschiedliche Teile parallel produziert, schließlich gibt es jede Form nur einmal. Beim Ö�nen zeigt sich sofort, ob das neue Teil gelungen ist

Anschießend stellt Benjamin Schweizer die Form 
in die vorgeheizte Presse, die eigentlich eine 
Kombination aus Ofen und Presse ist

Pedalgummi – Produktion in Handarbeit
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Die Blecharbeiten  –  alles im Lot

Auf der Drehbank entsteht ein Stopfen 
für die zu verschließende Bohrung

Erster Schritt:
 Mit dem Ziehhammer

 entfernt Bockisch eine 
Beule im Bereich der
 Tankablassschraube

…mit Hartlot eingesetzt, das dank 
Silberanteil einen niedrigen Schmelz-
punkt hat, was Verzug minimiert

Danach schleift er die Löt-
stelle (und den restlichen 
Tank) mit dem Exzenter glatt

Die Bohrlochränder treibt Bockisch 
trichterförmig ein, sodass der 
 Stopfen kaum noch übersteht

Sobald der Tank außen lackiert ist, 
wird von der einstigen Bohrung 
nichts mehr zu sehen sein

Auf das Füllrohr kommt ein ebenfalls selbstgebautes Schlauchstück mit 
Luftanschluss, in das Entlüftungsröhrchen ein kleiner Gummistopfen

Die Tankgeberö� nung verschließt Bockisch 
mit einem selbstgebauten Deckel

Die Schrauben weisen 
einen breiten Bund für den 
Kupfer-Dichtring auf

Mit Lötzinn und -kolben lässt sich der 
Stopfen ohne Blechverzug einlöten

Bevor Schrauben reinkommen, 
schneidet der Fachmann die 

Gewinde nach

In die zuvor bereits auf Endmaß 
gefräste Bohrung kommt nun die…

…mit seitlichen Ablaufbohrungen 
versehene Gewindebuchse und wird…
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»Nam sum 
ipit laute veli-
qui to deni-
mendero om-
niminus, 
venem dolum 
harum alicia 
corepuditat 
lantiur aute 
que consequis 
am 
verit Teste.«

Zitat Urheber

Eine meiner Bohrungen im Bereich des Einfüllstut-
zen-Prallblechs kann ich nun wieder dauerhaft ver-

schließen, da hier keine Gefahr besteht, dass die Ver-
siegelung ins Stocken gerät“, erklärt Bockisch und 
schreitet zur Drehbank, wo er aus einem Stück Mes-
sing-Vollstab einen passenden Stopfen dreht. Die Rän-
der des Bohrlochs treibt er trichterförmig nach innen, 
dann wird der Stopfen mit einem großen Lötkolben 
und Weichlot eingesetzt. Nach dem Schleifen mit dem 
Exzenter und Lackieren wird davon nichts mehr zu se-
hen sein. Anders verhält es sich mit der Bohrung im 
Catch-Tank: „Dessen Ö� nungen sind so klein, dass die 
Versiegelung sie wahrscheinlich verschließen würde. 
Durch meine Bohrung kann ich überschüssigen Siegel-
lack abfl ießen lassen.“ Gleiches gilt für die stirnseitige 
Bohrung neben dem Einfüllstutzen. Nachdem er die 
Messing-Gewindebuchsen verlötet hat, beseitigt er mit 
dem Ziehhammer noch eine Beule im Bereich der 
werksseitigen Ablassschraube. Dann werden alle Ö� -
nungen mit Eigenbau-Gummistopfen und -deckeln ver-
schlossen, und auf das Füllrohr kommt ein Schlauch-
stutzen mit Druckluftanschluss, denn nun steht die 
Dichtigkeitsprüfung auf dem Programm. „Hier ist äu-
ßerste Vorsicht geboten! Tanks verformen sich schon 
dauerhaft, wenn auf dem Manometer noch nichts an-
gezeigt wird.“ Tatsächlich wölben sich die Flächen un-
seres Exemplars bereits, als der Zeiger noch ruht. Nun 
drückt der Werkstattmeister den Tank in einen mit 
Wasser gefüllten Behälter und dreht ihn darin, bis klar 
ist: alles dicht, es steigen keine Blasen auf!

Vorsicht: Nur 
etwas zu viel 

Druck kann 
den Tank 

dauerhaft 
verformen!

