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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser

obil zu sein ist ein Grundbediirfnis. Von uns allen. Wir bei Schaeffler arbeiten

taglich an der Mobilitdt fiir morgen — schon heute. Der Motorsport hilft uns da-

bei. Die Historie von Schaeffler auf den Rennstrecken dieser Welt wahrt mitt-
lerweile viele Jahrzehnte. Im Motorsport werden unsere Prizisionsprodukte auf eine extreme
Belastungsprobe gestellt. Die daraus resultierenden Erkenntnisse geben uns die Moglichkeit,
die automobile Gegenwart und Zukunft aktiv mitzugestalten.

Gemeinsam bewegen wir dadurch die Welt. Mit unseren Kunden, aber auch unterein-
ander im Schaeffler-Konzern. Der Motorsport ist Herausforderung und Motivation. Akribische
Vorbereitung, die Fihigkeit, die Mitarbeiter zu einem Team zu formieren und die technischen
Moglichkeiten auf den Punkt perfekt auszuloten, all das zdhlt genauso zu den Ingredienzien
des Erfolgs wie Instinkt und Kénnen, das maximal Machbare zu realisieren — bei gleichzeitig
hdchster Qualitdt und Zuverldssigkeit.

Auch wenn unsere Bauteile oft klein sind, so sind sie doch von entscheidender Bedeutung
in der Frage nach Erfolg oder Misserfolg. Unsere Nadellager, die wir in 15.000 Varianten an-
bieten, sind nur ein Beispiel. Im Motorsport erprobt, kommen sie in Automobilen, Zweird-
dern, Bau- oder Landmaschinen zum Einsatz. Moderne Automobilgetriebe wdren bis heute
ohne zuverldssige Nadellager kaum denkbar. Und jedes dritte Auto weltweit, das heute vom
Band lduft, ist mit einer Kupplung von LuK ausgeriistet.

Mit ,,Zukunft im Visier“ halten Sie das zweite Schaeffler-Motorsportbuch in Ihren Hdn-
den. Seit der ersten Ausgabe ,,Auf den Punkt®, die vor vier Jahren erschien, ist viel passiert,
nicht nur in den Rennserien, in denen wir bereits aktiv waren. Neues ist hinzugekommen, wie
die Formel E oder die Langstrecken-Weltmeisterschaft WEC. Weil Schaeffler auch im Motor-
sport mit der Zeit geht. Mit einer klaren Vision verfolgen wir unser Ziel, intelligente Antwor-
ten auf die grofien Herausforderungen der Mobilitit von morgen und iibermorgen zu liefern.

Dieser Anspruch treibt uns an. Mit Prdzision kommen wir zum Erfolg. Wie genau,
demonstrieren wir Ihnen auf den folgenden 158 Seiten. Viel Vergniigen bei der Lektiire.

Prof. Peter Gutzmer
Vorstand fiir Technologie
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STROM-SCHNELLE

Die Formel E revolutioniert 2014 mit ihren

rein elektrisch angetriebenen Fahrzeugen

den Motorsport. Schaeffler ist von Anfang an
bei und sorgt mit dem Team Abt fiir Furore.
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GEMEINSAME SACHE

Porsche kehrt 2014 mit Schaeffler auf die hochste
internationale Sportwagen-Biihne zuriick. In

der FIA WEC erzeugen die beiden Porsche 919
Hybrid im Laufe der Saison zusammen 3.592 kWh
Strom - so viel, wie ein deutscher Zwei-Personen-
Haushalt durchschnittlich pro Jahr verbraucht.
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MOTORSPORT

Wettkampf, Dynamik, Fahrzeugbeherrschung im Grenzbereich -
Motorsport hat viele Facetten, die ihn einzigartig machen. Doch
er scharft auch die Sinne, liefert neue Ideen und Motivation fiir
Alltagsaufgaben. Griinde, die Schaeffler dazu veranlassen, sich
im Motorsport zu engagieren.
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SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
Einleitung

b Formel E, DTM, WEC, Baja oder Formula Student: Erfolge im Motorsport sind

eng verbunden mit dem Kénnen jedes Einzelnen, abervor allem auch mit Team-

work. Innovationskraft und Dynamik, Entschlossenheit und Mut sind gefordert.
Das gilt auch fiir das tédgliche Streben der Schaeffler-Mitarbeiter und resultiert darin, dass
sich Schaeffler als einer der weltweit fiihrenden Automobilzulieferer behauptet. Das Motor-
sport-Engagement ist seit drei Jahrzehnten wesentlicher Bestandteil der Schaeffler-Marken-
strategie und in Herzogenaurach in den Genen verankert — aber auch rund um den Globus,
wo die iiber 80.000 Schaeffler-Mitarbeiter im Einsatz sind.

Warum? Weil Motorsport emotional ist und die hochst unterschiedlichen Rennserien,
in denen Schaeffler sich engagiert, technisch anspruchsvoll sind und damit ein Héchstmaf
an Einsatz und Know-how erfordern. So zum Beispiel die Formel E. Die erste Rennserie fiir
rein elektrisch angetriebene Fahrzeuge verkdrpert in einzigartiger Weise den Anspruch von
Mobilitat fiir morgen. Bei Schaeffler ist die Mitgestaltung bei der Elektrifizierung des Autos
eines der zentralen strategischen Zukunftsthemen. Auf diesem Gebiet ist Schaeffler einer
der Innovationsfiihrer und mit neuen Ideen oft genug Pionier. Das soll auch in der Formel E
so sein, wenn ab der Saison 2015/16 die bislang restriktiven Entwicklungsméglichkeiten
Stiick fir Stiick gedffnet werden. Fiir Schaeffler ergeben sich dann Méglichkeiten, das eige-
ne Know-how noch stdrker einflieBen zu lassen.

)5y
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In der DTM ist der griin-gelbe Schaeffler-Audi seit 2011
der Blickfang. Doch nicht nur die leuchtenden Farben sor-
gen fiir Aufsehen, auch die sportlichen Erfolge kénnen sich
sehen lassen. Bereits im ersten Jahr der Partnerschaft si-
cherte sich Martin Tomczyk im Jahreswagen einen der tiber-
raschendsten Titel in der DTM-Geschichte. Sein Nachfolger
Mike Rockenfeller tat es ihm im Jahr 2013 gleich und wurde
ebenfalls Champion. Als Markenbotschafter von Schaeffler
verkorpert Rockenfeller zudem die Werte des Unterneh-
mens auf eindrucksvolle Weise. Fiir den gelernten Kfz-Me-
chaniker sind Termine in den Schaeffler-Werken keine lds-
tigen Muss-Aufgaben, er hat Spaf daran und ldsst sich die
Arbeit erkldren. Fiir die Mitarbeiter ist es Ehre und Motiva-
tion zugleich, dem Champion im direkten Austausch die im-
mense Bandbreite der Produktpalette von Schaeffler ndher-
zubringen und ihn dabei hautnah zu erleben. 4

1 Visiondres Denken —
in der Formel E ist der
Slogan Programm

2 Prominenter Besuch —
FIA-Prdsident Jean Todt
macht sich ein Bild von
der Formel E

3 Kein seltenes Bild — der
Schaeffler-Audi vor der
gesamten DTM-Meute
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SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
Einleitung

Hautnah erlebt Schaeffler auch die Langstrecken-Weltmeisterschaft (WEC) — zusammen
mit Porsche. Die Weissachersind 2014 nach 16 Jahren Abstinenz in die hochste Klasse LMP1
zurlickgekehrt, bauen aber nicht erst seitdem auf die Expertise von Schaeffler. Die Partner-
schaft ist historisch gewachsen und reicht im Motorsport sowie der Serienproduktion bis
in die 1970er-Jahre zuriick. Die WEC ist fiir Schaeffler eine perfekte Moglichkeit, technische
Kompetenz zu beweisen. Mit einem neuen Technischen Reglement, das die nutzbare Ener-
giemenge begrenzt, aber in den Bereichen Hybrid- und Antriebstechnologie grofe Freihei-
ten erlaubt, sind Energieeffizienz und Zukunftstechnologie wichtiger denn je. Themen, die
Schaefflerin puncto Automobiltechnologie antreiben, denn die Zuverldssigkeit und die Qua-
litat von Serienfahrzeugen haben fiir Schaeffler eine grofRe Bedeutung. Allein beim Saison-
hohepunkt in Le Mans legen die Autos innerhalb eines Tages rund 5.000 Kilometer zuriick —
was fast einer ganzen Formel-1-Saison entspricht.

SCHA}
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1 Gemeinsam durch Eau
Rouge — Schaeffler und
Porsche in der WEC

2 Armin Schwarz kennt
im Trophy Truck keine
Hindernisse

3 Die Formula Student —
Entwicklungslabor fir
Ingenieure von morgen

.FFLEH

Mehr als 2.000 Kilometer fahrt Armin Schwarz mit sei-
nem Trophy Truck bei der Baja 1000 — an einem Tag. Die
wilden Offroad-Rennen durch die Wiistengebiete in Kali-
fornien und Mexiko gehdren zu den hadrtesten Motorsport-
Herausforderungen fiir Mensch und Material. Schaeffler
stellt Know-how und zahlreiche Produkte der Marken FAG,
INA und LuK zur Verfiigung — Komponenten der Radaufhén-
gung, Drehmomentwandler, Rad- und Getriebelager. Die In-
dustrielager, die sonst in Bulldozern, Traktoren oder Bag-
gern zu Hause sind, werden bei den Baja-Rennen unter Ex-
trembelastungen auf Herz und Nieren gepriift und miissen
zum Teil dem 100-fachen der iiblichen Krafte standhalten.
Nach den Rennen werden besonders beanspruchte Teile in
den Schaeffler-Laboren genau analysiert und gegebenen-
falls den speziellen Anforderungen angepasst.

Bei der Formula Student geht es fiir Ingenieure von
morgen darum, unter zeitlichem Hochdruck einen Renn-
wagen zu bauen, der sich bei internationalen Wettbewer-
ben mit seinesgleichen misst — studentische Ingenieurs-
kunst. Neueste Technologien im wahrsten Sinne des Wor-
tes zu erfahren und damit Ideen fiir die Mobilitat fiir mor-
gen zu entwickeln — dafiir stehen die Formula Student und
ihr Partner Schaeffler gleichermafen. Doch damit nicht
genug. Schaeffler unterstiitzt im Motorsport viele weitere
Rennserien und Teams — auch im Breitensport. Das Know-
how aus dem Automobilbereich kommt hier zum Tragen.
Die daraus resultierenden Erkenntnisse werden unter an-
derem dazu genutzt, um sie auf das Kerngeschaft und an-
dere urbane und interurbane Mobilitdtsformen, wie Bahn
und Luftfahrt, aber auch innovative Formen der Energie-
erzeugung zu applizieren — zum Beispiel Wind-, Sonnen-
und Wasserkraft. Tauchen Sie mit diesem Buch ein in die
faszinierende Motorsport-Welt von Schaeffler. 4
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~ MIT IDEEN

Seit vielen Jahrzehnten kampft Schaeffler mit Herzblut um
Flihrungspositionen. Und das nicht nur auf der Rennstrecke. Mit
immer neuen Entwicklungen und innovativen Ideen behauptet
der Konzern auf dem Weltmarkt seinen Spitzenplatz als Zulieferer
wegweisender Technologien fiir Mobilitat und Industrie.
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Die Schaeffler AG

as hat ein 15 Tonnen schweres und im Durchmesser 3,5 Meter messendes

w Rotorlager einer Windkraftanlage mit dem Hybrid-Le-Mans-Sportwagen von

Porsche gemeinsam? Mehr, als man im ersten Augenblick vermuten moch-

te. Diese beiden Beispiele aus dem weitreichenden Schaeffler-Kosmos einen drei wichtige

Eintrdge im Lastenheft: Standfestigkeit, Leistungsfdhigkeit und Effizienz. Diese drei Eigen-

schaften sind tibergreifende Fixpunkte im weitverzweigten Produktportfolio der Schaeffler

Gruppe mit ihren drei Konzernmarken LuK, INA und FAG, iiber 80.000 Mitarbeitern und
170 Standorten in 49 Landern.

Ob ein Hochgeschwindigkeitszug iiber die Schienen gleitet, sich ein Megafrachter durch
die Schleusentore des Panamakanals zwdngt, ein E-Bike durch die City huscht, ein Auto von
A nach B rollt — Schaefflerist mit Sicherheit dabei. Selbst der Mars-Rover erforscht den roten
Planeten mithilfe von Schaeffler-Produkten. Schaeffler entwickelt und fertigt Prazisions-
produkte fiir alles, was sich bewegt. Fiir {iber 60 Branchen weltweit. Die Bandbreite reicht
dabei vom Lager eines Tagebaubaggers mit zwolf Metern Durchmesser bis hin zum 1-Milli-
meter-Lager-Winzling in einem Dentalbohrer.



1 Seitdem Jahr 2000 ist

ein Walzlager-Gigant von
FAG im ,,London Eye“-
Riesenrad im Einsatz

Rund 60 Komponenten
von Schaeffler sind

im Schnittin jedem
Neuwagen verbaut. Und
auch im Aftermarket ist
Schaeffler stark vertreten

Mit der E-Achse
lassen sich Renn-
und Serienautos zum
Allradler aufriisten

Traditionell ist Schaeffler besonders stark im Bereich Automotive positioniert. Elemente
und Systeme der Schaeffler-Produktmarken LuK, INA und FAG finden sich in Fahrzeugen fast
aller Hersteller wieder, gleich ob aus Europa, Asien oder Nord- und Siidamerika. Das Port-
folio fiir das Automobil reicht von Radlagern sowie Fahrwerks- und Lenkungskomponenten
iber Getriebebauteile und -entwicklungen bis hin zu Motorenelementen, Elektroantrieb,
Hybridlosungen und Ventilsteuerungssystemen. Diese Bandbreite spiegelt sich in einer
eindrucksvollen Zahl wider: Durchschnittlich sind rund 60 Komponenten aus dem Hause
Schaefflerin jedem Automobil weltweit verbaut.

Seine herausragende Stellung auf dem Weltmarkt hat sich Schaeffler iiber Generatio-
nen hart erarbeitet. Mit Fleif, aber immer auch mit neuen Ideen und Lésungen. Wie inno-
vativ Schaeffler-Ingenieure sind, ldsst sich Jahr fiir Jahr an der Zahl der angemeldeten Pa-
tente ablesen. 2013 belegte das global tatige Unternehmen mit 2.100 neu angemeldeten
Patenten Platz zwei beim Deutschen Patent- und Markenamt. Eine immer wichtigere Rolle,
gerade im Bereich der Mobilitdt, spielt die Energieeffizienz — und somit die Minimierung von
Kraftstoffverbrauch und Schadstoff-Emissionen. Egal ob zu Lande, auf dem Wasser oder in
der Luft. Selbst im Motorsport erhdlt Energieeffizienz einen immer gréf3eren Stellenwert. »

ELEKTRISCHER ALLRADANTRIEB

Die Verbindung des Verbrennungsmotors mit einem Elektroantrieb bietet neue Méglichkeiten.

Im Rennsport markieren Hybridfahrzeuge mit Allrad-Antriebskonzept die Spitze des technisch
Machbaren. Auch bei herkdmmlichen Pkw spielt die Elektrifizierung des Antriebsstrangs mit der
zunehmenden Hybridisierung eine wichtige Rolle. Schaeffler bietet mit der E-Achse eine Innovation,

die elektrischen Antrieb mit der Méglichkeit einer radselektiv steuerbaren Antriebsleistung verbindet.
In Verbindung mit Verbrennungsmotoren steht dem Fahrer bei Bedarf Allradantrieb zur Verfligung.

