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Vorwort

Prof. Dr.-Ing. Peter Gutzmer

___Die Geschichte des Automobils ist ohne die Geschichte des Motorsports
nicht geschrieben. Bereits die ersten Erbauer von Automobilen stellten sich
und ihre Produkte dem vergleichenden Wettbewerb, um Leistungsfahigkeit,
Zuverldssigkeit, Langlebigkeit aber auch die emotionale Ausstrahlung ihrer
Produkte zu beweisen. Sich dem Wettbewerb im Wettkampf stellen, ist von
ganz besonderer Bedeutung wenn die genutzten Produkte eine neue Zeit oder
den technischen Fortschritt einlduten. Und seit jeher lieben Menschen neben
der Teilnahme an Wettbewerben es in noch gréf3erem Maf3e die Helden dieser
Wettbewerbe zu verehren und auch in begleitenden Marketingmafnahmen
zu nutzen. Immer wieder hat so der Motorsport auch die Kreativitat und den
Ehrgeiz von begabten Ingenieuren gefordert, die Leistungsfahigkeit und die
Effizienz von Antrieben, den Leichtbau und die Aerodynamik von Karosserien
und die Verbindung von Fahrwerk und Reifen mit der Straf3e bis in die physi-
kalisch noch darstellbaren Grenzbereiche auszureizen, gleichzeitig aber damit
auch neue innovative Mafstdbe fiir die Produkte der Grof3serien geschaffen.
Aktuell miissen wir erkennen, dass sich die Welt des Automobils in einer Periode
der grofiten Verdnderung seit ihrem Beginn vor {iber 140 Jahren bewegt. Der
elektrische Antrieb ergdnzt und ersetzt mittelfristig den erfolgreichen und be-
wdhrten verbrennungsmotorischen Antrieb. Der elektronische und digitale
Fortschritt verandert die Art und Weise wie wir das Automobil nutzen und mit
ihm leben. So ist es selbstverstandlich, dass auch der Motorsport zunehmend
diesen Paradigmenwechsel aufgreift. Hybridische Antriebe mit definierten
Energieformeln haben erfolgreich Eingang im klassischen Motorsport gefunden.
Noch weiter geht die Formel E, die erste Monoposto-Motorsportserie mit ihren
rein elektromorischen Antrieben. Gleichzeitig findet dieser motorsportliche
zukunftsorientierte Wettbewerb in den urbanen Regionen dieser Welt statt,
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also den Bereichen, in denen vor allem die jiingeren
Generationen bevorzugen zu leben und ihre Lebens-
qualitat und ihre soziale Umgebung suchen.
Schaeffler als bekannt innovatives Unternehmen hat
sich schon immer direkt mit Produkten aber auch
mit der Férderung des Motorsports verdient gemacht
und hat entsprechend auch gemeinsam mit ABT pio-
nierhaft das erste deutsche Formel E Team gestaltet.
Ganz besonders erfreulich in dieser Reihe ist deshalb
der jlingste Erfolg mit dem Schaeffler-Elektroantrieb
des ABT-Schaeffler-Audi Sport Teams zu werten, mit
dem Lucas DiGrassi die FIA Formel E Weltserie im
dritten Jahr ihrer Existenz bereits gewinnen konnte —
nach dem zweiten Platz in der vergangenen Saison.
Damit konnte eine wesentliche grundlegende neue
Technologie-Kompetenz erfolgreich gestaltet werden.
Sie stellt die Grundlage fiir die neuen Schaeffler
Elektroantriebe dar, die in den kommenden Jahren
die Automobile der Zukunft bewegen werden.
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Vorwort

Lucas di Grassi

Gedanken aus
Fahrerperspektive

___Rennautos bilden nun schon seit mehr als 100 Jahren die technologische
Spitze der Automobilindustrie. Ingenieure im Motorsport treiben die Entwicklung
immer weiter voran. Sie entwerfen und bauen die schnellsten Fahrzeuge auf
Radern, die von Menschenhand bewegt werden kénnen. Das macht diesen
Sport so unglaublich faszinierend. Wir Piloten miissen in jedem Qualifying, in
jedem Rennen immer wieder ein unkontrollierbares Biest bandigen, gleichzeitig
am Limit fahren. Dabei spielt es keine Rolle, ob das Rennauto mit Verbren-
nungs-, Hybrid- oder Elektrotechnologie angetrieben wird. Man versucht einfach
das Maximum aus allen Teilen, aus den Reifen, aus dem Motor heraus zu kitzeln.
Wenn das gelingt, hat man eine perfekte Runde auf den Asphalt gelegt. Der
zweite Aspekt in der Faszination eines Rennautos ist der sportliche Wettbewerb
mit den Rennfahrerkollegen. Wir kimpfen alle unter sehr dhnlichen Voraus-
setzungen in identischer Umgebung und auf absolut hohem Level darum, wer
der Beste ist.