Tank nach Maß  –  einmal neu, bitte!

Der Tank eines Vorkriegs-Sportwagens von Alfa Romeo sah rein äu-
ßerlich gar nicht mal übel aus. „Allerdings nur, bis wir feststellten, dass 
der doppelwandig aufgebaut ist. Die innere Schale war in katastrophalem 
Zustand, Nachbau die einzige Option“, erinnert sich Werkstattmeister 
Roland Bockisch. Einige Teile ließen sich nach dem Ö� nen der Schweiß-
nähte weiterverwenden, darunter die stirnseitigen Bleche, eine Haltekon-
sole und das Füllrohr. Den Rest baute Bockisch aus bleibeschichtetem 
Stahlblech (das inzwischen kaum noch zu bekommen ist) nach. „Wichtig 
ist, vorher alle Maße genau abzunehmen, damit der neue Tank auch auf 
Anhieb passt. Um das sicherzustellen, habe ich als ersten Schritt eine 
Holzschablone gebaut. Erst als der Originaltank exakt in die Schablone 
passte, habe ich ihn aufgetrennt.“ 
Auch solche Neubauten werden zum Schluss innen mit Versiegelung be-
handelt, um künftiger Korrosion vorzubeugen. Die Kosten für einen Tank-
Nachbau lassen sich nicht pauschal bezi� ern, sondern hängen von den 
geleisteten Arbeitsstunden ab. Im vorliegenden Fall verging rund eine 
Arbeitswoche, die Kosten beliefen sich auf 3500 Euro plus Steuern.

KONTAKT

Der Mitttelteil des Kraftsto� behälters entstand aus Stahlblech komplett neu, Kom-
ponenten wie das Füllrohr wurden gemäß Vorbild genietet. Dank zuvor gefertigter 
Schablone (Bild oben rechts) passte der neue Tank auf Anhieb perfekt

Der erste Schein täuschte: Die Innenschale 
des doppelwandigen Tanks war zerfressen, 
einige Teile ließen sich aber weiterverwenden

Steigen im Wasserbad 
Blasen auf? In 

 unserem Fall ist alles 
okay, der Tank dicht
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TIPPS & TECHNIK GUMMITEILE IN KLEINSERIE 

Silentelement, Teil 1 – auch Metall und Gummi lassen sich verbinden

Mit dem gleichen Verfahren lassen sich auch Silentbuchsen mit Metallkern reproduzieren. Unter Umständen kann sogar der alte Metallkern wieder
verwendet werden, allerdings muss er in so einem Fall grünlich gereinigt und mit einer Beschichtung versehen werden, damit Gummi und Metall…

…anschließend eine Verbindung eingehen. In den meisten Fällen werden jedoch neue Metallkerne verwendet. Der Produktionsablauf ist im Prinzip 
derselbe, die in diesem Fall zweiteilige Form für zwei Werkstücke wird, wie bereits beschrieben, befüllt und wandert anschließend in den Ofen 

ten. 250 Stück kosteten nur noch je neun Eu-
ro.  Das gute an dieser Produktionsweise: Im
Gegensatz zur automatisierten Serienferti-
gung müssen keine Maschinen zeitaufwendig
eingerichtet werden.

„Im Prinzip sind wir eine moderne Manu-
faktur, denn letztlich entsteht jedes Teil in
Handarbeit“, erklärt Andreas Kleinfeld, der
nach seinem Studium der Kunststo�technik
zunächst bei einem Zulieferer der Automobil-
industrie arbeitete. Mit der Zeit reifte die Idee
zur Selbstständigkeit – gepaart mit dem Plan,
eine Lücke zu besetzen. Der Schwabe erkann-
te den Bedarf an Gummiprodukten in Klein-
serie, nicht nur im Automobil- und Oldtimer-
bereich. Die Handarbeit geht selbstverständ-
lich mit einer genauen Qualitätskontrolle ein-
her, hier fallen schließlich keine Teile aus einer
Maschine, die später stichprobenartig kont-
rolliert werden. „Jedes Teil wird begutachtet,
was bedeutet, dass der Kunde nur tadellose
Ware bekommt, denn der Ausschuss landet
schon bei uns im Müll“, so Kleinfeld.