5-kW-Elektromotor zur Fahrdynamiksteusrung
(Torgue Vectoring)

Fahrzeughkonzepte im Vergleich

Die Kombination aus modemen Ver-
brennungsmotoren und einer bei Bedarf
zuschaltbaren elektrischen Antriebs- =
achse ist nicht nur , Zukunftsmusik" ]
aus der WEC-Rennserie. Schon heute
bietet Schaeffler mit der E-Achse

die Vorziige eines zuschaltbaren Allrad-
antriebs mit einem Plus in Sachen [——
Fahrstabilitat, Sicherheit und Effizienz.

—
e —— 3“:? =

e—
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Porsche LMP1 | Pkw mit E-Achse

ﬂ) 185 kW 0 105 kW

B Elektromotor M Verbrennungsmotor

Planetengetriebe :
B Batterie

Leichtbaudifferenzial =
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Zwei Rennserien, in denen sich Schaeffler besonders in-
tensiv engagiert, nehmen hier eine Vorreiterrolle ein: Die
FIA-Langstrecken-Weltmeisterschaft WEC, zu der auch der
24-Stunden-Klassiker von Le Mans gehdrt, und natiirlich
die Formel E, die weltweit erste globale Rennserie mit rein
elektrisch angetriebenen Fahrzeugen.

Die Erfahrungen, die die Schaeffler-Partner Porsche
und ABT Sportsline bei den Einsdtzen in den beiden Meis-
terschaften sammeln, helfen Schaeffler-Ingenieuren bei ih-
rer Entwicklungsarbeit fiir Serienfahrzeuge. Gleicherma-
Ben profitieren die Schaeffler-Partner bei ihren Rennstre-
cken-Aktivitdten im Umkehrschluss auch vom umfassenden
Know-how, das sich der Konzern liber Jahrzehnte erarbeitet
hat. So bietet Schaeffler die ,,Zukunftsmusik*“ aus der WEC,
einen Verbrennungsmotor mit einer zuschaltbaren elek-
trischen Antriebsachse zu kombinieren, schon heute als

EFFIZIENT UNTERWEGS

einsatzbereites System fiir Serienfahrzeuge an. Die E-Ach-
se mit einer radselektiven Leistungsabgabe kombiniert die
Effizienz-Vorziige eines elektrischen Antriebs mit dem Plus
des Allradantriebs in Sachen Fahrdynamik und Sicherheit.

Die Liste effizienzsteigernder Komponenten von
Schaeffler neben der E-Achse ist lang: Dazu zahlen UniAir,
das weltweit erste elektrohydraulische Ventilsteuerungs-
system in Benzin- und Dieselmotoren, ebenso wie Nocken-
wellenversteller, Riementriebsysteme und Generatorfrei-
lauf. Aber auch Leichtbau-Differenzial und -Ausgleichswel-
len, Zweimassenschwungrad sowie grundlegende Kompo-
nenten fiir manuelle Schalt-, Doppelkupplungs-, CVT-, und
Automatikgetriebe helfen, Verbrauch und Emissionen zu
senken. Gleiches gilt fiir elektrifizierte Kupplung, Thermo-
management, reibungsreduzierte Lager sowie Bauelemen-
te fir Hybridfahrzeuge und die Elektromobilitdt. Kombiniert

Kleine Motoren sparen Gewicht und mit moderner Technologie sind moderne Motoren trotz
geringerer Zylinderzahl wahre Kraftwerke — sowohl auf der Rennstrecke als auch auf der Strafie.

In Kombination mit Systemen zur Energieriickgewinnung wie beispielsweise der Wiedergewinnung
von Bremsenergie (sprich Rekuperation) ldsst sich das Verbrauchsniveau entscheidend senken.

Turbolader

Neben Schwingungstilgung ist
der Turbolader ein wichtiger
Downsizing-Baustein. Im Ideal-
fall reibungsoptimiert durch
leicht laufende Walzlagerung.

Weniger Verbauch
9I*

E-Boost durch Energieriickgewinnung Variable Ventilsteuerung

Der Porsche 919 Hybrid verfligt tiber zwei
Systeme zur Energiertickgewinnung. Zum
einen wird Bremsenergie durch Rekuperation
zuriickgewonnen, zum anderen wird die
thermische Abgasenergie durch einen

vom Abgasstrom angetriebenen E-Generator
genutzt. Diese zurlickgewonnene Energie
wird in der Batterie gespeichert und Runde
fiir Runde zum Boosten genutzt.

ERS-K ERS-H
Ermoglicht eine variable

Steuerung der Ventile durch
die auf die Fahrsituation
abgestimmte Steuerung

T der Nockenwellen.

M VW Golf 1, 1974
M VW Golf 7, 2014
*Verbrauch in /100 km

Hybridmodul
Schaeffler bietet verschiedene Hybrid-
module fiir eine maRgeschneiderte

Elektrifizierung des Antriebsstrangs —

von der Kompaktklasse bis hin zum SUV.
T T T T T T T T T T

T T T 1 1 11T 1T
1970 Porsche 917 l
12 Zylinder, 4,5 | Hubraum, 383 kW

T T T 1 1 T 1 T 1 TT
1994 Porsche 962
6 Zylinder, 2,9 [ Hubraum, 500 kW

Historie
Downsizing

T T T 171

l 2014 Porsche 919 Hybrid
4 Zylinder, 2,0 | Hubraum, » 370 kW
+ E-Motor, » 185 kW




1974

feiert LuK mit seiner
Doppelkupplung
fur Traktoren eine
Weltpremiere

1949

entwickeln die Briider
Dr. Wilhelm und

Dr. Georg Schaeffler

das kafiggefiihrte INA-
Nadellager. Autogetriebe
sind bis heute ohne

diese Lager undenkbar

man Elemente aus dem umfangreichen Schaeffler-Port-
folio, lassen sich schon jetzt Verbrauchsreduzierungen von
bis zu einem Fiinftel erreichen, wie verschiedene Schaeff-
ler-Konzeptfahrzeuge immer wieder unter Beweis stellen.
Unterhalb des Segments Auto entwickeln die Ingenieure in
den Bereichen Motor- und Kleinkraftrad, E-Bike und Mikro-
mobilitdtsfahrzeuge, die zwischen E-Bike und Auto positio-
niert sind. Mit den schon im PKW-Testbetrieb befindlichen
Radnabenmotoren hat Schaeffler hier bereits wichtige Vor-
arbeit geleistet. »

EXTREM ZUVERLASSIG

Extreme Beanspruchung erfordert absolut zuverldssige Bauteile. Das gilt nicht nur fiir den
Motorsport sondern auch fiir den alltdglichen StraSenverkehr oder die Energiegewinnung
durch Windkraft. Schaeffler bietet nicht nur auf dem Gebiet der Lagertechnik umfassende
Kompetenz, sondern hat immer einen ganzheitlichen Blick fiir das gesamte System.

Denn das Ergebnis ist oft mehr als nur die reine Summe seiner Teile.

1. Fliehkraftpendel

Moderne Fliehkraftpendel absorbieren
Schwingungen. Sie sitzen zwischen
(8 Motor und Getriebe und sind ein
Schliissel zu niedrigen Drehzahlen
und somit niedrigerem Verbrauch.

1 Sparsamer unterwegs —
dank moderner Motoren
und Systemen zur
Energierlickgewinnung

2 Downsizing und Hybrid —
Erfolgsformel im Alltag
und auf der Rennstrecke

4. WPOS Pendelrollenlager | |

Der ,Dauerldufer fiir alle Wind-
kraftanlagen garantiert hochste
Zuverldssigkeit. Ausgekliigeltes
Know-how sorgt fiir geringe } -§ —
Reibung und geringsten Verschlei. | | | !

19 x

= F1-ennen

2. Twin-Tandem-Radlagermodul

3. Wilzgel te Ausglei

mit Stirnradverzahnung

Leicht laufende Kugellager verbinden
geringen Widerstand mit erhéhter
Kurvensteifigkeit. Die Stirnverzahnung
kombiniert erhohte Standfestigkeit
mit wartungsoptimaler Montage.

Kleine Motoren brauchen moderne
Helfer wie Ausgleichswellen.

Mit geringer Reibung und opti-
miertem Gewicht haben auch sie
positiven Einfluss auf Verbrauch,
Emissionen und Lebensdauer.

o TS

Die Renndistanz des 24h-Rennens von Le Mans
entspricht fast der einer kompletten Formel-1-
Saison. Mensch und Material wird auf gut 5.000 km
alles abverlangt. Selbst das unscheinbarste
Bauteil entscheidet tiber Sieg oder Niederlage.
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Ein weiterer Ansatz, den Energieverbrauch zu sen- 1 Vollautomatische
ken, ist es, Verkehr zu vermeiden. Hier setzt eine Innova- Montagelinien — hohe
tion der Industriesparte von Schaeffler an: Radnaben mit Stiickzahlen in kurzer
Generatoren an Eisenbahnwaggonachsen liefern Strom fiir Zeit bei gleicher Qualitat
ein GPS-gesteuertes Positionierungssystem. Dieses hilft,
Frachtwege zu optimieren und unnétige Leerfahrten zu re- 2 Hochste Prézision
duzieren. Selbst das 15 Tonnen schwere Rotorlager einer in der GroBserie
Windkraftanlage — und damit schliet sich der Kreis — hilft, mit technologisch
Mobilitdat von morgen umweltfreundlich zu gestalten: Es ist ausgereiften Verfahren —
ein wichtiger Baustein, die dafiir benétigte Energie effizient Kaltumformung auf
zu erzeugen. | Tiefziehpressen

24



KONZEPTFAHRZEUGE
EFFIZIENZ MADE BY SCHAEFFLER

GASOLINE TECHNOLOGY CAR
1+1=3

Das jiingste Konzeptfahrzeug von Schaeffler, das in Zusammenarbeit mit Continental
entwickelt wurde, demonstriert, dass sich mit gekonntem Zusammenspiel einzelner
Technologien (u.a. 48V-Hybrid, E-Kupplung, Thermomanagement) mehr Kraftstoff
einsparen ldsst, als die Summe der Einzelteile erwarten lasst (,1+1=3%).

SYSTEM 48 VOLT
Fahrspaf3 und Sparspaf

Hybridautos sind begehrt. Aber viele Kunden schrecken vor den Preisen zuriick, die
Hochvolt-Systeme mit sich bringen. Schaeffler bietet eine Alternative: einen Mild-
Hybrid mit 48 Volt, gleichermafien effizient und Fahrspaf steigernd. 12 kW (16,3 PS)
Strompower reichen sogar fiir rein elektrische Fahrten im Stau oder dichten Verkehr.

EFFICIENT FUTURE MOBILITY INDIA
Kostengiinstiger Spritsparer

Gerade in Schwellenldandern muss Mobilitdt bezahlbar bleiben. Dennoch ist Effizienz
genau dort wegen des erwarteten enormen Wachstums an neu zugelassenen Autos
immens wichtig. Mit diesem modifizierten Suzuki zeigt Schaeffler, wie man mit
kostengiinstigen Technologien die CO,-Emission um 10% reduzieren kann.

EFFICIENT FUTURE MOBILITY NORTH AMERICA
Born for the USA

Gezligelter Kraftstoffdurst gehort angesichts strengerer Verbrauchsvorschriften
kiinftig auch in den USA zu den automobilen Tugenden. Das Demofahrzeug auf SUV-
Basis zeigt, wie mit heutiger Technik (u.a. Allrad-Trennkupplung, reibungsarme Lager,
Start-Stopp-Automatik) die Vorgaben fiir 2020 bzw. 2025 erfiillt werden kénnen.

ACTIVeDRIVE
Wo Kréfte sinnvoll walten

Das Konzeptauto ACTIVeDRIVE ist ein reines Elektrofahrzeug mit bis zu

210 kW Gesamtleistung und maximal 100 km Reichweite. Der Clou: Aktive
Elektrodifferenziale an beiden Achsen mit radselektiv steuerbarer Antriebsleistung
sorgen fiir ein deutliches Plus an Fahrdynamik, Sicherheit und Komfort.




SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
Interview Prof. Peter Gutzmer




DIE
PERFEKTE
BUHNE"

Motorsport ist in der DNA von Schaeffler
verankert. Im Gesprdch erlautert

Prof. Peter Gutzmer, Vorstand fiir
Technologie, die Herausforderungen bei
der Mobilitdt von heute und fiir morgen
und erklart, warum Schaeffler-Teile sogar
in der Wiiste zum Einsatz kommen.

obilitat ist fiir die meisten Menschen im
M heutigen Alltag eine Selbstverstdndlich-
keit. Wie wollen Sie die Mobilitat fiir morgen

sichern und gleichzeitig nachhaltig gestalten?
PROF. PETER GUTZMER Das ist eine zentrale Herausforde-
rung, der wir uns stellen. Dazu zédhlen die Entwicklung alter-

nativer, effizienter Antriebsformen oder der Ausbau regene-
rativer Energiequellen in der Stromerzeugung.

Wie kann Ihr Engagement im Motorsport dabei helfen?
Wir sehen den Motorsport als perfekte Gelegenheit, um die
Fortentwicklung neuer Technologien unter Extrembedin-
gungen zu testen und gleichzeitig gemeinsam mit den Her-
stellern und anderen Partnern an neuen Innovationen zu
arbeiten, die richtungsweisend fiir die Mobilitdt fiir mor-
gen sind.

Welches Antriebskonzept wird in Zukunft dominieren?
Eine eindeutige Antwort ist schwierig, daher verfolgen die
Hersteller eine Fdcherstrategie, bei der in mehrere Richtun-
gen entwickelt wird. Auch wir beobachten den Markt sehr
genau und sind breit aufgestellt. Letztendlich ist das Ziel
die Entwicklung energieeffizienter, umweltfreundlicher und
nachhaltiger Antriebe. »
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SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
Interview Prof. Peter Gutzmer

Als verantwortlicher Vorstand fiir Technologie bei Schaeffler haben Sie das Engage-

ment in der neuen FIA Formula E auf die Bahn gebracht. Warum engagiert sich Schaeffler in
der ersten Rennserie fiir reine Elektrofahrzeuge?
Die Elektrifizierung des Autos mitzugestalten ist eines unserer zentralen strategischen Zu-
kunftsthemen. Schaeffler ist auf diesem Gebiet einer der Innovationsfiihrer und mit neuen
Ideen oft genug Pionier. Die Formel E ist mutig und visiondr, passt deshalb perfekt zu uns und
ist eine ideale Ergdnzung unserer anderen Engagements wie der DTM, der WEC und der For-
mula Student. Nicht zuletzt liddt der Motorsport das Thema Elektromobilitit auf faszinierende
Artund Weise mit Emotionen auf.

Wie sieht die technische Unterstiitzung des Teams aus?
Im ersten Jahr ldsst das Reglement der Formel E keine eigenen Entwicklungen zu. Geplant ist,
dass wir die Weiterentwicklung des Rennautos und seiner Komponenten mit dem Know-how
und der Erfahrung unserer Ingenieure unterstiitzen.