Die Basis ist in jeder Rennserie die gleiche: das Auto im Wettbewerb am Limit
zu bewegen. Aber die Voraussetzungen sind natiirlich unterschiedlich. In der
Formel 1 spielt die Qualitdt des Rennautos, gerade in puncto Aerodynamik,
eine sehr grof3e Rolle. Wenn man nicht in einem der schnellsten Fahrzeuge
sitzt, wird man nicht um die Siege kdmpfen kdnnen, egal wie gut man als Fahrer
ist. Bei den Langstreckenrennen in der WEC geht es um eine komplett andere
Philosophie: Die Rennautos miissen zwar auch schnell sein, aber genauso zu-
verldssig. Eine Rennstrategie muss nicht nur Einfluss auf wenige Runden haben,
sondern wie im Fall der 24 Stunden von Le Mans auf einen ganzen Tag. Die
Fahrer sitzen teilweise drei oder vier Stunden am Stiick im Fahrzeug, auch in
der Nacht. Das ist eine enorme Herausforderung fiir den Korper, fiir die Fitness
jedes Einzelnen. Und letztendlich auch fiir die Motivation und Konzentration.
Die Formel E hat einen ganz neuen Aspekt im Motorsport hervorgebracht: Wie
bin ich schnell, achte aber gleichzeitig auch auf den Energieverbrauch meines
Elektro-Rennautos? Fiir jeden Fahrer geht es darum, moglichst effizient zu fah-
ren. Eine sehr komplexe Thematik, die zusatzlich zu den sonst im Motorsport
tiblichen Faktoren noch hinzukommt. Aufierdem bestreitet die Formel E ihre
Rennen ausschlieBlich auf Stadtkursen. Es gibt also praktisch keinen Raum
fur Fehler, sonst landet man schnell in der Mauer, und das Rennwochenende
ist beendet.

»  ABT-Schaeffler-Pilot
Lucas di Grassi im
Gesprach mit Schaeffler-
Gesellschafter Georg
F. W. Schaeffler

Die Idee des Motorsports hat sich in ihren Grund-
zligen seit jeher nicht verdandert: Man steigt in ein
Auto, fahrt auf die Rennstrecke und versucht, so
schnell wie moglich zu sein. Heutzutage spielt neben
der Geschwindigkeit aber auch die Effizienz eine
grof3e Rolle. Wir befinden uns mitten in einem Um-
bruch, was die Energie betrifft, mit der die Fahrzeuge
betrieben werden — und zwar vom Verbrennungs-
zum Elektromotor. Dieser Weg muss beschritten wer-
den und wird auch weiter beschritten. In der Auto-
mobilindustrie wird momentan noch an einer wei-
teren Technologie geforscht, die auch Einzug in den
Motorsport halten kénnte: das autonome Fahren.
Das konnte unseren Sport komplett verandern. Fah-
rer miissen nicht mehr wissen, wie sie ihr Fahrzeug
beherrschen, oder noch drastischer: Rennfahrer wer-
den {iberhaupt nicht mehr benotigt. Wir werden den
Bezug dazu verlieren, was es bedeutet, ein Auto am
Limit zu bewegen, denn wir verstehen das Limit
nicht. Das macht mir ein bisschen Angst. Der Mo-
torsport darf sein Wesen nicht verlieren. Ich sehne
mich nach einem Wettbewerb, in dem der Fahrer
wieder eine gréfiere Rolle spielt als die Technologie.
Die MotoGP ist ein gutes Beispiel. Natiirlich ist das
Motorrad auch wichtig, aber der Rennfahrer macht
dort einen so grof3en Unterschied. Das autonome
Fahren kann allerdings auch eine Chance sein. Viel-
leicht wird ja ein Weg gefunden, wie traditionelles
Rennfahren und autonomes Fahren miteinander
kombiniert werden kénnen. Wir miissen dann erst
einmal verstehen, wie diese neue Technologie den
Motorsport tatsdchlich verbessern konnte. Es ist
wichtig, dass der Entertainment-Faktor fiir den Fan
mindestens gleich hoch bleibt. Ich kann mir zum
Beispiel vorstellen, dass autonomes Fahren bei den