Gummiteile müssen nicht zwangsläufig ge-
schmeidig und flexibel sein. Es gibt auch das
sogenannte Hartgummi. Es wandert nach
dem hier beschriebenen Prozess für rund drei
Stunden zum Durchhärten in den Backofen.
Anschließend ist es von Spritzguss-Kunststo�
quasi nicht zu unterschieden. „Im Gegensatz
zum aufwendigen Bau einer Spritzgussform
kostet der Formenbau hier nur rund ein Drit-
tel. Aus Hartgummi lassen sich selbst Kupp-
lungsscheiben herstellen, außerdem besteht
die Möglichkeit, den Ur-Kunststo� Bakelit zu-
mindest optisch zu imitieren.

Inzwischen nutzt HK Kunststo�technik
auch die Möglichkeiten des 3-D-Drucks. Wird
nur eine sehr geringe Stückzahl benötigt,
kann man mit einer Kunststo�form aus dem
3-D-Drucker arbeiten. Diese wird anschlie-
ßend in eine Stahlform mit der entsprechen-
den Aussparung eingesetzt. Mit so einer
Kunststo�form lassen sich allerdings nur drei
bis fünf Teile herstellen. „Danach ist sie buch-

stäblich geschmolzen“, erklärt der Kunststo�-
techniker. Nach Absprache besteht auch die
Möglichkeit, die Form selbst im 3-D-Drucker
herzustellen und anzuliefern. Die anschließen-
de Produktion der Gummiteile kostet dann
nur wenige Euro „Allerdings können wir in
diesem Fall natürlich keine Garantie für die
Passgenauigkeit des Teils oder die Haltbarkeit
der Form übernehmen“, ergänzt Andreas
Kleinfeld – durchaus nachvollziehbar. Für den
eingangs erwähnten italienischen Sportwa-
gen kommt dieses neue Verfahren zu spät, für
ähnliche Restaurierungsobjekte oder seltene
Fahrzeuge wird es aber in Zukunft hilfreich
sein. Bislang funktioniert das Verfahren mit
den 3-D-Druck-Formen nur für Teile von ma-
ximal zehn mal zehn Zentimetern, aber wer
weiß, welche Möglichkeiten diese Technik
noch erö�nen wird.

TEXT Gregor Schulz
FOTOS Andreas Beyer
g.schulz@oldtimer-markt.de
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stark die beiden Teile 

der Form nach der 
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Beim Einsatz von 
Montiereisen und 
Co. ist Gefühl ge-
fragt, schließlich 
dürfen die Neuteile 
nicht beschädigt 
werden 
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Versiegeln und Lackieren –  der Endspurt…

Verschlussschrauben werden mit Ver-
siegelung gestrichen und eingesetzt

Überschüssige Versiegelung saugt 
Bockisch mit einer großen Spritze ab

Seit sechs Jahren verwendet Roland Bockisch
die Versiegelung eines US-amerikanischen 

Herstellers, die nur an Gewerbekunden verkauft
wird. „Der Vorteil dieses Produkts, sofern man 
es sorgfältig aufgerührt hat: Es ist ausreichend 
dünnflüssig, dringt dadurch auch in Ecken und 
Spalten und hinterlässt einen dünnen, aber wi-
derstandsfähigen Film.“ In der ganzen Zeit ha-
be es noch keine Reklamation gegeben. 

Durch den Einfüllstutzen gießt er den kom-
pletten Doseninhalt in den Tank, dreht diesen
eine Weile (bei wieder verschlossenem
Stutzen) in alle Richtungen und wendet 
ihn mit mehrminütigen Pausen, bis si-
chergestellt ist, dass das Mittel alle
Flächen im Innern benetzt hat. Dann 
positioniert er den Spritbehälter so,
dass dessen tiefste Stelle unterhalb
der großen Tankgeberö�nung liegt,
gibt der überschüssigen Versiegelung 
Zeit, sich zu sammeln, und saugt die-
se dann mit einer großen Spritze ab. 
Am Ende ist die Dose wieder zu über 
80 Prozent gefüllt. Dann ö�net er den 
eingelöteten Stutzen unterhalb des
Catch-Tanks, lässt auch den leerlaufen,
und setzt die mit Versiegelung bestri-
chene Schraube wieder ein. Abschlie-
ßend trägt er mit einem Pinsel Versie-

gelung auf die von Kraftsto� benetzte Dichtflä-
che des Tankgebers und oberen Rands des Ein-
füllstutzens auf und bläst Tankentlüftung und 
Ansaugung durch. „Die Versiegelung muss jetzt
über Nacht antrocknen. Morgen werde ich den 
Tank außen lackieren. Danach kommt er in den 
Ofen, um Lack und Versiegelung einzubrennen.
Trotzdem sollte man sie noch zwei Wochen aus-
härten lassen, bevor erstmals Benzin eingefüllt 
wird“, rät er.