1 Partner — Porsche-
Entwicklungschef
Wolfgang Hatz bekommt
Unterstiitzung

2 Langjdhrige Gefdhrten —
Phoenix-Teamchef Ernst
Moser und Prof. Gutzmer

3 Globales Interesse — der
Motorsport als Plattform
fur wichtigen Austausch




Unter Dach und Fach —
Schaeffler und Abt setzen
gemeinsam auf die
Elektroserie Formel E

Schaeffler war auch beim Comeback von Porsche in
der Topkategorie LMP1 in der FIA-Langstrecken-Weltmeis-
terschaft WEC und dem Saisonhdhepunkt 24 Stunden von
Le Mans dabei. Was sind die Griinde fiir diese Partnerschaft?
Im neuen Reglement spielen Energieeffizienz und Zukunfts-
technologie die entscheidende Rolle. Das sind genau die
Themen, mit denen wir uns bei Schaeffler tagtdglich be-
schdftigen. Die Parallelen zwischen Motorsport und Serie
machen die WEC und damit die Kooperation mit Porsche fiir
uns zu einer idealen Plattform.

Ist die Langstrecken-Weltmeisterschaft die harteste
Disziplin im Motorsport?
In puncto Zuverldssigkeit ganz bestimmt. Die Autos legen in
Le Mans in 24 Stunden rund 5.000 Kilometer zuriick — das
entspricht in etwa der Renndistanz einer ganzen Formel-1-
Saison. Das ist ein extrem hoher Anspruch und passt da-
mit perfekt zu den Qualitdten, die Schaeffler auch fiir seine
Serientechnologien definiert. Hier kbnnen wir unsere tech-
nische Kompetenz unter Beweis stellen. Die WEC und insbe-
sondere Le Mans sind fiir Hersteller und Zulieferer daher die
perfekte Biihne.

Schaeffler engagiert sich jedoch nicht nur im Rund-

strecken-Rennsport, sondern schickt auch Teile und Inge-
nieure in die Wiiste. Warum sind Sie bei Offroad-Rennen in
den USA und Mexiko vertreten?
Die Baja 1000 als Hohepunkt der Score World Desert Cham-
pionship ist das hdrteste Offroad-Rennen der Welt und die
Bauteile sind nirgendwo gréf3eren Belastungen ausgesetzt
als dort. So gesehen ist die Baja ein ideales Priiflabor fiir
unsere Lagerlésungen und verschiedenen Antriebsstrang-
Komponenten. Das Technische Reglement gewdhrt grofie
Freiheiten fiir die Teams beim Bau ihrer Einsatzautos. Da-
durch wird die Kreativitdit unserer Ingenieure befliigelt.

FlieBen die bei der Baja gesammelten Erfahrungen
auch in die Schaeffler-Serienprodukte ein?
Wie bei jedem anderen Engagement im Motorsport ist es
unser Ziel, dass unsere Serienprodukte vom Wissen profi-
tieren, das gesammelt wird — auch bei der Baja. Neben den
Testmdglichkeiten sowie dem Entwickeln neuer Lésungen
und Produkte geht es uns aber vor allem darum, dass un-
sere Techniker und Ingenieure die Méglichkeit haben, ihre
Kompetenz auch im Motorsport anzuwenden und sich natiir-
lich auch erfolgreich zu beweisen.

Auf welche Engagements im Motorsport kdnnen sich
die Schaeffler-Mitarbeiter kiinftig freuen?
Wir werden wie bisher auch dort vertreten sein, wo wir es fiir
sinnvoll halten, da der im Motorsport herrschende Wettbe-
werb und der Zeitdruck nicht zuletzt die Kreativitét und den
Blick fiir das Wesentliche schulen. Es geht darum, konkrete
Aufgaben in einem vorgegebenen Zeitfenster zu meistern.
Da zdhlt der pragmatische, aber dennoch konsequente und
kompetente Losungsansatz. Das zu erfahren und vor allem
die Emotion ,zu gewinnen‘ miterleben zu diirfen, schult fiir
alltdgliche Aufgaben. Ganz nach dem Motto Vision, Prdzi-
sion, Erfolg. <
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Keine Rennserie verkdrpert derzeit den Anspruch von Mobilitat fiir
morgen besser als die FIA Formula E. Schaeffler ist von Beginn an
dabei — als exklusiver Technologiepartner des Teams ABT Sportsline.
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Park. Lucas di Grassi schreibt Motor-

@ sportgeschichte. Kurz nach 17 Uhr Orts-

zeit iberquert der Fahrer des Teams ABT Sportsline in sei-

nem griin-gelb-roten Formel-E-Renner als Erster die Ziellinie.

Der Brasilianer ist der erste Sieger eines ePrix. Dabei lag er

vor der letzten Kurve noch auf Rang drei. Und hatte Nicolas

Prost den Fithrenden Nick Heidfeld beim letzten Einlenken

nicht ... hatte, hatte. Der Konjunktiv zahlt nicht, sondern die

alte Weisheit im Motorsport: Ein Rennen ist erst zu Ende,
wenn das schwarz-weif3 karierte Tuch geschwenkt wird.

1 September 2014, Peking, Olympischer

Die Zahlen vom Auftakt sprechen eine deutliche Spra-
che: 75.000 Zuschauer an der Strecke, weltweit 25,3 Milli-
onen Menschen am TV haben das Rennen live mitverfolgt.
2.628 gedruckte Artikel wurden zum Saisonauftakt ge-
z&hlt. Weltweit damit 740,3 Millionen Leser erreicht. In den
sozialen Medien wurde die Formel E zum heif} diskutierten
Thema: 161 Millionen Posts, Tweets und Pins wurden dem
Rennen in Peking auf den verschiedenen Kandlen zugeord-
net. Die Meinung? Nahezu einhellig: Eine neue Ara im Mo-
torsport ist eingeldutet. Nicht wegen Auftaktsieger di Gras-
si, sondern weil ein Autorennen zum ersten Mal in der Ge-
schichte mit rein elektrisch angetriebenen Rennwagen ge-
fahren wurde und dabei echtes Racing geboten wurde.

Der Ablauf der Rennen ist so simpel wie zuschauer-
freundlich. Alles an einem Tag. Punkt. Training, Qualifying
und das einstiindige Rennen finden in dichter Abfolge statt.
Bereits im Qualifying heift es Sekt oder Selters. Jedem Fah-
rer steht nur eine einzige Runde zur Verfiigung. Hier muss
alles passen, ein schmaler Grad zwischen viel und zu viel
Risiko. Bereits hier stellen die Piloten unter Beweis, dass
Elektroautos nicht zwingend langsam sein miissen. Bis zu
230 km/h erreichen die einheitlichen Formelboliden und
beschleunigen von null auf 100 km/h in weniger als drei
Sekunden — beachtliche Werte, die viele Spotter verstum-
men lassen.

Apropos verstummen. Auch die Gerduschkulisse, die
die Motoren der Einheitsrennwagen erzeugen, ldsst den ein
oder anderen mit offenem Mund dastehen. Ein Mix aus Dii-
senjet und Rasenmdher. Zundachst wimmernd, in héheren
Gdngen schrill fauchend bis hin zu einer hochtourigen Hys-
terie erzeugen die Elektroaggregate ein nie zuvor dagewe-
senes Klangspektrum. Eines, das zundchst nicht an Motor-
sport erinnert. Klingt komisch. Ist aber so. Das befremdet
alteingesessene Motorsportenthusiasten. Die packende
Action auf der Strecke lasst die Sehnsucht nach réhrenden
Motoren aber schnell vergessen. Durch den Mix aus Sport,
Entertainment und zukunftsweisender Technologie wird
gleichzeitig eine neue, junge Zielgruppe angesprochen.
Dank des geringeren Gerduschpegels ist es moglich, wah-
rend der Rennen Musik zu spielen. Das macht kein DJ, son-
dern, naklar, ein EJ. Wenn schon elektrisch, dann auch rich-
tig. Auch eine weitere Innovation zielt insbesondere auf die
junge, online-affine Zielgruppe ab: der FanBoost. Anhdnger
aus aller Welt konnen ihren Lieblingsfahrer online unter-
stiitzen. Und das nicht nur moralisch, sondern im wahrsten
Sinne des Wortes mit mehr Power. Die drei Fahrer, die bis
30 Minuten vor dem Rennen die meisten Stimmen gesam-
melt haben, erhalten fiir finf Sekunden 30 Kilowatt mehr
Leistung! So einfach, so genial. Durch die Ubertragung der
aus anderen Rennserien bekannten Boost-Funktion auf die
Zuschauer werden diese zu einem Teil des Geschehens.

Eine der grundlegenden Ideen der Formel E: Events in
Metropolen rund um den Erdball. Dort, wo die Menschen
sind. Peking, Buenos Aires, Miami, Los Angeles, Berlin oder
London. Das hat auch schon in anderen Sportarten funk-
tioniert, fuflt hier aber auf einem besonderen Hintergrund.
Elektromobilitdt ist in Zeiten von zunehmender Umweltver-
schmutzung in Ballungszentren ein Thema, das nicht hip,
sondern zwingend notwendig ist. Klimawandel. Ressour-
cenknappheit. Die Menschen mochten ihr Leben bewusster
und nachhaltiger gestalten. Die Formel E zeigt, wie es gehen
kann. Die neue Rennserie kommt umweltfreundlich daher —
mit Elektroboliden auf kurzen, tempordren Stadtkursen. »



Mit tiber 200 km/h
elektrisch durch die
Stadt — die Formel E

Sieg bei der Premiere —
Lucas di Grassiistin
Peking nicht zu schlagen

L7Au
Taprrorert
orrmula-E Team
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SPARK SRT_OlE

FIA FORMULA E 2014/15

AERODYNAMIK

Entwickelt von Spark Racing Technology, Front- und Heckfliigel einstellbar

CHASSIS

ANTRIEBSSTRANG
Motor, Antriebsstrang und
Elektronik von McLaren Electronic

Systems (kiinftig Schaeffler)

BATTERIE

Entwickelt von Williams Advanced
Engineering, Kapazitat: 32 kWh,
erlaubte Nutzung: 28 kWh, Gewicht
inklusive Sicherheitszelle: 320 kg,

Ladezeit: etwa 45 Minuten

FAHRWERK
Einzelradaufhdngung vorn und hinten mit jeweils

einstellbaren Stabilisatoren und Doppel-Querlenkern.
Einstellbar sind Fahrhohe, Sturz und Spur.

Vorn zweifach verstellbare, hinten vierfach
verstellbare Koni-Stodampfer

Einheitliches Kohlefaser/Aluminium-Chassis von Dallara

LENKRAD

Einheitliches Lenkrad mit Wippen zum Schalten
und zur Rekuperation, Reglern fiir verschiedene
Motoreinstellungen und Display mit allen wichtigen
Informationen

BREMSEN
Hydraulische
Zweikreisbremsanlage,
Bremskraftverteilung
einstellbar

TECHNISCHE DATEN
Leistung: bis zu

200 kW (270 PS),
Hochstgeschwindigkeit:
225 km/h, Mindestgewicht
(inklusive Fahrer): 896 kg




Prominent schillert es unter den zehn Teams der Debiitsaison. ABT Sportsline ist das
einzige deutsche Team im internationalen Feld. Das franzosische Team Dams hat einen Elek-
troableger mit dem viermaligen Formel-1-Weltmeister Alain Prost als Chef gegriindet. Sohn
Nicolas sitzt am Steuer eines Wagens. Mit Andretti und Penske sind weitere schillernde Na-
men des internationalen Motorsports vertreten. Virgin Racing mit Milliardar und Raumfahrt-
Pionier Richard Branson oder Venturi GP, das Team von Leonardo DiCaprio, vereinen dreh-
buchreif Know-how, Exzentrik und Glamour. Die Stars wissen, auf was fiir ein Pferd sie set-
zen. In den USA sind Elektrofahrzeuge lingst vom Standstreifen auf die Uberholspur aus-
geschert. Bei Automobilherstellern, -zulieferern und beim Automobil-Weltverband FIA hat
Elektromobilitdt einen immer hoheren Stellenwert. Der Wettstreit um Wissen und die Vor-
machtstellung ist im vollen Gange — davon profitiert auch die Formel E.

Mit klar strukturierten Regeln zielt die Rennserie in der Premierensaison auf eine kosten-
effiziente und umweltfreundliche Umsetzung ab. Einheitsautos. Keine Modifikationen. Auch
die Reifen sind vorgeschrieben: profilierte Allwetterpneus, die das mechanische Gerdusch
von Fiinfganggetriebe und Antriebsstrang verstédrken. Ab der Saison 2015/16 sollen die Ent-
wicklungsmoglichkeiten Stiick fiir Stiick gedffnet werden. Schaeffler wird dies nutzen und
ist unter anderem bei der Entwicklung des Antriebsstrangs beteiligt. ,,Wir freuen uns, mit
Schaeffler einen perfekten Partner fiir die Herausforderung in der Formel E an Bord zu ha-
ben, denn schon von dem Auftritt in der DTM wissen wir, mit welcher Leidenschaft alle Mitar-
beiter im Motorsport dabei sind“, sagt Teamchef Hans-Jiirgen Abt. Leidenschaft ist das Eine,
Innovationsstdrke und Expertise das Andere. Zusammen sind sie wettbewerbsentscheidend.
»Die Elektrifizierung des Autos mitzugestalten ist eines unserer zentralen strategischen Zu-
kunftsthemen®, erkldrt Schaefflers Technologie-Vorstand Prof. Peter Gutzmer. ,,Schaeffler ist
auf diesem Gebiet einer der Innovationsfiihrer und mit neuen Ideen oft genug Pionier.” Spe-
ziell beim Pkw wird es in den kommenden Jahren eine rasche Elektrifizierung und Hybridisie-
rung des Antriebs geben — auch wenn nach derzeitigem Stand das Gros zumindest mittel-
fristig weiter Verbrennungsmotoren als alleinige oder primdre Antriebsquelle nutzen wird. »

PROF. PETER GUTZMER
Vorstand Technologie Schaeffler AG

»DIE ELEKTRIFIZIERUNG DES
AUTOS MITZUGESTALTEN IST
FUR SCHAEFFLER EINES DER
ZENTRALEN STRATEGISCHEN
ZUKUNFTSTHEMEN .«
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1 Hier legen Lucas di Grassi
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CHAEFFLER

Doch nicht nur Schaeffler hat die Zeichen der Zeit er-
kannt. Das Interesse weiterer Anbieter, auf den Zug For-
mel E aufzuspringen, ist gro3. Sechs bis acht Unterneh-
men sollen in der Saison 2015/16 verschiedene Kompo-
nenten wie Antriebsstrange anbieten, damit neben dem
sportlichen Wettbewerb auf der Strecke auch ein Techno-
logiewettbewerb entsteht. Formel-E-Chef Alejandro Agag
spricht sogar von zwolf Unternehmen, darunter Zulieferer
und Automobilhersteller, die Interesse an einem Einstieg
bekundet haben. Gleichzeitig arbeiten die Serienverant-
wortlichen an einem Plan, welche Modifikationen mittel-
fristig gewiinscht sind und welche nicht. Zu letzteren ge-
horen beispielsweise die Aerodynamik und die von Dalla-
ra produzierten Chassis, mit denen noch einige Jahre ge-
plant wird. Beim Antriebsstrang und der Batterie ist die
Ausgangslage klar pro Weiterentwicklung. ,,Im zweiten Jahr
werden die Teams eine eigene Batterie und einen eigenen
Motor haben kénnen®, so Agag. »
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Innovativ und kreativ ist
nicht nur die Formel E,
sondern auch ihre Fans.
Daniel Abt und Lucas

di Grassi mit ihren
Ebenbildern

Gerade beim Energiespeicher gibt es noch riesiges Potenzial. ,Unsere Arbeit wird mit-
helfen, die Batteriekapazitdt in zwei Jahren zu verdoppeln®, sagt Agag. Ziel ist es, den Vor-
wurf auszurdumen, dass die Formel E zwar fiir den Einsatz von Elektrofahrzeugen im Alltag
kampft, gleichzeitig aber mit der beschrankten Reichweite ein Argument gegen die Nutzung
zur Schau stellt.