24 Stunden von Le Mans eine Rolle spielen kdnnte. Zum Beispiel steuert der
Fahrer die eine Halfte der Rennzeit das Fahrzeug, und die andere Halfte steuert
sich das Fahrzeug selbst. Immer im Wechsel. So brduchte man eventuell nicht
einmal mehr viele Fahrer, sondern nur noch einen. Das ist nur eine Idee, ein
Beispiel, in welche Richtung sich der Motorsport entwickeln kénnte. Ich glaube,
es gibt noch viel mehr Wege, an die wir momentan noch gar nicht denken.
Wovon ich aber komplett iiberzeugt bin: Motorsport wird als solches bestehen
bleiben. Zum Beispiel ben&tigt niemand mehr heutzutage ein Pferd, um von
A nach B zu kommen — wie vielleicht noch vor Hunderten von Jahren. Aber es
gibt immer noch Pferdesport, zum Beispiel Springreiten oder Dressur. Motor-
sport in 50 Jahren wird sich eine dhnliche Frage gefallen lassen miissen: Ist er
noch notwendig? Brauchen wir die Fahrer noch? Und die Antwort wird sein: ja,
aber eben in einer angepassten Art und Weise.

Lucas di Grassi
Rennfahrer, passionierter Innovator und CEO von Roborace



Vorwort

Jorg Walz

Die Qual der Wahl

___Selbstverstandlich hatte auch der Porsche 917/30 von 1973 als wohl starks-
ter Rennsportwagen und CanAm-Seriensieger hier einen Platz verdient. Und
warum finden BMW 3.0 und 3.5 CSL, nicht aber ihre Kontrahenten, der Ford
Capri und Porsche 911 Carrera RSR einen Platz? Wo ist der sechsradrige For-
mel-1-Tyrrell 034 von 1976, und was ist mit dem Gruppe-C-Mazda, mit dem die
Japaner 1991 den ersten Le Mans-Sieg fiir einen Rennwagen mit Kreiskolben-
motor erringen? Natiirlich fehlen die NASCAR-Boliden der Neuzeit, und wo
sind die STW-Limousinen geblieben, die sich in so vielen nationalen Serien
packende Duelle lieferten? Warum dieses Auto und nicht jenes ...

Die Fragen sind berechtigt und fithren doch nicht ans Ziel. Die zuriickliegenden
zwolf Jahrzehnte haben so viele spannende Rennen und Wettbewerbe erlebt,
so viele interessante und faszinierende Konstruktionen hervorgebracht, dass
ein Buch, das diese Entwicklung versucht zu kanalisieren, nur zur unvollstan-
digen Momentaufnahme werden kann. Natiirlich gibt es eine Reihe von Ikonen,
an denen einfach kein Weg vorbeifiihrt. Doch wenn zwei davon ihr Debiit im
selben Jahre feiern, dann beginnt bereits das Dilemma. So ist die Jahreszahl
ein Indiz, doch nicht immer nur fiir den ersten Wettbewerbseinsatz. Den Bentley
Speed Six finden Sie zum Beispiel im Jahr des fiinften Le Mans-Triumphes der
Marke, und so macht er Platz fiir den Alfa 6C 1750, der auch nicht fehlen darf.
Oder statt des 1750ers lieber den 1500er zuvor? Doch was passiert dann mit
dem Mercedes-Benz S, dem Urmodell des SSK und SSKL? Die weif3en Riesen
sind doch mit dem Premiererennen auf dem Niirburgring verbunden. Und im
Jahre 1927 ist der Eifelkurs einfach ein Thema, an dem nicht vorbeizukommen
ist. Die anderen weif3en Riesen, die Porsche 917, kdnnten doch auch gut 1970,
im Jahr des ersten Le Mans-Gesamtsiegs filir Porsche portrdtiert werden. Dann
ware aber gar kein Platz mehr fiir die aufsehenerregenden Fliigelmonster aus
den USA. Und der Lotus 72 ist auch im Folgejahr nicht fehl am Platz — und sicher
wichtiger als der turbinengetriebene Lotus 56B ... Und richtet sich das Augen-
merk dann auch noch auf eine moéglichst abwechslungsreiche und interessante
Verteilung auf die verschiedenen Motorsportdisziplinen und Austragungsstellen,
so erfdhrt die Aufgabe ihre ndchste Komplikation. Natiirlich hat der Opel Astra
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~«  Autor Jorg Walz und
Le Mans-Sieger
Nico Hiilkenberg in
der Porsche-Box