Am Ende weist die Rechnung rund zehn 
Arbeitsstunden plus Material aus, der be-

trächtliche Aufwand spiegelt sich im 
Betrag von 520 Euro plus Mehrwert-
steuer wider – laut Geschäftsführer 
Tobias Dommermuth eine gängige
Hausnummer bei strukturell gesun-
den Pkw-Kraftsto�behältern. Motor-
radtanks schlagen in der Regel mit
netto 260 bis 280 Euro zu Buche. „Es 
sei denn, jemand hat sich schon mal 
mit Hausmitteln an der Versiegelung 
versucht. Dann dauert es oft Wochen, 
bis sich die alte Beschichtung im Ent-
lackungsbad auflöst. Denn wegstrah-
len lässt sie sich nicht“, warnt Roland 
Bockisch vor Schnellschüssen in Ei-
genregie.

Feine Rohre wie die Entlüftung und An-
saugung müssen freigeblasen werden

Tankgeberflansch und Füllrohr-Ober-
kante werden ebenfalls versiegelt

Welche
Versiegelung?
Prinzipiell hängt die Wider-
standsfähigkeit stets von der 
Qualität der Vorarbeiten ab. 
Dennoch gibt es Unterschiede 
zwischen den Mitteln. So be-
nötigt das (aufgrund inzwi-
schen verbotener Inhaltsstof-
fe kaum mehr erhältliche) 
POR15 einen sehr haftfähigen, 
sauberen Untergrund, sonst 
droht es abzugleiten. Klassi-
ker wie Kreem Rot (Ammon, 
www.tanksiegel.de, Tel. 
09721/4799599) oder die von 
Dirk Schuchts Korrosions-
schutz-Depot (www.korrosi-
onsschutz-depot.de, Tel. 
09101/920919) entwickelte 
KSD Tankfarbe 2K sind nach 
unserer Erfahrung eher für 
einfache, kleinere (Motorrad-) 
Tanks geeignet. Für komplexe 
Auto-Tanks empfiehlt Schucht 
das fließfreudige und einfach 
zu handhabende Wagner- 
Versiegelungsset.

Nachdem er die Versiegelung sorgfältig mit dem 
Elektro-Quirl aufgerührt hat, gießt Bockisch den

 Inhalt komplett in den Tank. Nicht nur Schwenken: 
In allen Positionen muss der Tank für eine Minute 

ruhen, damit sich das Mittel gut verteilt

Nach einer Epoxy-Grundierung 
erhält der Kraftsto�behälter seine 
abschließende Lackschicht
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Zitat Urheber

Eine meiner Bohrungen im Bereich des Einfüllstut-
zen-Prallblechs kann ich nun wieder dauerhaft ver-

schließen, da hier keine Gefahr besteht, dass die Ver-
siegelung ins Stocken gerät“, erklärt Bockisch und
schreitet zur Drehbank, wo er aus einem Stück Mes-
sing-Vollstab einen passenden Stopfen dreht. Die Rän-
der des Bohrlochs treibt er trichterförmig nach innen, 
dann wird der Stopfen mit einem großen Lötkolben 
und Weichlot eingesetzt. Nach dem Schleifen mit dem 
Exzenter und Lackieren wird davon nichts mehr zu se-
hen sein. Anders verhält es sich mit der Bohrung im 
Catch-Tank: „Dessen Ö�nungen sind so klein, dass die 
Versiegelung sie wahrscheinlich verschließen würde. 
Durch meine Bohrung kann ich überschüssigen Siegel-
lack abfließen lassen.“ Gleiches gilt für die stirnseitige 
Bohrung neben dem Einfüllstutzen. Nachdem er die 
Messing-Gewindebuchsen verlötet hat, beseitigt er mit
dem Ziehhammer noch eine Beule im Bereich der
werksseitigen Ablassschraube. Dann werden alle Ö�-
nungen mit Eigenbau-Gummistopfen und -deckeln ver-
schlossen, und auf das Füllrohr kommt ein Schlauch-
stutzen mit Druckluftanschluss, denn nun steht die
Dichtigkeitsprüfung auf dem Programm. „Hier ist äu-
ßerste Vorsicht geboten! Tanks verformen sich schon 
dauerhaft, wenn auf dem Manometer noch nichts an-
gezeigt wird.“ Tatsächlich wölben sich die Flächen un-
seres Exemplars bereits, als der Zeiger noch ruht. Nun 
drückt der Werkstattmeister den Tank in einen mit
Wasser gefüllten Behälter und dreht ihn darin, bis klar 
ist: alles dicht, es steigen keine Blasen auf!