Schaeffler-Vorstand Gutzmer ist sich sicher, dass es schon sehr bald moglich sein wird,
Rennen mit einer Batterieladung zu fahren. Derzeit miissen die Piloten das Fahrzeug einmal
pro Lauf wechseln, da die Energie in den Akkus nicht fiir ein komplettes Rennen ausreicht.
28 Kilowattstunden Energie stehen pro Auto zur Verfligung. Genug Strom, um den heimi-
schen Geschirrspiiler 35 Mal laufen zu lassen. Die Fahrer und ihre Teams miissen im Rennen
penibel genau auf den Energieverbrauch achten. Zuschauerfreundlich wird der aktuelle La-
dezustand der Batterien im Fernsehbild fortlaufend eingeblendet — ein Spannungselement
fiir alle Beteiligten. Neigt sich die Energie dem Ende entgegen, miissen die Piloten das Tem-
po drastisch reduzieren. Wird das zuldssige Limit tiberschritten, gibt es Strafen. Daniel Abt
weif} ein Lied davon zu singen. 0,2 Kilowattstunden Energie hatte der Youngster beim Auf-
takt in Peking zu viel aus der Batterie gezogen — Strom im Wert von lacherlichen fiinf Cent,
wenn man den derzeitigen Energiepreis zugrunde legt.

Lucas di Grassi war vorsichtiger. Der Brasilianer war in Peking einer der drei Piloten, die
den FanBoost zugesprochen bekamen. Erverzichtete aber auf den Vorteil, weil sein Batterie-
stand nicht korrekt angezeigt wurde. Hatte er durch den Einsatz zu viel Energie verbraucht,
wdre eine Strafe die Folge gewesen, sein Sieg damit futsch. Hatte, ware ... der Konjunktiv ...
Bekanntlich gewann di Grassi — auch ohne Energieschub. <



ZAHLEN UND FAKTEN
FIA FORMULA E 2014/15

10.000
herkdmmliche Mignon-
Batterien haben die
Energie der Batterie im
SRT_O1E

Kilowattstunden Energie

darf ein Fahrer pro
Rennen verbrauchen

|

—
Durchschnittsbedarf eines Kilogramm wiegt der
deutschen 2-Personen- Siegerpokal von Lucas
Haushalts in sechs Tagen di Grassi aus Peking

SPARK SRT OlE

FAHRZEUG Formelauto, Carbon-/Aluminium-Monocoque-Chassis

ANTRIEB Heckantrieb, zwei Motor Generator Units (MGUs)

GETRIEBE Sequenzielles 5-Gang-Getriebe mit Schaltwippen

LEISTUNG (TRAINING UND QUALIFYING) 200 kW (270 PS)

LEISTUNG (RENNEN) 150 kW (202,5 PS), plus FanBoost 30 kW (40,5 PS) fiir drei Fahrer

Fahrer mit den meisten BESCHLEUNIGUNG 0-100 km/h in 2,9 Sek.
Stimmen bei FanBoost- HOCHSTGESCHWINDIGKEIT 225 km/h
Abstimmung bekommen MINDESTGEWICHT (INKL. FAHRER) 896 kg
fir funf Sekunden LANGE/BREITE/HOHE 5.000 mm/1.800 mm/1.250 mm
30 kW mehr Leistung REIFEN Niederquerschnittsreifen (vorn: 9R18, hinten: 11R18)
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PIONIER MADE
IN BRASILIEN

Lucas di Grassi lebt umweltbewusst. Die Brotchen in seiner

Wahlheimat Monaco holt der Rennfahrer auf dem E-Bike.

Auch beim Auto setzt der gebiirtige Brasilianer auf alternative

Antriebe — um der Umweltverschmutzung in Metropolen wie
-~ seiner Heimatstadt Sao Paulo Einhalt zu gebieten.

spricht aus, was er denkt, und wenn er Projek-

te angeht, dann richtig. So auch in der Formel E.
»lch war vom ersten Tag an in das Projekt involviert”, sagt
er und lbertreibt damit nicht. Riickblick: 2012 ist di Gras-
si der erste Testfahrer in der neuen Rennserie. Neben Test-
fahrten bringt er sich auch in die Organisation ein. Lohn der
Miihe: Der Sieg bei der Premiere zwei Jahre spater in Pe-
king. ,,Nach dieser langen Vorbereitung beim ersten Ren-
nen ganz oben auf dem Podium zu stehen, ist einer der
schonsten Erfolge flir mich bisher®, sagt der ehemalige For-
mel-1-Fahrer mit einem strahlenden Ldcheln, bei dem die
weiflen Zdhne aufblitzen.

I ucas di Grassi ist ein geradliniger Mensch. Er

Gut drauf ist er gerne und oft. Doch nicht nur beim
sonnigen Gemiit ist Lucas di Grassi Brasilianer durch und
durch. Die griin-gelb-blaue Flagge prangt uniibersehbar auf
seinem Helm. Erist stolz auf sein Land und wie seine Lands-
leute nimmt er es bei der Piinktlichkeit hin und wieder mal
nicht so genau. Auf den Punkt voll da ist er aber, wenn es
darum geht, Rennen zu fahren — und zu gewinnen. ,,Span-
nend, unterhaltsam und umweltfreundlich®, so beschreibt
er die Formel E, die fiir ihn mehr ist als nur eine Rennserie.
»Erstens bin ich tiberzeugt davon, dass Elektromobilitat
in der Zukunft eine wichtige Rolle spielen wird — es ist kei-
ne Frage, ob, sondern nur die Frage: wann? Und zweitens
bin ich mit aller Leidenschaft Rennfahrer. Was kann es
also Schoneres geben, als diese beiden Dinge zusammen-
zubringen?“ >
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FORMELE
Lucas di Grassi

Teamkollegen und Pioniere —
Lucas di Grassi und Daniel

Abt gehen das Abenteuer
Formel E gemeinsam an

4.83

Kilokalorien.verbrannte
di Grassi beim Triathlon
in Dubai

Hakt man nach, tritt das Rennfahrerherz zum Vor-
schein. Natiirlich wiinsche er sich immer ,,pure Leistung®.
Die ist seiner Meinung nach in der Formel E gegeben. Tech-
nische Aspekte und pures Racing stehen laut di Grassi im
Einklang. Das ist auch den Medien nicht verborgen geblie-
ben. ,Es freut mich, dass das Interesse so grof3 ist. Beim
Auftakt in Peking waren mehr als 250 Journalisten vor Ort
und auch in meiner Heimat Brasilien ist die Formel E ein rie-
siges Thema.”“ Und es interessieren sich nicht nur die Me-
dien: Bei seinem Engagement als Audi-Werksfahrer in der
FIA-Langstrecken-Weltmeisterschaft wird er regelmaBig
von den anderen Fahrern ausgefragt. ,,Die Formel E hat je-
der auf dem Schirm.“

Racing und Technologie allein reichen di Grassi aber
nicht, um rundherum zufrieden zu sein — es ist der beson-
dere Geist, derdie Rennserie einzigartig macht. ,,Menschen
aus so vielen Nationen arbeiten mit aller Leidenschaft da-
ran, die Serie zu einem Erfolg zu machen — Organisato-
ren, Teams, Medien. Es ist wie bei einem Global Player wie
Schaeffler, wo auch das Teamwork in aller Welt einer der Ga-
ranten flir den Erfolg ist.“ Die Partnerschaft von Schaeffler
und dem Team ABT Sportsline spielt di Grassi auch aus ei-
nem anderen Grund in die Karten: ,,Ich liebe die Farben von
Schaeffler, weil es die von Brasilien sind.“ So klettert erim-
mer wieder gern in seinen griin-gelben Monoposto, um auf
Zeitenjagd zu gehen. ,Der Sieg ist immer mein Ziel. Aber
das ist sehr schwer in der Formel E, da wir derzeit noch alle
in identischen Autos fahren. Das Maximum rauszuholen ist
eine grofRe Motivation fiir mich.“ Gleichzeitig ist es fiir di
Grassi aber auch eine grof3e Ehre, Millionen von Menschen
eine nachhaltige Technologie zu prasentieren, die die Mo-
bilitat fur morgen verkdrpert. ,Die Formel E ist vielleicht die
einzige Disziplin, in der es eine enge Verbindung zwischen
Sport und der technologischen Entwicklung gibt, die schon
bald das Leben von Milliarden Menschen verbessert.“

148.000

Follower hat di Grassi bei Twitter




1 Gestatten, di Grassi —
Botschafter fiir effiziente
Fortbewegung

2 Aller Anfangist schwer —
Streckenbegehung auf
die klassische Art
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Bereits heute lebt di Grassi die Zukunft. ,,In Monaco fahre ich fast ausschlielich mit
meinem E-Bike.“ Mit Innovationen im Bereich der Sensor-Tretlager und der automatischen
Schaltung trdagt Schaeffler seinen Teil dazu bei, dass sich das E-Bike als Fortbewegungsmit-
tel der Zukunft etabliert. Auch beim Auto ist di Grassi umweltbewusst. ,,Die Menschen miis-
sen begreifen, dass alternative Antriebe die Zukunft sind. Mit Hybridfahrzeugen ist bereits
ein Umdenkprozess in Gang gesetzt worden und ich sehe auch immer mehr Elektroautos
auf den StraBen.“ Zwingend notwendig, meint der Brasilianer beim Gedanken an Metropo-
len wie seine Heimatstadt Sao Paulo. ,,Umweltverschmutzung ist hier ein ganz grof3es Pro-
blem. Wir mussen alle zusammen daran arbeiten, unsere Umwelt zu schiitzen. Die Politik
spielt hier eine grof3e Rolle.“ Die Technologie miisse den Menschen erkldrt und zuganglich
gemacht werden. ,,Ich denke dabei an &ffentliche Verkehrsmittel mit umweltvertraglichen
Antriebssystemen, aber auch Subventionen fiir Elektrofahrzeuge.“ In der Formel E wird di
Grassi auch kiinftig als Botschafter fiir effiziente Fortbewegung im Blickpunkt stehen. <
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Von gestern bis heute

FARBE
BEKANNT

Schaeffler und seine Konzernmarken sind
aus der DTM nicht mehr wegzudenken.
Kleine Aufkleber waren der Anfang,
Titelgewinne die vorlaufigen Hohepunkte —
eine griin-gelbe Erfolgsgeschichte.

uf einmal war er da: der Audi mit der griin-gel-

Aben Schaeffler-Lackierung. Er ist nicht nur auf-
fallig, sondern auch auffallig schnell. Ob mit

dem A4 DTM oder dem RS 5 DTM, ob mit Martin Tomczyk
oder mit Mike Rockenfeller am Steuer — Schaeffler steht in

der DTM fur Erfolge. Fiir Pole-Positions, schnellste Renn-
runden, fir Siege und fiir Titelgewinne.

Wir schreiben das Jahr 2011, als Schaeffler einen gro-
Ben Schritt in der Motorsport-Forderung wagt: Der Name
des weltweit agierenden Automobilzulieferers ist ab sofort
Pate eines kompletten Rennautos. Und wenn schon, dann
richtig: Als Plattform wird die traditionelle DTM gewdhlt —
populdrste internationale Tourenwagenserie mit Millionen
von Fans in ganz Europa. Die Frontpartie gelb, die Heckpar-
tie griin, mehrfach prangen der Name Schaeffler sowie die
Logos der Konzernmarken LuK, FAG und INA auf der Karos-
serie. Eine Ehre zweifelsohne. Eine Verantwortung aller-
dings auch. Die Firma Schaeffler ist ab sofort unweigerlich
mit den Ergebnissen dieses Autos verkniipft. »

W Tame i
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Das Wagnis geht auf. Aus dem anfangs in der Szene 1 Teamchef gratuliert
noch liebevoll ,Caipirinha-Express“ getauften Schaeffler Champion - Frieder Nickel
Audi A4 DTM wird schnell ehrfurchtsvoll ,,der Schaeffler- und Kurt Thiim 1986
Audi“. Der vorziiglichen Arbeit von Pilot Martin Tomczyk
und dessen Audi Sport Team Phoenix ist es zu verdanken, 2 In frithen DTM-Jahren
dass sich Schaeffler schon im Debiitjahr des DTM-Enga- prisent — LuK wirbt 1987

gements Champion nennen darf. Und zwar nicht nur aus
sportlicher Sicht, sondern auch aus unternehmerischer.
»Motorsport emotionalisiert und verbindet insbesondere
im Erfolgsfall“, sagt Schaeffler-Entwicklungsvorstand Prof.
Peter Gutzmer. ,Der Motorsport genief3t bei Schaeffler und
den Schaeffler-Marken traditionell einen besonderen Stel-
lenwert — so wie es sich fiir ein innovationsgetriebenes
Technologieunternehmen gehort.“

flichendeckend

3 Mattias Ekstroms Audi A4
DTM zieren ab der Saison
2007 LuK-Aufkleber

4 Martin Tomczyk wird
2011 DTM-Champion im
Zeichen von Schaeffler

Die Tradition beginnt bereits Mitte der 1980er-Jahre.

Erstmals sind die Produktmarken INA, FAG und LuK werb- 5 Schaeffler-Vorstand
lich auf den Rennwagen internationaler Tourenwagen- Prof. Peter Gutzmer und
serien vertreten. In der DTM ist 1986 unter anderem der »sein“ DTM-Champion
Rover Vitesse mit einem LuK-Logo unterwegs. Am Steuer: 2013, Mike Rockenfeller

Kurt Thiim. Beim ersten Rennen in Zolder rast der ddnische
Rookie vom zweiten Startplatz zum Sieg. Erster DTM-Erfolg
fur Thiim, erster Triumph fiir ein Fahrzeug mit LuK-Branding.
Der Anfang einer langen Erfolgsstory. Mit zwei weiteren
Saisonsiegen holt sich Thiim den Titel. In den kommenden
DTM-Jahren sind auf vielen weiteren Autos der Marken Alpi- 1
na, BMW, Ford, Mercedes-Benz und Opel sowie auf Overalls
deren Fahrer die Logos von INA und LuK zu sehen. Die auf-
fallige Prdsenz und zahlreiche Rennsiege in den Folgejah-
ren steigern den Bekanntheitsgrad der Unternehmen in der
DTM-Szene nachhaltig.
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Den ndchsten ganz grof3en Erfolg feiert LuKim Jahr 2007, als der junge Schwede Mattias
Ekstrom mit einem Audi A4 DTM den Titel holt. Und dann geht es erst richtig los. 2011: Mar-
tin Tomczyk wird Champion. 2012: Mike Rockenfeller beerbt den zu BMW abgewanderten
Titelverteidiger als Schaeffler-Pilot. In seinem Audi A5 DTM schafft er mit Gesamtrang vier
sein bestes DTM-Gesamtergebnis. 2013: Rockenfeller fahrt die Saison seines Lebens und
holt sich den Titel. Fiir Schaeffler ist es der zweite Triumph im dritten Jahr als Hauptsponsor
eines Fahrzeugs. Und auch im Jahr 2014 lasst Rockenfeller mit Gesamtrang drei die Schaeff-
ler-Farben in hellem Licht erstrahlen. ,,Der Schaeffler-Audi zeigt, welche Integrationskraft
vom Motorsport ausgehen kann“, sagt Gutzmer. ,,Die Poster und Aufkleber von unserem
DTM-Renner hdngen weltweit in zahlreichen Produktionshallen und Biiros, egal ob sich die
Mitarbeiter zuvor eher mit einer unserer Marken INA, LuK oder FAG identifiziert hatten.*

Schaefflerin der DTM - Fortsetzung folgt. Der Vertrag zwischen Audi und dem Unterneh-
men lduft bis mindestens 2016. ,,Der Schaeffler-Audi hat sich in den vergangenen Jahren zu
einem absoluten Publikumsliebling bei den DTM-Fans entwickelt und war auerdem dreimal
hintereinander unser bestplatziertes Auto“, sagt Dieter Gass, Leiter DTM bei Audi. ,,Schon,
dass die Partnerschaft schon so lang Bestand hat und dieses Dream-Team der DTM weiter
erhalten bleibt.“ 4
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GRUN-GELBES

Es ist eine fast unglaubliche Geschichte: Schaeffler
steigt 2011 als Fahrzeugsponsor in die DTM ein und
feiert dank Martin Tomczyk und Mike Rockenfeller
einen Erfolg nach dem anderen. Ein Streifzug durch
vier sieg- und titelreiche Jahre.

|

7 www.DTM.v
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MARTIN TOMCZYK
DTM-Champion 2011
»ELF JAHRE DTM
MIT VIEL AUF
UND AB. DANN
HAT ES ENDLICH
GEKLAPPT. «

2011

50

Revue passieren zu lassen und das anstehende Jahr 2011 zu planen.
Auch bei Schaeffler. Die bisherige Sponsoringstrategie steht
auf dem Priifstand. Die kleinformatigen Markenaufkleber auf den Audi-
Boliden von Mattias Ekstrom und Mike Rockenfeller haben ausgedient.
Zielist eine flaichendeckende Prasenz auf einem einzigen Fahrzeug —
bei gleichbleibendem Budget. Einzige Chance: die Prdsenz auf dem
»Gebrauchtwagen“ eines Underdogs. Durch das Sponsoring auf dem Audi
von Rockenfeller besteht bereits der Kontakt zum Team Phoenix. Die Truppe
von Teamchef Ernst Moser setzt in der Saison 2011 zwei Fahrzeuge der
Vorgdngergeneration ein. Schaeffler geht das Risiko ein und ibernimmt die
Namensrechte eines Phoenix-A4-DTM.