V6 4x4 nicht den Stellenwert eines McLaren-Merce-
des MP4-14, mit dem Mercedes in der Neuzeit For-
mel-1-Lorbeer erringt, doch stellt er einen techni-
schen und sportlichen Hohepunkt der in Frankreich
iberaus beliebten Trophée Andros dar, von der es
beim Portrat von Mika Hakkinens Weltmeisterwagen
hier nichts zu lesen gebe. Und so ist die Entschei-
dung zugunsten der Eisrennserie gefallen.

Jahr fiir Jahr ein Fahrzeug, da kommen zwangslaufig
die Boliden aus den fetten Jahren zu kurz, werden
die Automobile der Pioniertage — mangels Masse —
tiberbewertet. Und doch diirfen sie nicht fehlen. Sie
weisen den Weg, erklaren so manche Wurzel und
geben den Blick frei auf bis heute liebevoll gehegte
Traditionen. Was ist eine als Klassik-Veranstaltung
seit Jahrzehnten zelebrierte Mille Miglia wert, wenn
wir nicht den Ursprung kennen? Warum taugen Le
Mans-Siege auch heute noch fiir den Aufstieg in den
Motorsport-Olymp, und weshalb fiihrt kein Weg an
der Formel 1 vorbei? Und was elektrisiert den Mo-
torsport der Zukunft? Ein Blick auf die Anfange und
die Renner dieser Zeit hilft zu verstehen. Und macht
SpaB. So wiinsche ich es Ihnen, liebe Leserin, lieber
Leser, auf jeden Fall ...

Jorg Walz
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Y  Vincenzo Lancia, der spitere Griinder des gleichnamigen Automobilkonzerns, gehort zu den Lenkern des FIAT 110 hp Corsa, der
1905 beim Gordon-Bennett-Pokal an den Start geht. Der Hubraum des 110 PS starken und 1000 Kilogramm leichten Zweisitzers
misst stolze 16 286 cms. Ubrigens beginnt auch die Laufbahn von Enzo Ferrari als Rennfahrer.
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»  Mit dem Erscheinen des
allradgetriebenen Audi
quattro beginnt Anfang
der 1980er-Jahre eine
neue Ara des Rallye-
sports. Damit kdnnte so-
gar ein dressierter Affe
gewinnen, heift es
schnell. Tatsdchlich stel-
len auch die Ingolstadter
bald fest, dass es giinsti-
ger ist, mit den Besten
als gegen die Besten zu
fahren. Fiir Audi fiihrt da-
rum kein Weg an Walter
Rohrl vorbei. Und auch
die Konkurrenz wird fort-
an nicht mehr auf Allrad-
antrieb verzichten kon-
nen. Hier stiirmen Mik-
kola/Hertz in Schweden
1981 zum ersten Sieg
des neuen Audi.

-« Stirling Moss zirkelt
seinen iiber 250 km/h
schnellen Aston Martin
DB3S prazise auf der
Ideallinie. Der Zweisitzer
mit drehmomentstarkem
Sechszylinder-Frontmotor
ist ein typischer Vertreter
der spdten 1950er-Jahre,
als Aston Martin mit
Ferrari und Maserati um
die Krone der Marken-
Weltmeisterschaft streitet.






Mit einem Sieg in Zandvoort erobert 1967 ein neues Triebwerk die Formel 1. Der Dreiliter-V8 aus dem Hau-
se Cosworth bleibt bis zum Beginn der Turbo-Ara in den 1980er-Jahren »das Triebwerk« der britischen
Formel-1-Rennstille. Der vierventilige Ford-Cosworth mit vier Nockenwellen und Einspritzung wird zur
wichtigsten Kraftquelle der Motorsport-Konigsklasse.
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