Vorsicht: Nur 
etwas zu viel 

Druck kann 
den Tank 

dauerhaft 
verformen!

Tank nach Maß  –  einmal neu, bitte!

Der Tank eines Vorkriegs-Sportwagens von Alfa Romeo sah rein äu-
ßerlich gar nicht mal übel aus. „Allerdings nur, bis wir feststellten, dass 
der doppelwandig aufgebaut ist. Die innere Schale war in katastrophalem 
Zustand, Nachbau die einzige Option“, erinnert sich Werkstattmeister 
Roland Bockisch. Einige Teile ließen sich nach dem Ö�nen der Schweiß-
nähte weiterverwenden, darunter die stirnseitigen Bleche, eine Haltekon-
sole und das Füllrohr. Den Rest baute Bockisch aus bleibeschichtetem 
Stahlblech (das inzwischen kaum noch zu bekommen ist) nach. „Wichtig 
ist, vorher alle Maße genau abzunehmen, damit der neue Tank auch auf 
Anhieb passt. Um das sicherzustellen, habe ich als ersten Schritt eine 
Holzschablone gebaut. Erst als der Originaltank exakt in die Schablone 
passte, habe ich ihn aufgetrennt.“ 
Auch solche Neubauten werden zum Schluss innen mit Versiegelung be-
handelt, um künftiger Korrosion vorzubeugen. Die Kosten für einen Tank-
Nachbau lassen sich nicht pauschal bezi�ern, sondern hängen von den 
geleisteten Arbeitsstunden ab. Im vorliegenden Fall verging rund eine 
Arbeitswoche, die Kosten beliefen sich auf 3500 Euro plus Steuern.

AKS Dasis Dommermuth 
GmbH & Co.KG
Auf dem Hahnenberg 14
56218 Mülheim-Kärlich
Telefon 02630/9412-0, Fax 02630/9412-49
www.aks-dommermuth.de
info@aks-dommermuth.de
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Der Mitttelteil des Kraftsto�behälters entstand aus Stahlblech komplett neu, Kom-
ponenten wie das Füllrohr wurden gemäß Vorbild genietet. Dank zuvor gefertigter 
Schablone (Bild oben rechts) passte der neue Tank auf Anhieb perfekt

Der erste Schein täuschte: Die Innenschale 
des doppelwandigen Tanks war zerfressen, 
einige Teile ließen sich aber weiterverwenden

Steigen im Wasserbad 
Blasen auf? In 

unserem Fall ist alles 
okay, der Tank dicht
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Silentelement, Teil 1 – auch Metall und Gummi lassen sich verbinden

Mit dem gleichen Verfahren lassen sich auch Silentbuchsen mit Metallkern reproduzieren. Unter Umständen kann sogar der alte Metallkern wieder
verwendet werden, allerdings muss er in so einem Fall grünlich gereinigt und mit einer Beschichtung versehen werden, damit Gummi und Metall…

…anschließend eine Verbindung eingehen. In den meisten Fällen werden jedoch neue Metallkerne verwendet. Der Produktionsablauf ist im Prinzip 
derselbe, die in diesem Fall zweiteilige Form für zwei Werkstücke wird, wie bereits beschrieben, befüllt und wandert anschließend in den Ofen 

ten. 250 Stück kosteten nur noch je neun Eu-
ro.  Das gute an dieser Produktionsweise: Im
Gegensatz zur automatisierten Serienferti-
gung müssen keine Maschinen zeitaufwendig
eingerichtet werden.