H ERZOGENAURACH - Winterpause. Zeit, die vergangene Saison

Der,,Gebrauchte“ ist ein vermeintlicher Nachteil. Seit dem Comeback der
DTM im Jahr 2000 ist es gang und gébe, aktuelle und nicht aktuelle Modelle
parallel einzusetzen. Noch nie schaffte es ein Pilot eines ,,Oldies* zu
Titelehren. Immerhin: Die alten Fahrzeuge sind reglementbedingt

25 Kilogramm leichter als ihre jingeren Pendants. An Spitzenplatzierungen
glauben dennoch nur die kithnsten Optimisten. Um im Feld der
hauptsdchlich in schwarz, weif} und carbon gehaltenen Fahrzeuge optisch
aufzufallen, verzichtet Schaeffler auf die Konzern-Cl-Optik weif} und griin.
Der griin-gelbe Schaeffler Audi A4 DTM ist geboren. Mann am Steuer ist
Martin Tomczyk. Einer der ,alten Hasen* in der DTM. Seit 2001 dabei.

Und vor dem Start der Saison mit einem ,dicken Hals“. Bisher fuhr der
29-Jahrige fiir ABT Sportsline stets in einem neuen Modell. 2011 die
»Degradierung®. Nach zuletzt drei durchschnittlichen Jahren machten die
Audi-Verantwortlichen den Platz bei Abt fiir Rockenfeller frei.

1 2011 ist das letzte
Jahr des Hersteller-
Zweikampfs zwischen
Audi und Mercedes-Benz

2 Perfekt — Schaeffler-Pilot
Martin Tomczyk holt sich
in Valencia vorzeitig den
DTM-Titel

3 Tomczyk (rechts) und
Audi-Markenkollegen



m SPIELBERG - Servus. Osterreich ist wieder im DTM-
Kalender vertreten. Martin Tomczyk reist nach
'anKOOK WHaﬂmOK einem dritten Rang in Zandvoort, seinem ersten
' Podestplatz seit 2009, mit breiter Brust an. Der
Red Bull Ring ist fiir den Schaeffler-Piloten kein
schlechtes Pflaster, denn erist einer von nurvier
Fahrern, die schon 2001 bis 2003 auf dem damals
noch A1-Ring genannten Kurs mit der DTM gastierten.
Erfahrung und ein bisschen Gliick — es hat mehrere
Griinde, warum Tomczyk auf der stark verregneten
Piste im Kampf gegen die Uhr nicht zu schlagen ist.
Pole-Position. Die erste seit zwei Jahren. ,,Es war
wirklich nicht leicht, zur richtigen Zeit am richtigen
Ort zu sein — vor allem auch mit den richtigen
Reifen und den richtigen Luftdriicken®, sagt der
Rosenheimer. Und es kommt noch besser: Auch im
Sonnenschein am Renntag ist Tomczyk das Maf aller
Dinge. Vom Start weg hélt er seine Gegnerin Schach,
verliert die Fiihrung nur jeweils kurzfristig bei den
Pflichtboxenstopps. Nach 38 Runden ist der erste
HOCKENHEIM — Resultate der DTM-Sieg eines Schaeffler-Autos perfekt. »
Testfahrten im Winter: Makulatur.
Zeiten der beiden Freien Trainings
des Saisonauftakts: ohne
Aussagekraft. Das erste ernsthafte
Kraftemessen ist das Zeittraining. 3
Hier gilt es. Ein vorderer Startplatz
in der eng umkdmpften DTM ist
immer schon die halbe Miete fiir
ein gutes Rennergebnis. Beim
viergeteilten Ausscheidungskampf
tun sich bekannte Namen hervor:
Bruno Spengler holt die Pole-
Position, der zweimalige Champion
Mattias Ekstrom flankiert ihn in der
ersten Startreihe. Hinter Neu-Abt
Rockenfeller iberrascht Tomczyk
auf Startplatz sechs als bester
»Jahreswagen“-Pilot. Das Rennen
verlduft auf den Spitzenpladtzen
relativ ereignisarm. Die Top Vier
schlieBen ab wie losgefahren.
Tomczyk gelingt eines der wenigen
Uberholmanéver: Rang fiinf. Ein
erstes Ausrufezeichen.
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KLETTWITZ - Es liegt ein Fluch
liber dem Lausitzring. Ein
Audi-Fluch. In elf DTM-Rennen
gelangen den Ingolstddtern
lediglich zwei Siege durch
Mattias Ekstrom. Der bisher
letzte datiert aus dem Jahr
2005. Sollte es dieses Jahr
klappen? Die Vorzeichen stehen
gut fiir den Schaeffler Audi A4
DTM. Denn die dlteren Autos
haben dank ihres geringeren
Gewichts einen Vorteil. Tomczyk
will das nutzen und seine starke
Form unter Beweis stellen. Und
wie stark erist. Seinen vierten
Startplatz wandelt er dank
zweier Ausbremsmandver und
schneller Boxenstopps seiner
Phoenix-Crew in einen Sieg um.
Den zweiten in Folge. Erstmals
seit vier Jahren ist er wieder
Tabellenfiihrerin der DTM-
Fahrerwertung. Spatestens jetzt
ist allen klar: Schaeffler und
Tomczyk werden im Titelkampf
kréftig mitmischen.

/. ;
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OSCHERSLEBEN — An der Spitze der Fahrerwertung hat sich ein
packender Zweikampf entwickelt: Tomczyk versus Spengler. Die
Flihrung wechselte standig hin und her. Nach seinem dritten
Saisonsieg in Brands Hatch liegt der Deutsche wieder vorn.
Sein Vorsprung betrdgt gerade mal ein Plinktchen. Spengler,
dernoch in der ersten Saisonhdlfte vier Pole-Positions holte,
dann aber seine Stdrke im Zeittraining verlor, trumpftin
Oschersleben auf: Startplatz zwei. Tomczyk strandet auf

Rang 14. Ungewohnt. Aber zu erkldren: ,,Wir haben vom Freien
Training zum Qualifying etwas verdndert®, sagt er. ,Das Auto
hat sehr komisch reagiert und war schwer fahrbar. Wir werden
tiber Nacht arbeiten, um Schadensbegrenzung zu betreiben
und im Rennen in die Punkte zu fahren.“ Vorteil Spengler.
Denkste. Am Rennsonntag 6ffnet sich der Himmel iber der
Magdeburger Borde und flutet die Strecke. Die Vergangenheit
in der DTM hat gezeigt: Im Regen ist alles moglich. Keine
Floskel. Tomczyk beweist es. Schon in der ersten Runde macht
er acht Range gut. Wahnsinn. Die Konkurrenz hilft kraftig

mit: Verbremser, Dreher, Boxenstopps — schon ist er Dritter.
Spengler fiihrt. Aber dann: Der Mercedes-Pilot meldet per Funk
ein Problem mit der Aufhdngung. Er kommt an die Box. Tomczyk
erbt Rang zwei. Die Crew von Spengler versucht zu retten.
Vergebens. Das Auto fahrt unrund. Das Aus. Tomczyk wird
hinter Markenkollege Ekstrom Zweiter und hat damit Matchball
im kommenden Rennen.

—



VALENCIA - Schonstes Urlaubswetter. Genau
die richtige Atmosphdre, um Historisches zu
schaffen. Martin Tomczyk hat neun Punkte
Vorsprung auf Spengler. Es spricht alles fiir
den Schaeffler-Piloten. Im Zeittraining halten
sich die beiden Titelaspiranten zuriick.

Rang elf fiir Tomczyk, Rang 13 fiir Spengler.
Im Rennen macht Tomczyk das, was er
schon das ganze Jahr macht: Pldtze gut. An
tibermédfig famosen Qualifying-Ergebnissen
liegt es nicht, dass er so gut dasteht. Viel
eher an seiner Rennperformance. Und die
zeigt erauch in Spanien. Acht Rdnge geht’s
nach vorn. Platz drei. Spengler kommt

nicht iber Rang sieben hinaus. Tomczyk

hat den Titel. Seinen ersten. Und das im
»Jahreswagen®. Perfekt ist die grote
Titeliberraschung der DTM-Geschichte —
ebenso der erste Triumph fiir Schaefflerim

ersten Jahr des Engagements. »

1 Martin Tomczyk,
Moderator Atze Schroder
und Mike Rockenfeller
(von links) beim
DTM-Spektakel im
Olympiastadion Miinchen

2 Zweiter Siegin
Folge — Tomczyk
tibernimmt nach dem
Lausitzring-Rennen die
Tabellenfiihrung

3 Gute-Laune-Saison fiir
Audi-Motorsportchef
Dr. Wolfgang Ullrich und
Schaeffler-Pilot Martin
Tomczyk

ABSTECHER NACH LE MANS

Bei den 24 Stunden von Le Mans ist nicht

nur Schaeffler mit speziellen Radlagern und
Generatorfreilauf aus Helikopterstahlin den
Rennwagen vertreten. 2011 setzt das Audi-Werksteam
auf Mike Rockenfeller. Der spétere Schaeffler-Pilot
absolviert im Audi R18 einen Nacht-Stint. Zwischen
Mulsanne und Indianapolis will er einen Ferrari
tberrunden. Dieser wechselt zu frith die Spur.
Beriihrung am Heck. Dreher. Bei mehrals 300 km/h.
Der Audi schldgt in die Streckenbegrenzung ein. Das
Wrack kann ,,Rocky“ aus eigener Kraft verlassen —
nahezu unverletzt. Den hohen Sicherheitsstandards
und seinem Schutzengel sei Dank. Vorsichtshalber
setzt er ein DTM-Rennen aus.
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HERZOGENAURACH - Es ist dieses
Fieber. Das Fieber aller Beteiligten
auf die bevorstehende Saison. Es ist
deutlicher zu spiiren als sonst. Denn
die DTM bekommt Zuwachs. Aus zwei
mach drei Hersteller. Die von langer
Hand geplante Riickkehr von BMW
wird Realitat. Die Miinchener Marke
bringt das Fahrerkarussell ordentlich
in Schwung. Was viele Jahre mehr
oder weniger verpdnt war, praktiziert
BMW ohne Skrupel: das Abwerben
von Fahrern anderer Marken. Am

Haken landen zwei ganz dicke Fische:

Spengler und Tomczyk. Rums. Davon
muss man sich vor allen Dingen bei
Audi erst mal erholen. Futschist der
Titelverteidiger. Frei ist damit das
Cockpit des Schaeffler-Autos. Wie
alle drei Hersteller darf auch Audi fir
die neue DTM-Ara neue Autos bauen.
Fahrer des Schaeffler Audi A5 DTM
wird Wunschpilot Mike Rockenfeller,
der zuvor schon mit INA in der DTM
um Punkte gekdmpft hat und von Abt
Sportsline zu Phoenix zuriickkehrt.

1 Highlight Norisring — 3 ,Rocky“ldsstes
Rockenfeller findet im qualmen
griin-gelben Schaeffler-

Audi die Liicke 4 Blick nach vorn -
flir Rockenfellerist
2 Neue Kollegen — Mike Schaeffler ein Gliicksgriff
Rockenfeller (links) und in Sachen DTM-Karriere
sein Phoenix-Partner

Miguel Molina 5 ,,Rocky“vordem
Champion 2012,
Bruno Spengler

HOCKENHEIM — Den mit Spannung erwarteten ersten
Schlagabtausch der drei Hersteller entscheidet
Mercedes-Benz fiir sich. Altmeister Gary Paffett siegt vor
Markenkollege Jamie Green. Mike Rockenfeller startet
solide — Rang fuinf. Ganz anders BMW: Auf Platz sechs ist
Andy Priaulx bester Pilot der Riickkehrer-Marke. Eine erste
Standortbestimmung?




ALLES NEU

Dass die DTM 2012 mit einem neuen Reglement antreten wiirde, stand schon ein paar Jahre fest. Nicht umsonst
hat BMW ausgerechnet dieses Jahr fiir das Comeback ausgewdhlt. Gleiche Chancen fiir alle Hersteller. Die
groBte Verdnderung ist offensichtlich: die neuen Autos. Audi A5 DTM, BMW M3 DTM und DTM Mercedes

AMG C-Coupé. Das AuBere: breiter, ldnger, flacher — einfach bulliger als die Vorgidnger-Modelle. Ein groRerer
Heckfliigel sorgt fiir mehr Anpressdruck. Geschaltet wird neuerdings mit Lenkradwippen. Das Innere: bleibt
gleich. Im Motorraum bollert weiterhin fiir alle Fahrzeuge verbindlich ein 4-Liter-V8 mit rund 500 PS. Das
Nachtanken wird abgeschafft. Ein Sieg wird kiinftig mit 25 statt zehn Punkten deutlicher belohnt als bisher.

BRANDS HATCH - Gary Paffett bleibt
das Maf3 der Dinge. Mit nunmehr
zwei Siegen und einem zweiten
Rang hat der Brite den besten
Saisonstart in der gesamten DTM-
Historie hingelegt. Erster Verfolger
in der Fahrerwertung ist mittlerweile
Bruno Spengler. Bruno Spengler?

Ja, die BMW-Fahrer haben den
schwachen Saisonstart vergessen
gemacht. Der Kanadier bescherte
seinem neuen Arbeitgeber beim
zweiten Lauf auf dem Lausitzring
den ersten DTM-Sieg seit 20 Jahren.
Mike Rockenfeller fahrt nach

einem ,,Nuller mit Rang drei

wieder in die Punkte. Der Beginn
einer beeindruckenden Serie: Der
Mann aus Neuwied verzeichnet in
den kommenden sieben Rennen
Zghlbares. Das ist ohnehin

das Geheimnis des Erfolgs des
Schaeffler-Audi. In den vier Jahren
als Fahrzeugsponsor punktet

die griin-gelbe Rakete in 34 von

40 Rennen. Synonym fiir Konstanz in
der DTM? Schaeffler.

HOCKENHEIM - Das Finale. Audi ist schon lange raus aus dem
Titelkampf. Eine ungewohnte Situation fiir die in diesem Jahrtausend
erfolgsverwohnte Marke mit den vier Ringen. Bester ihrer Zunft ist Mike
Rockenfeller auf Gesamtrang vier. Fiir ihn personlich ein super Jahr. Mit

einem weiteren guten Resultat kann er sein bisher bestes Ergebnis toppen.

2011 wurde er Gesamtsechster. Es wird kein gutes Ergebnis. Rockenfeller
muss kollisionsbedingt schon nach zwei Runden aufgeben. Einer von nur
zwei Ausfdllen in vier Jahren Schaeffler-Audi. Da sich seine Verfolgerin
der Tabelle aber ebenso wenig mit Ruhm bekleckern, halt ,,Rocky“ Platz

vier. Gliick im Ungliick. Ganz vorn fangt Bruno Spengler mit seinem vierten

Saisonsieg Gary Paffett noch ab und feiert mit BMW das Triple: Fahrer-,
Team- und Markentitel machen den holprigen Saisonstart vergessen.

4
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ZAHLEN UND FAKTEN

SCHAEFFLER IN DER DTM 2011-2014

Audi.in'der DTM an den

Start, bei

Technisch
bedingte Ausfille
in vier Jahren
DTM

Rennen wurden Punkte
eingefahren

Platze fuhren
Tomczyk und

Rockenfellerin

27 Rennen nach vorn. Sieben
Mal hielten sie den Startplatz.
Nur sechs Mal verschlechterten
sie ihre Position bis ins Ziel.

Mal ging ein Schaeffler-

Fahrertitel fuhren Martin
Tomczyk (2011) und Mike
Rockenfeller (2013) ein

1

Teamtitel fiir Phoenix
Racing im Jahr 2013 steht
zu Buche



MIKE ROCKENFELLER
DTM-Champion 2013
»WIR SOLLTEN
FEIERN UND

DIE NACHT
GENIESSEN. «

Einen von zwei
Saisonsiegen
2013 holt Mike
Rockenfeller bei
der DTM-Premiere
in Moskau

2013

HERZOGENAURACH - Was hinter den Kulissen schon
monatelang kolportiert wird, ist nun offiziell: In dieser

Saison bereichern zwei spannende technische Features die
DTM. Reifenausriister Hankook stellt den Fahrern ab sofort
Slicks mit verschiedenen Reifenmischungen zur Verfiigung.
Den Standard-Reifen, derin den Jahren zuvor alternativlos
verwendet wurde, und den neuen Options-Reifen. Letzterer ist
deutlich weicher. Vorteil: Er haftet besser auf dem Asphalt und
ermoglicht dadurch schnelle Kurvenfahrten. Nachteil: nicht auf
Dauer. Weichere Mischung bedeutet auch héherer Verschleif.
Die ITR schdtzt auf Basis von Testergebnissen, dass der
Options-Reifen schon nach sieben Runden deutlich abbauen
wird. Feature Nummer zwei ist das Drag Reduction System,
kurz DRS. Auf deutsch: Klappfliigel. Der Fahrer kann den
Heckfliigel seines Fahrzeugs per Knopfdruck auf einer Geraden
flacher stellen, dadurch den Luftwiderstand verringern, sich
im Windschatten besser an den Vordermann ansaugen und
diesen im Optimalfall vor der ndchsten Kurve iiberholen.

Was gibt es Neues bei Schaeffler? Nichts. Die erfolgreiche
Kombination aus Mike Rockenfeller, dem Audi Sport Team
Phoenix und dem griin-gelben Auto bleibt bestehen. Never
change a winning team. Lediglich der Name d@ndert sich: Aus
Schaeffler Audi A5 DTM wird Schaeffler Audi RS 5 DTM. Der
Grund? Das Audi-Werksteam hat sein Einsatzfahrzeug leicht
modifiziert und folglich auch umbenannt. 4
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HOCKENHEIM — Mal wieder Saisonauftakt.
Aber dieses Mal ist es anders.
Unterhaltsamer als sonst. Options-

Reifen und DRS sei Dank. Die beiden
Neuerungen machen genau das, was man
sich von ihnen erwartet hat: Sie bringen
viel Schwung ins Feld. Der Options-

Reifen stellt sich allerdings als viel mehr
als nur eine Option heraus. BMW-Pilot
Dirk Werner absolviert auf den weichen
Reifen 31 Umldufe und arbeitet sich so um
18 Platze nach vorn. Von wegen sieben
Runden! Auch Mike Rockenfeller mischt
munter mit. Der Schaeffler-Pilot startet von
Rang 14, liberquert die Ziellinie auf Rang
acht. Die Fans in Hockenheim sehen satte
45 Uberholvorgénge. Im Vorjahr waren

es an gleicher Stelle gerade einmal 13.
Mit Augusto Farfus, Werner und Christian
Vietoris kann man getrost von einem
Uberraschungspodium sprechen.

1 Fanmagnet — das Auftaktrennen auf dem

Hockenheimring ist traditionell bestens besucht

2 Markenbotschafter,,Rocky“ gibt Schaeffler-
Mitarbeitern einen Einblick hinter die DTM-Kulissen

3 Rockenfellers griin-gelber RS 5 DTM, verfolgt von
Audi-Markenkollege Timo Scheider

BRANDS HATCH — Wie viel wertvoller ein DTM-

Sieg seit der Einflihrung des neuen Punktesystems
geworden ist, beweist das zweite Rennen. Zunéchst
einmal setzt Ex-Schaeffler-Pilot Martin Tomczyk das
erste Highlight im BMW-Dress: Er holt sich die Pole-
Position. Die Freude wahrt allerdings nur kurz, denn
die Rennleitung beordert ihn wegen eines zu leichten
Autos an das Ende der Startaufstellung. Sinnbildlich
fiir Tomczyk, der 2013 sein mit Abstand schlechtestes
DTM-Jahr erlebt. Freude dagegen bei Mike
Rockenfeller. Er erbt den Platz an der Sonne. Vom
Startschuss weg lasst ,Rocky“ nichts anbrennen,
feiert seinen zweiten DTM-Sieg und ist plotzlich
Spitzenreiter in der Fahrerwertung. Premiere in seiner
DTM-Karriere. Aufatmen auch bei seinem Arbeitgeber
Audi, der zum ersten Mal seit Tomczyks Titelgewinn
2011 wieder einen seiner Fahrer ganz oben weif3.
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MOSKAU - Die DTM zu Gast in Russland. Das gab es

in bisher 26 Jahren noch nie. Der 80 Kilometer von der
Metropole entfernt gelegene Moscow Raceway ist fiir alle
Piloten Neuland. Spannend. Wer wird sich wohl am besten
zurechtfinden? Antwort: Mike Rockenfeller. Allerdings mit
ein bisschen Anlauf. Im ersten Durchgang des Qualifyings
fahrt er die neuntbeste Zeit, in der zweiten Session die
drittbeste, in Abschnitt drei ist er Schnellster und im
finalen Vierer-Shoot-out ... braucht er gar nicht anzutreten.
Russlands Prasident Wladimir Putin mochte einen Ausflug
per Hubschrauber unternehmen und ldsst zu diesem
Zweck den Luftraum, unter anderem iiber der Rennstrecke,
sperren. Damit kann der DTM-Rettungshubschrauber, der
bei jeder DTM-Session obligatorisch kreist, nicht starten.
Die Rennleitung erklart das Zeittraining fiir beendet. Das
Ergebnis des dritten Durchgangs zahlt. Rockenfeller hat
die Pole-Position und kommentiert treffend: ,,Andere
Lander, andere Sitten, wiirde ich da nur sagen.“

Argster Titelrivale des Schaeffler-Piloten ist ein alter
Bekannter: Bruno Spengler. Rockenfellers Fiithrung in

der Fahrerwertung vor dem Kanadier betrdgt lediglich

zwei Punkte. Startschuss. Rockenfeller wiederholt seine
Performance von Brands Hatch und feiert ungefdhrdet
seinen zweiten Saisonsieg. Fiir Spengler hingegen verlauft
das Rennen dramatisch: Von Startplatz vier verliert erin
den ersten drei Runden vier Pldtze. Dann kollidiert er mit
Rockenfellers Phoenix-Teamkollege Miguel Molina und
fallt weit zuriick. In der 27. Runde die Hochststrafe: Er wird
von Spitzenreiter Rockenfeller iberrundet. Das nennt man
eine schallende Ohrfeige. Rockenfeller zieht auf 27 Punkte
in der Tabelle davon. 4

AUCH 'NE NUMMER EINS

Rennfahrer sind nie miide, nach

einem Erfolg ihr Team zu loben.

»Wir haben zusammen ...“ heifdt es
gern. Was wie eine Floskel klingen
mag, ist die Wahrheit. Ohne seine
Mechaniker, Ingenieure, Teamchefs
ware der Pilot nichts. Ebenso wichtig
wie gute Arbeit ist gute Stimmung. Ein
Paradebeispiel fiir das Schaffen einer
familidren Atmosphdre ist das Audi
Sport Team Phoenix. So berichten
zumindest regelmédfig Piloten, die

fur die Mannschaft aus Meuspath am
Nirburgring fahren. Vertrauen férdert
die Leistung. Und die ist seit nunmehr
drei Jahren auf dem Hohepunkt. 2011
fuhr Champion Martin Tomczyk fiir
Phoenix, 2012 der bestplatzierte Audi-
Fahrer Mike Rockenfeller. 2013 erneut
der Gewinn des Fahrertitels. Als Bonbon
gewinnt Phoenix erstmals die offizielle
Teamwertung. Das einstige ,,Zweite-
Reihe-Team“ hat sich unter der Fiihrung
von Ernst Moser zur Spitzentruppe
entwickelt — und Schaeffler war dabei.

Teamchef Ernst Moser und Mike

Rockenfeller gewinnen 2013 mit dem Audi
Sport Team Phoenix Fahrer- und Teamtitel
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1 Schaeffler und die
Konzernmarken
LuK, INA sowie
FAG zieren Mike
Rockenfellers
Audi RS 5 DTM

2 Typisch,,Rocky“ —
hochkonzentriert

vorjedem Rennen

ZANDVOORT - Spengler ist nach seinem Moskau-Desaster vollig von der Rolle und holt
weder auf dem Niirburgring, noch in Oschersleben, noch hierin den Niederlanden einen
einzigen Punkt. Dass sich der wie ein Uhrwerk punktende Mike Rockenfeller nicht schon
ldngst zum Champion gekront hat, ist Augusto Farfus zu verdanken. Der BMW-Brasilianer
ist neben ,,Rocky“ starkster Fahrer der zweiten Saisonhdlfte und vor dem Gastspiel auf
dem direkt an der Nordsee gelegenen Diinenkurs einzig verbliebener Titelrivale. 33 Punkte
Riickstand sprechen jedoch eine deutliche Sprache. Rockenfeller hat Matchball. Das
Rennen liefert eine Bilderbuchgeschichte: Beim Start schieen Farfus und Rockenfeller

an Pole-Setter Marco Wittmann vorbei an die Spitze. Dann eine Schrecksekunde fiir alle
Fans des Deutschen: Die Rennleitung untersucht einen moglichen Friihstart. Ergebnis:
negativ. Nach den ersten Pflichtboxenstopps liegt urplotzlich Timo Scheider zwischen
Farfus und Rockenfeller. Das wiirde nicht zum vorzeitigen Titelgewinn reichen. Da Scheider
aber ebenso wie der Tabellenfiihrer ein Fahrzeug mit vier Ringen auf dem Kiihlergrill lenkt,
ist es nur eine Frage der Zeit, bis die Platze wieder getauscht werden. In Runde 25 ist es

so weit. Rockenfeller wieder auf Titelkurs. Im Ziel dann die Gewissheit. Rang zwei hinter
Farfus reicht. 26 Punkte Vorsprung sind beim Finale in Hockenheim nicht mehr einzuholen.
Rockenfeller auf dem Hohepunkt seiner Karriere. DTM-Titel Nummer zwei fiir Schaeffler im
dritten Jahr als Fahrzeugsponsor. Was fiir eine Bilanz.




2014

HERZOGENAURACH - Die
Titelverteidigung ist in der DTM ein
groRes Mysterium. Erst zwei Fahrer
schafften es, den ersten Gesamtplatz
zwei Mal in Folge zu holen. Bernd
Schneider und Timo Scheider. Dauer-
Champions wie Michael Schumacher und
Sebastian Vettel in der Formel 1 kennt
die DTM nicht. Logischerweise ist der
Anspruch des aktuellen Titeltragers, im
Folgejahr das Kunststiick zu wiederholen.
So auch fiir Mike Rockenfeller. Erstmals
ist er nicht Jager, sondern Gejagter.

3 Coole Cowboys — die ARD bittet vor der

Saison 2014 zu einem Dreh mit den sieben
aktuellen und ehemaligen DTM-Champions.

Einervon ihnen ist Mike Rockenfeller

4 In Zandvoort liegt Rockenfeller lange Zeit

auf Siegkurs, ehe eine Safety-Car-Phase das

ganze Feld durcheinanderwirbelt

OSCHERSLEBEN - Rockenfeller
trudelt nach einem
turbulenten Regenrennen
hinter Uberraschungssieger
Christian Vietoris als
Zweiterim Ziel ein. Das gibt

18 Punkte. Beim Auftakt auf
dem Hockenheimring hatte
erals Vierter bereits zwolf
Zahler gesammelt. Das ist

die Tabellenfiihrung. Mission
Titelverteidigung lauft. »
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KUR, KEINE PFLICHT

Fiir einige Piloten sind PR-Termine ldstige
Muss-Aufgaben, Mike Rockenfeller hat

Spaf} daran. Insbesondere wenn es um
Veranstaltungen von Schaeffler geht.

Als offizieller Markenbotschafter des
Unternehmens vertritt ,,Rocky“ die Farben
nicht nur auf, sondern auch neben der
Rennstrecke. So besucht er die iber den
kompletten Globus verteilten Schaeffler-Werke
und ldsst sich die Arbeit erkldren. ,,Ich habe in
Ungarn ein Werk besucht, in dem Kupplungen
hergestellt werden®, sagt ,,Rocky*“.