„Im Prinzip sind wir eine moderne Manu-
faktur, denn letztlich entsteht jedes Teil in
Handarbeit“, erklärt Andreas Kleinfeld, der
nach seinem Studium der Kunststo�technik
zunächst bei einem Zulieferer der Automobil-
industrie arbeitete. Mit der Zeit reifte die Idee
zur Selbstständigkeit – gepaart mit dem Plan,
eine Lücke zu besetzen. Der Schwabe erkann-
te den Bedarf an Gummiprodukten in Klein-
serie, nicht nur im Automobil- und Oldtimer-
bereich. Die Handarbeit geht selbstverständ-
lich mit einer genauen Qualitätskontrolle ein-
her, hier fallen schließlich keine Teile aus einer
Maschine, die später stichprobenartig kont-
rolliert werden. „Jedes Teil wird begutachtet,
was bedeutet, dass der Kunde nur tadellose
Ware bekommt, denn der Ausschuss landet
schon bei uns im Müll“, so Kleinfeld.

Gummiteile müssen nicht zwangsläufig ge-
schmeidig und flexibel sein. Es gibt auch das
sogenannte Hartgummi. Es wandert nach
dem hier beschriebenen Prozess für rund drei
Stunden zum Durchhärten in den Backofen.
Anschließend ist es von Spritzguss-Kunststo�
quasi nicht zu unterschieden. „Im Gegensatz
zum aufwendigen Bau einer Spritzgussform
kostet der Formenbau hier nur rund ein Drit-
tel. Aus Hartgummi lassen sich selbst Kupp-
lungsscheiben herstellen, außerdem besteht
die Möglichkeit, den Ur-Kunststo� Bakelit zu-
mindest optisch zu imitieren.

Inzwischen nutzt HK Kunststo�technik
auch die Möglichkeiten des 3-D-Drucks. Wird
nur eine sehr geringe Stückzahl benötigt,
kann man mit einer Kunststo�form aus dem
3-D-Drucker arbeiten. Diese wird anschlie-
ßend in eine Stahlform mit der entsprechen-
den Aussparung eingesetzt. Mit so einer
Kunststo�form lassen sich allerdings nur drei
bis fünf Teile herstellen. „Danach ist sie buch-

stäblich geschmolzen“, erklärt der Kunststo�-
techniker. Nach Absprache besteht auch die
Möglichkeit, die Form selbst im 3-D-Drucker
herzustellen und anzuliefern. Die anschließen-
de Produktion der Gummiteile kostet dann
nur wenige Euro „Allerdings können wir in
diesem Fall natürlich keine Garantie für die
Passgenauigkeit des Teils oder die Haltbarkeit
der Form übernehmen“, ergänzt Andreas
Kleinfeld – durchaus nachvollziehbar. Für den
eingangs erwähnten italienischen Sportwa-
gen kommt dieses neue Verfahren zu spät, für
ähnliche Restaurierungsobjekte oder seltene
Fahrzeuge wird es aber in Zukunft hilfreich
sein. Bislang funktioniert das Verfahren mit
den 3-D-Druck-Formen nur für Teile von ma-
ximal zehn mal zehn Zentimetern, aber wer
weiß, welche Möglichkeiten diese Technik
noch erö�nen wird.

TEXT Gregor Schulz
FOTOS Andreas Beyer
g.schulz@oldtimer-markt.de
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Achsmanschetten zu den am 
häufigsten nachgefragten Teilen 
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Versiegeln und Lackieren  –  der Endspurt…

Verschlussschrauben werden mit Ver-
siegelung gestrichen und eingesetzt

Überschüssige Versiegelung saugt 
Bockisch mit einer großen Spritze ab

Seit sechs Jahren verwendet Roland Bockisch
die Versiegelung eines US-amerikanischen 

Herstellers, die nur an Gewerbekunden verkauft 
wird. „Der Vorteil dieses Produkts, sofern man 
es sorgfältig aufgerührt hat: Es ist ausreichend 
dünnfl üssig, dringt dadurch auch in Ecken und 
Spalten und hinterlässt einen dünnen, aber wi-
derstandsfähigen Film.“ In der ganzen Zeit ha-
be es noch keine Reklamation gegeben. 