»Natirlich habe ich in meiner Ausbildung

als Kfz-Mechaniker unzahlige Kupplungen
gewechselt. Aber zu sehen, wie sie entstehen,
war komplett neu.“ Auch von der Bandbreite
der Teile, die Schaeffler herstellt, ist
Rockenfeller beeindruckt: ,,Das geht vom
einen Millimeter kleinen Mini-Lager bis zu
einem 12-Meter-Lager fiir Tagebaubagger.“

Schaeffler-Markenbotschafter on Tour —

Werksbesuche mit Autogrammstunden stehen
bei Mike Rockenfeller hoch im Kurs

MOSKAU - Titelverteidigung? Ade. Auch Rockenfeller
scheint sich in die lange Liste derer einzureihen, die

es probierten und scheiterten. Nach mittelméaigen
Ergebnissen in Budapest und auf dem Norisring findet
sich der 30-)Jahrige auf Platz vier der Fahrerwertung
wieder. Klingt nicht schlecht. Jedoch ist der Riickstand
auf BMW-Uberflieger Marco Wittmann schon
betrdachtlich. In Moskau machte ,,Rocky“ vor rund
einem Jahr einen riesigen Schritt Richtung Titelgewinn.
Vielleicht ein gutes Omen, um an gleicher Stelle

eine Aufholjagd zu starten. Das Zeittraining macht
Hoffnung. Er qualifiziert sich fiir den vierten Startplatz,
wdhrend Wittmann auf Rang sieben Schwéche zeigt. Im
Rennen wird Rockenfeller zundchst mal ein paar Platze
durchgereicht. Kein Grund zur Panik, denn erist mit
Standard-Reifen unterwegs. Diese sind gegeniiber den
Options-Reifen 2014 noch unterlegener als im Vorjahr.
Eine Aufholjagd nach seinem Reifenwechsel ist fest
eingeplant. Dazu kommt es aber nicht. Rockenfellers
neuer Phoenix-Teamkollege Timo Scheider verursacht
gegen Rennmitte eine Safety-Car-Phase. Nach vier
Runden hinter dem Fiihrungsfahrzeug wird das Rennen
wieder freigegeben. Alle Autos schiefien dicht an

dicht durch die Kurven. Plotzlich dreht sich Audi-

Mann Adrien Tambay und scheidet aus. Sein Auto zeigt
deutliche Kollisionsspuren. Ebenso Rockenfellers.

Das Schaeffler-Fahrzeug rollt ohne Fahrertiir auf

dem Rasen aus. Keine Fernsehkamera hat den Unfall
aufgenommen. Die folgenden Szenen lassen aber
erahnen, was passiert ist. Ein ziemlich mitgenommener
Rockenfeller verldsst sein Auto, steigt hinter die
Streckenbegrenzung und sinkt zu Boden. Mit den
Handen vor dem Gesicht bleibt er regungslos liegen.
Nach dem Rennen die Auflésung: ,,Ich kann nur eines
sagen: Dass es mir fiir Adrien, Audi und mein Team
Phoenix unheimlich leid tut. Es war ganz klar mein
Fehler und keine Absicht“, sagt Rockenfeller. ,Vielleicht
waren meine Vorderrdder nicht warm genug. Ich war
tiberrascht, dass sie blockiert haben und ich Adrien
hinten reingerutscht bin.” Der Tiefpunkt im bisherigen
DTM-Leben des Mike R.



1 MitRang zweiin

Oschersleben
klettert ,,Rocky“
voriibergehend
an die Spitze der
Fahrerwertung

Versonliches Ende —
beim spannenden
Saisonfinale springt
Rockenfeller noch
auf den dritten
Gesamtrang vor

Phoenix-Racing-
Sonnyboys —
Timo Scheider und
Mike Rockenfeller

HOCKENHEIM - Eine ziemlich einseitige Saison ist in fast allen Belangen schon gelaufen.
Marco Wittmann steht als Fahrerchampion fest, ebenso sein RMG-Rennstall als
Teamchampion. Lediglich der Markentitel ist noch nicht vergeben. BMW gegen Audi. 361 zu
340 Punkte. ,Der Titel des besten Herstellers ist unser Ziel — um ihn werden wir gemeinsam
kampfen®, sagt Dieter Gass, Leiter DTM bei Audi. ,,Die Pole-Position von Adrien Tambay
beim Saisonauftakt in Hockenheim hat gezeigt, dass unser RS 5 DTM auf dieser Strecke
gut funktioniert.“ Er funktioniert auch beim Finale. Und zwar prdchtig. Sechs ,,Audianer”
platzieren sich in den ersten vier Startreihen. Mike Rockenfeller ist einer von ihnen auf
Rang sieben. Im Rennen miinzen die Mannen von Gass die guten Ausgangspositionen in
das mit Abstand beste Audi-Mannschaftsergebnis des Jahres um. Mattias Ekstrom, Mike
Rockenfeller und Jamie Green feiern einen Dreifachsieg. Der Markentitel ist gewonnen. Mit
seinen 18 Punkten springt ,,Rocky“ in der Fahrerwertung noch von Rang fiinf auf Platz drei.
Ein verséhnliches Ende einer Saison mit Hohen und Tiefen. <

'SCHAEFFLEF
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DIE GLORREICHEN VIER

Gestatten: Kurt Thiim, Mattias Ekstrém, Martin Tomczyk und
Mike Rockenfeller — DTM-Titeltrager im Zeichen Schaefflers.

1986 THIIM TOP

amals...dasistdie DTM-Epochevon Kurt Thiim.

D Als die Starterfelder noch mehrals 40 Fahrzeu-

ge zdhlten. Damals...daswar1986.Die DTM ist

erst zwei Jahre alt. Beinahe ware Kurt Thiim gar nicht dabei
gewesen.ZweiJahrezuvorgewinnterdiedeutsche Formel-3-
Meisterschaft. Er strebt nach Hoherem, hat aber nicht ge-
nug finanzielle Mittel. Fiir die Saison 1985 findet er keine
neue Anstellung als Rennfahrer und wahnt seine Karriere
am Ende. Er plant als Automechaniker. Dann eine Chance:
Sein ehemaliger Formel-3-Teamchef Malte Bongers ver-
mittelt ein Treffen mit Frieder Nickel, Chef des DTM-Teams
atn. Nickel bietet Thiim das Cockpit eines Rover Vitesse
an. ,,Verdienen konnte ich da nichts“, sagt Thiim riickbli-
ckend. ,Aber besser als nichts. Ich wollte Rennfahrer blei-
ben.“ Ein Gliicksgriff, wie sich herausstellt. Thiim schldgt
sich in seinem ersten Tourenwagen-Jahr bravourds, der Ro-
verist barenstark. Am Ende steht der Titelgewinn. Fast drei
Jahrzehnte spéter ist der 1958 geborene Ddne immer noch
nicht motorsportmiide. Fiinf bis sechs Rennen pro Jahr be-
streitet er. Mehr Zeit hat er nicht, denn hauptberuflich ist er
Testfahrer bei Goodyear in Luxemburg. Und er hat ein gro-

KURT THIIM

Bes Hobby: seine vier Kinder. Eines davon ist Sohn Nicki. St in der DTM 1986-1996
Ebenfalls Rennfahrer. Dessen grofite Erfolge sind der Ge- f
winn des Porsche Supercup 2013 und ein Klassensieg bei
den 24 Stunden von Le Mans 2014.

RENNEN 212
POLE-POSITIONS 16
SCHNELLSTE RENNRUNDEN 13
SIEGE 19

Mal von

der Pole im
Jahr 1994 —
DTM-Rekord




;- 76

Prozent seiner Rennen
in den Punkten — kein
Aktiverist besser

MATTIAS EKSTROM
in der DTM seit 2001

RENNEN 144
POLE-POSITIONS 19
SCHNELLSTE RENNRUNDEN 13

SIEGE 19

2004, 2007 EKSTROM FEIERT DOPPELT

attias Ekstrom ist einer der ,echten Typen“ der DTM. Mit guter Laune ist er um keinen Spruch verlegen. ,Man ist

M erst Meister, wenn man Meister ist. Egal ob Bademeister, Hausmeister, Hafenmeister oder DTM-Meister®, sagt
Ekstrom. Ist er schlecht drauf, gibt es deutliche Worte. Sportlich ist ,,Eki“ liber jeden Zweifel erhaben. Hohe-

punkte sind seine beiden DTM-Gesamtsiege 2004 und 2007 sowie die vier Titel beim Race of Champions. Als wadre das Leben
als DTM-Fahrer nicht anspruchsvoll genug, griindet Ekstrom sein eigenes Rallycross-Team EKS und nimmt an der WM teil. »
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MARTIN TOMCZYK
in der DTM seit 2001

RENNEN 142
POLE-POSITIONS 8
SCHNELLSTE RENNRUNDEN 8
SIEGE 7

2011 TOMCZYK UBERRASCHT ALLE

igentlich habe ich den falschen Beruf gewdhlt, oder? Wie cool ich rilberkomme*, sagte einst Martin Tomczyk zu ei-
E nem Foto, auf dem er bei einem Modeshooting mit zwei weiblichen Schdnheiten abgebildet ist. Einer guten Partie
Pokerist erebenso wenig abgeneigt wie einer Fahrt auf einem Harley-Davidson-Chopper. Tomczyk ist der Rockstar
der DTM. Ein Frauentyp. Aber vergeben. Seit 2008 ist er mit Hobbyrennfahrerin und Moderatorin Christina Surer liiert, seit
2013 verheiratet. Zusammen mit Tochter Grace und Hund Rookie fiihrt das Paar ein gliickliches Familienleben in Tomczyks
Geburtsstadt Rosenheim. Tomczyks DTM-Karriere verlduft dagegen lange Zeit weniger gliicklich. Er steigt 2001 gleichzeitig
mit Mattias Ekstrom beim Audi-Privatteam Abt Sportsline ein. Beide werden 2004 vom Audi-Werksteam unter Vertrag genom-
men. Wahrend sein Kumpel Erfolge feiert, muss Tomczyk lange bis zu seinem Durchbruch warten. Erst 2006 gelingt dem Was-
sertrager der erste Sieg. Eine vermeintlich bittere Pille muss er 2011 schlucken: Innerhalb der Audi-Werksmannschaft wird er
zu Phoenix Racing transferiert. Die Saison nimmt erim ,,Jahreswagen“ Schaeffler Audi A4 DTM in Angriff. Das neue Team ent-
puppt sich als Gluicksfall. Er fahrt bei allen Rennen in die Top Fiinf. Dieses Kunststiick gelang in der DTM-Geschichte nur noch
Rekordchampion Bernd Schneider. Tomczyk gewinnt souverdn seinen ersten Titel und wechselt zur Saison 2012 zu BMW.




2013 ROCKENFELLER AUF DEM GIPFEL

ike Rockenfeller und Schaeffler — eine unzertrennliche Einheit in der DTM. Zundchst pilotiert ,,Rocky“ den roten

M Phoenix-Audi mit INA-Branding. 2012 tibernimmt er das Steuer des griin-gelben Audi von Martin Tomczyk und
setzt die Erfolgsgeschichte des Automobilzulieferers aus Herzogenaurach fort. In einem aus Audi-Sicht schwa-

chen Jahrist es Rockenfeller, der die Fahnen der Ingolstddter hochhélt und gleichzeitig seine personliche DTM-Bilanz auf ei-
nen neuen Héhepunkt treibt: Dank Teamorder und guter Strategie kampft er lange um den Titel und belegt Gesamtrang vier.
EinJahrspdterlasst er das gesamte Fahrerfeld hinter sich. Champion! Egal ob Titelgewinn, Siege oder Niederlagen — iiberma-
Bige Emotionen sind ,,Rockys“ Sache nicht. Er geh6rt zu der Kategorie ruhiger Zeitgenosse. Die Stunden vor Rennbeginn ver-
bringt er gerne in seinem privaten Wohnmobil. Im Rennen verldsst er sich auf seine fahrerischen Fahigkeiten. Meistens reicht
es fuirziemlich weit vorn, ,,aberwenn ich um Platz 18 fahre, muss ich mir nicht unnétig alle Ecken am Auto abfahren. Vielleicht
binich zu gut erzogen, aberich glaube, wenn man immerzu in Kollisionen verstrickt ist, geht das auf Dauer nicht gut.“ 4

MIKE ROCKENFELLER
in der DTM seit 2007

RENNEN 81
POLE-POSITIONS 4
SCHNELLSTE RENNRUNDEN 4
SIEGE 3

Startplatz

im Schnitt

trotzdem
@ Champion




DTM
Interview Mike Rockenfeller




EINER VON UNS

DTM-Champion Mike Rockenfeller
begeistert mit seiner professionellen
und zugleich herzlichen Art nicht nur
Motorsport-Fans, sondern hat sich auch
bei Schaeffler viele Freunde gemacht.

ie hdufig werden Sie mit Herr Rockefeller
W angesprochen?

MIKE ROCKENFELLER (lacht) Das kommt
schon ab und an vor. In den Anfangsjahren meiner Karrie-
re passierte es noch Gfter, da den Leuten die amerikanische
Unternehmer-Familie Rockefeller geldufiger war als mein

deutscher Familienname. Aber gerade in der Gegend, aus
der ich stamme, ist mein Name keine Seltenheit.

Dann ist es ja unentschuldbar, dass Sie ausgerechnet
in einem Artikel auf der Homepage ihrer Geburtsstadt Neu-
wied ,,Mike Rockefeller* genannt werden.

(Lacht erneut) Ernsthaft? Das gibt es ja nicht. Die miissten
es besser wissen. Ich werde denen mal Bescheid geben.

In der Motorsportszene sind Sie auch als ,,Rocky“ be-
kannt. Woher stammt der Spitzname?
Weif3 ich nicht mehr genau. Mein Vater und mein Onkel wur-
den auch schon immer so genannt. Irgendwann ging das bei
mir auch los. Im Rennsport hat sich der Spitzname tatsdch-
lich durchgesetzt. ,,Rocky® macht sich auf der Boxentafel
auch besser als Rockenfeller. Im engen Familien- und Freun-
deskreis werde ich allerdings bei meinem Vornamen gerufen.

Seit 2012 steuern Sie in der DTM einen Audi mit dem
griin-gelben Schaeffler-Branding und sind Markenbot-
schafter des Unternehmens. Wie wird die Partnerschaft
zwischen lhnen und Schaeffler gelebt?

Der grofite Beriihrungspunkt ist in der Tat das Auto. Ich re-
prdsentiere den Namen, die Logos, die Farben und versu-
che, Schaeffler durch Erfolge im bestmdglichen Licht daste-
hen zu lassen. Im Gegenzug bekomme ich insbesondere von

den Mitarbeitern sehr viel Sympathie zuriick. Ein paar Aus-
zubildende haben ein DTM-Auto gezeichnet und es mir ge-
schenkt. Das war riihrend. Es ist neben der wirtschaftlichen
auch eine unheimlich menschliche Partnerschaft. Ich ver-
suche den Mitarbeitern zu zeigen, wer der Typ hinter dem
Steuer ihres Autos ist, dass ich anfassbar bin, dass sie mer-
ken: ,,Hey, das ist einer von uns.“

2013 haben Sie mit Schaeffler zum ersten Mal die DTM
gewonnen. Genief3t man als Champion mehr Beachtung?
Wenn man um den Titel fdhrt und ihn dann am Ende ge-
winnt, steht man im Fokus der Fans und der Journalisten. In
der DTM- und Motorsport-Szene erst recht, aber auch aufler-
halb. Leute, denen bisher nur Bernd Schneider oder Mika
Hdkkinen ein Begriff waren, konnten auf einmal auch mit
meinem Namen etwas anfangen. Der Titelgewinn in einer so
bedeutenden Serie wie der DTM bringt jedem Fahrer etwas.