Durch den Einfüllstutzen gießt er den kom-
pletten Doseninhalt in den Tank, dreht diesen 
eine Weile (bei wieder verschlossenem 
Stutzen) in alle Richtungen und wendet 
ihn mit mehrminütigen Pausen, bis si-
chergestellt ist, dass das Mittel alle 
Flächen im Innern benetzt hat. Dann 
positioniert er den Spritbehälter so, 
dass dessen tiefste Stelle unterhalb 
der großen Tankgeberö� nung liegt, 
gibt der überschüssigen Versiegelung 
Zeit, sich zu sammeln, und saugt die-
se dann mit einer großen Spritze ab. 
Am Ende ist die Dose wieder zu über 
80 Prozent gefüllt. Dann ö� net er den 
eingelöteten Stutzen unterhalb des 
Catch-Tanks, lässt auch den leerlaufen, 
und setzt die mit Versiegelung bestri-
chene Schraube wieder ein. Abschlie-
ßend trägt er mit einem Pinsel Versie-

gelung auf die von Kraftsto�  benetzte Dichtfl ä-
che des Tankgebers und oberen Rands des Ein-
füllstutzens auf und bläst Tankentlüftung und 
Ansaugung durch. „Die Versiegelung muss jetzt 
über Nacht antrocknen. Morgen werde ich den 
Tank außen lackieren. Danach kommt er in den 
Ofen, um Lack und Versiegelung einzubrennen. 
Trotzdem sollte man sie noch zwei Wochen aus-
härten lassen, bevor erstmals Benzin eingefüllt 
wird“, rät er.

Am Ende weist die Rechnung rund zehn 
Arbeitsstunden plus Material aus, der be-

trächtliche Aufwand spiegelt sich im 
Betrag von 520 Euro plus Mehrwert-
steuer wider – laut Geschäftsführer 
Tobias Dommermuth eine gängige 
Hausnummer bei strukturell gesun-
den Pkw-Kraftsto� behältern. Motor-
radtanks schlagen in der Regel mit 
netto 260 bis 280 Euro zu Buche. „Es 
sei denn, jemand hat sich schon mal 
mit Hausmitteln an der Versiegelung 
versucht. Dann dauert es oft Wochen, 
bis sich die alte Beschichtung im Ent-
lackungsbad aufl öst. Denn wegstrah-
len lässt sie sich nicht“, warnt Roland 
Bockisch vor Schnellschüssen in Ei-
genregie.

Feine Rohre wie die Entlüftung und An-
saugung müssen freigeblasen werden

Tankgeberfl ansch und Füllrohr-Ober-
kante werden ebenfalls versiegelt

Welche 
Versiegelung?
Prinzipiell hängt die Wider-
standsfähigkeit stets von der 
Qualität der Vorarbeiten ab. 
Dennoch gibt es Unterschiede 
zwischen den Mitteln. So be-
nötigt das (aufgrund inzwi-
schen verbotener Inhaltsstof-
fe kaum mehr erhältliche) 
POR15 einen sehr haftfähigen, 
sauberen Untergrund, sonst 
droht es abzugleiten. Klassi-
ker wie Kreem Rot (Ammon, 
www.tanksiegel.de, Tel. 
09721/4799599) oder die von 
Dirk Schuchts Korrosions-
schutz-Depot (www.korrosi-
onsschutz-depot.de, Tel. 
09101/920919) entwickelte 
KSD Tankfarbe 2K sind nach 
unserer Erfahrung eher für 
einfache, kleinere (Motorrad-) 
Tanks geeignet. Für komplexe 
Auto-Tanks empfi ehlt Schucht 
das fl ießfreudige und einfach 
zu handhabende Wagner- 
Versiegelungsset.

Nachdem er die Versiegelung sorgfältig mit dem 
Elektro-Quirl aufgerührt hat, gießt Bockisch den

 Inhalt komplett in den Tank. Nicht nur Schwenken: 
In allen Positionen muss der Tank für eine Minute 

ruhen, damit sich das Mittel gut verteilt

Nach einer Epoxy-Grundierung 
erhält der Kraftsto� behälter seine 
abschließende Lackschicht
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TANKSANIERUNG
Auf dem Hahnenberg 14
56218 Mülheim-Kärlich
Telefon 02630/9412-0 • Fax 02630/9412-49
www.aks-dommermuth.de • info@aks-dommermuth.de

KONTAKT

KÜHLER- UND KLIMASERVICE