DTM-Champion zu werden ist schwierig, Champion zu

bleiben noch viel schwieriger. Warum hat es 2014 mit der
Titelverteidigung nicht geklappt?
Ich glaube, da spielten mehrere Faktoren eine Rolle. Nach
den ersten beiden Rennen stand ich an der Spitze der Ta-
belle und es sah so aus, als wiirde es weitergehen wie in
der Vorsaison. Das war dann aber nicht der Fall. Wir haben
als Team ein paar Fehler gemacht, und sicherlich habe auch
ich als Fahrer keine perfekte Saison hingelegt. Generell
wdre es aber so oder so schwierig geworden, einen derart
gut aufgelegten Marco Wittmann zu schlagen. Dass es am
Ende noch fiir Gesamtrang drei gereicht hat, ist schon, aber
mein Anspruch vor der Saison war ein anderer. 2015 werden
wir zuriickkommen und dann alles daftir geben, damit 2016
wieder die Startnummer 1 auf dem Auto steht.“

Wie ist Ihr Verhdltnis zum Audi Sport Team Phoenix?
Ich habe das Phoenix-Team in der Saison 2009 kennenge-
lernt. 2010 bin ich innerhalb der DTM zu Phoenix gewech-
selt. Teamchef Ernst Moser hat sich sehr gut um mich ge-
kiimmert, ist auf meine Bediirfnisse eingegangen. Das war
von Anfang an ein familidres Verhdiltnis. Nach einem Jahr »
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bei Abt Sportsline kehrte ich 2012 zu Phoenix zuriick. Mit
dem neuen Reglement, dem Comeback von BMW und einem
aktuellen Fahrzeug war das fiir mich mein persénlicher Neu-
startin der DTM. Wir haben zusammen Tiefen, aber vor allen
Dingen Hdbhen erlebt. Das schweifit zusammen. Du kannst
dich aufjeden in der Crew verlassen.

Als Audi-Werksfahrer waren Sie neben der DTM auch
im Sportwagenprogramm involviert. lhr gro3ter Erfolg?
Es sind zwei Erfolge. 2008 habe ich zusammen mit
Alexandre Prémat die European Le Mans Series gewonnen.
Das war ein sehr prestigetréchtiger Triumph, da wir Peu-
geot geschlagen haben, die in dem Jahr eigentlich klar bes-
serwaren. Und natiirlich der Sieg beim 24-Stunden-Rennen
von Le Mans 2010.

Ein Jahr spdter mussten Sie, ebenfalls in Le Mans, ei-

nen schweren Unfall verkraften, der Sie in der DTM sogar
zu einer Pause von einem Rennen zwang. Prdgt so ein ein-
schneidendes Erlebnis?
Ja, auf jeden Fall. Sportlich eher weniger. Sonst miisste ich
sagen: ,,Ich steige nie wieder in einen Rennwagen.“ Meine
Lust auf Motorsport ist aber im wahrsten Sinne des Wortes
ungebremst. Privat sah es schon anders aus. Meine Frau,
meine Eltern und auch ich haben einmal mehr realisiert,
wie schnell und wie unvorhersehbar es zu so einem Ungliick
kommen kann. Wir alle wissen, wie viel Gliick ich hatte, dass
ich aus dem Wrack relativ unbeschadet herausgekommen
bin. Der Unfall ist ein Teil meiner Vita, aber mittlerweile
schon lange abgehakt.

Als Ausgleich zum Motorsport betreiben Sie seit Kur-

zem Radsport, sind unter anderem beim 24-Stunden-Rad-
rennen am Niirburgring mit Phoenix Racing gestartet.
Ich war bisher eigentlich immer ein Jogging-Fan, aber klei-
nere Zipperlein im Knie oder am Schienbein haben mich
dann auf den Radsport gebracht und ich habe schnell gro-
fen Gefallen daran gefunden. Unabhdngig von meinem Sin-
neswandel ist parallel Phoenix darauf gekommen, an Rad-
rennen teilzunehmen und so war ich dann automatisch
dabei. Ein Marathonrennen wie die 24 Stunden am Niir-
burgring fordert den Teamgeist. Privat fahre ich auch regel-
mdpig. Ich habe in meiner Nachbarschaft einige ehemalige
Radrennprofis, mit denen ich super trainieren kann.

»MEINE LUST AUF
MOTORSPORT IST
IM WAHRSTEN
SINNE DES WORTES
UNGEBREMST. «

Fotos vom Radrennen und anderen Events posten Sie

auf lhrer Homepage und diversen Social-Media-Plattfor-
men. Wie wichtig ist es fiir eine Person des 6ffentlichen Le-
bens, méglichst breit vernetzt zu sein?
Fiir mich nicht ganz so wichtig. Viele Kollegen von mir sind
in Sachen Social Media deutlich engagierter. Meine Mei-
nung dazu ist, dass persdnlicher Kontakt immer noch am
wichtigsten ist. Ich sehe den Menschen gern dabei in die
Augen, wenn wir kommunizieren. Aber klar — auch ich kann
nicht mitjedem einzelnen Fan persénlich sprechen. Um viele
Menschen gleichzeitig und ohne grofien Aufwand zu errei-
chen, sind Facebook und Co. schon nicht schlecht.

Privat erlebten Sie 2014 ein ganz besonderes Jahr.
Allerdings. Das aufregendste meines bisherigen Lebens.
Ich habe meine Susanne geheiratet und unser gesunder




1 Mike Rockenfeller steht

Schaeffler-Kommunikator
J6rg Walz Rede und Antwort

Profis meet Formula
Student — Phoenix-
Teamchef Ernst Moser, Mike
Rockenfeller, Schaeffler-
Gesellschafterin Maria-
Elisabeth Schaeffler (vorn,
von links) mit Teilnehmern
der Formula Student

»Rockys“ Arbeitsgerat
2014 - der griin-gelbe
Schaeffler Audi RS 5 DTM

Sohn Phil wurde geboren. Ich fiihle mich unheimlich wohl
als Vater. Ein grofier Dank geht an Susanne. Wenn ich ldnger
unterwegs war, hat sie sich immer super gekiimmert. Unser
Leben hat sich umgekrempelt. Bisher waren immer meine
Eltern die Familie, jetzt habe ich eine eigene.

Sie waren 2014 bei einer Informationsveranstaltung

von Schaeffler zum Thema Formula Student Gastredner.
Wie kam es dazu?
Die Teilnehmer der Formula Student sind angehende Inge-
nieure. Ich habe ihnen erzdhlt, was den professionellen Mo-
torsport ausmacht, wie mein Verhdltnis zu Ingenieuren ist,
was ich fiir wichtig bei einer Ingenieur-Rennfahrer-Bezie-
hung halte. Aber es war kein Monolog meinerseits. Die Stu-
denten haben mir Feedback gegeben, wie sie sich ihre Zu-
kunft als Ingenieur vorstellen. Das war ein sehr interessan-
ter Austausch von Erfahrungen.

Sie sind gelernter Kfz-Mechaniker und haben in den

Anfangsjahren lhrer Motorsportkarriere selbst an Karts
geschraubt. Interessieren Sie sich fiir die hochspeziali-
sierten Produkte von Schaeffler?
Absolut. Bevor ich mit Schaeffler in Beriihrung kam, wuss-
te ich nicht genau, was sie herstellen. Man weif3, dass es im
Motorsport, aber auch im normalen Automobilbereich Zu-
lieferer gibt, aber was genau von wem kommt, ist nicht im-
mer klar. Jetzt bin ich — zumindest was Schaeffler angeht —
voll im Bilde.

Was bedeutet fiir Sie ,,Mobilitdt fiir morgen*“?
Im Bezug auf den Automobilbereich, in dem ich mich beruf-
lich wie privat hauptsdchlich bewege, ist mir bei allem tech-
nischen Fortschritt am wichtigsten, dass der Fahrspaf er-
halten bleibt. 4
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MIKES

Mit dem Audi RS 5 DTM hat Mike Rockenfeller in der Saison 2013 iiberlegen den DTM-Titel
gewonnen. Gregor Messer durfte ein paar Runden mit dem Meisterauto drehen.
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an ndhert sich dem griin-gelben Ding mit

M Respekt und den guten Vorsdtzen, die man

sich selbst gibt: nur nix kaputt machen. Ein

Abflug, gar ein Crash steht ganz oben auf der Not-to-do-

Liste. Die Ansprache von Audi-Sportchef Dr. Wolfgang Ull-

rich schleift sich denn auch mit der Intensitdt von grobem

Schmirgelpapier in die Fugen des Gehorgangs: ,Dieses

Auto ist das Meisterauto. Es ist fiir unser Museum vorge-

sehen. Und zwar kratzerfrei.“ Ullrich sagt das ganz ruhig,

aber man fiihlt deutlich die drei Ausrufezeichen in der auto-

ritdren Stimme des Osterreichers. Und dennoch macht Ull-

rich sogleich wieder Mut: ,,Unser Auto ist eigentlich nicht
schwer zu fahren.“

Bereits der Einstieg widerlegt den Audi-Sportchef.
Auch wenn man es schon hunderte Male beobachtet hat,
wie ein DTM-Crack in sein Sportgerat kriecht, ist die Praxis
deutlich schwererals die Theorie. Die Choreografie des Ein-
steigens ist komplex: rechtes Bein zuerst, im Spreizschritt
tief hinein ins dunkle Innere Richtung Pedalerie. Wer am
Bolschoi-Theater Ausdruckstanz studiert hat, ist im Vorteil.
Die rechte Hand folgt und klammert sich innen an das linke
obere Rohr des Kifigs, dann zwangt sich der Fahrer riick-
lings in eine plotzlich doch viel zu kleine Offnung in den
Sitz, der sich scheinbar unendlich weit hinter der B-Sadule
versteckt. Das linke Bein folgt zum Schluss, und man muss
aufpassen, das fiir den Fahrer so wichtige Beliiftungsrohr
nicht abzureifen: ,,0hne Luftzirkulation im Auto haltst du
es nicht aus®, schwort Mike Rockenfeller. Zudem darf es
auf Kopfhohe nie warmer als 45 Grad sein, was ein Sensor
exakt misst.

/7 Audi Spc

Der Sitz passt prima. Ist das wirklich der Original-Ses-
sel von Meister Rockenfeller? Denn der ist nur 1,75 Meter
grof3, wiegt nur 67 Kilo und ist erheblich schmaler um die
Hiiften. Dass ich mich zum Durchtreten des Kupplungspe-
dals deutlich langmachen muss, stért nur fiir den Moment:
,Die Kupplung trittst du ja sowieso nur beim Anfahren®,
erklart ,Rocky“. Um den Achtzylinder zu starten, miissen
zwei Hebelchen auf der mit allerhand Funktionskndpfen
ibersdten Mittelkonsole umgelegt werden: erstens der des
Hauptstromschalters, der von einer knallroten Sicherheits-
klappe geschiitzt ist, sowie zweitens der eines direkt da-
neben platzierten Kippschalters, der die Ziindung freigibt.

Treffpunkt Heckfligel —
DTM-Champion
Rockenfeller, Audi-
Sportchef Dr. Ullrich,
Testfahrer Messer,
Phoenix-Renningenieur
Jungklaus (v.l.)



Verstellbarer Heckfliigel
fiir leichteres Uberholen

Die Aerodynamik
wurde zur Saison 2014
iberarbeitet

Blickfang von Front bis
Heck — der Audi RS 5 DTM

Klare Linienfiihrung
und ein Heckdiffusor fiir
reichlich Abtrieb

Aus fir die Options —
2015 gibtesin der DTM
nur noch Standard-Reifen

Eine Innovation des
2014erRS 5 DTM —
die Aulenspiegel

Dann wird es ernst: Per Knopfdruck wird der vorgewdrmte Motor gestartet. Durch das
Zirkulieren von heiRem Wasser hat das Aggregat bereits eine Temperatur von 50 Grad. ,,Die
Lager sind so eng bemessen, dass sie in kaltem Zustand klemmen wiirden®, erldutert Jiirgen
Jungklaus. Der Renningenieur von Rockenfeller leitet den Testeinsatz. Fast gleichzeitig mit
den Reifendecken féllt der RS 5 DTM von den vier Stempeln der eingebauten Wagenheber-
Anlage. Jungklaus entfernt sich vom Vorderwagen — aber da war doch noch was? Richtig:
den ersten Gang einlegen. Den griinen Knopf unten rechts am Lenkrad gedriickt halten und
gleichzeitig an der Schaltwippe rechts ziehen. Sofort zeigt das Display eine ,,1“ an.

Man braucht kein ausgepradgtes Gefiihl im Kupplungsfuf, um den Boliden in Bewegung
zu setzen. ,,Den kannst du im Prinzip auch mit Standgas anfahren®, hére ich noch Rockenfel-
ler sagen. Ich versuche es dennoch mit etwas Druck auf das leichtgangige Gaspedal. Mich in-
teressiert auch das Thema ,,Speed Limiter®. Der Tempomat fiir die Boxengasse ist schlieBlich
oft genug Anlass fiir Durchfahrtsstrafen. Mit dem roten Knopf links unten am Lenkrad wird die
Geschwindigkeit elektronisch begrenzt. Jungklaus ldsst mich das Tempo auf 60 statt 80 km/h
programmieren. Mit gedriicktem Knopf gebe ich Vollgas — schon stellt sich dieses hdsslich
drohnende Plérren ein, das so typisch ist fiir alle DTM-Achtzylinder in der Boxengasse.

Die Fahrt mit dem Meisterauto macht Spaf3, und es ist so, wie Sportchef Ullrich prophe-
zeit hat: Der Audi ldsst sich ohne grofRen Aufwand bewegen. Jedenfalls wenn man so herum-
trodelt wie ich. Dennoch: Mit jedem Meter flutscht die Sache besser. Es ist leicht, Vertrauen
in das Auto zu gewinnen. Die Bremsen zeigen einen {iberwaltigenden Biss, wenn man mit
rund 80 bar voll auf das geldocherte Pedal tritt. Da mahnen schnell die blauen Leuchtdio-
den auf dem Dashboard, was bedeutet: Achtung, stehende Vorderrader. Ansonsten folge ich
der Lightshow beim Hochschalten: Erst griin, alsbald orange und schlieBlich rot flackern die
Lampchen vor dem ndchsten Hochschalten bis in den sechsten Gang. Runterschalten? Easy.
Einfach die linke Schaltwippe anklicken. Fazit nach fiinf interessanten Umldufen: Es hadtten
auch gern 50 Runden sein konnen. Aber die Grenzen bleiben vage. Das ist eben das, was die
DTM-Cracks draufhaben: ein relativ untermotorisiertes Auto mit viel aerodynamischem Ab-
trieb so effizient wie méglich zu bewegen. 4
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WEC
Das harteste Testlabor der Welt

NEUE

Die FIA-Langstrecken-Weltmeisterschaft WEC gilt im globalen
Motorsport als technologischer Vorreiter. Zur Saison 2014 dnderte
sich die Philosophie des Wettbewerbs: Nicht der starkste Motor,
sondern der effizienteste Rennwagen siegt. Schaeffler ist mittendrin.
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de ’Ouest (ACO), der Veranstalter der Langstre-

cken-Weltmeisterschaft, im Sommer 2012 die
Weichen fiir die Zukunft stellt, geht nicht nur ein Beben
durch die Motorsportwelt. Auch bei Schaeffler erkennt man
die Gunst der Stunde, denn beim Innovationsfiihrer ist Effi-
zienz mehr als ein grofes Thema — es ist Teil der Schaeffler-
DNA. Laut dem neuen Technischen Reglement wird ab 2014
erstmals nicht die Leistung eines Rennwagens begrenzt,
sondern dessen Energieverbrauch. Was tiber ein Jahrhun-
dertlang die Entwicklung des Motorsports angetrieben hat,
die Kraft, die an den Rddern ankommt, wurde zum Gestern.
Das Heute und das Morgen in der WEC ist, was an Energie
in den Tank und in Batterien einflief3t. Mit der Rekuperation
von Energie setzt sich die WEC technologisch an die Spit-
ze aller FIA-Weltmeisterschaften. Effizienz spielt die neue
Hauptrolle. Ein Paradigmenwechsel. Eine Evolution. Eine
Revolution. Der Beginn einer neuen Ara.

E ffizienz statt Starke: Als der Automobile Club

Mit dem visiondren Reglement zdhlen mehr denn je
Hightech, Effizienz und Zuverlassigkeit. Effizienz war schon
Ende der 1950er-Jahre ein Thema, doch eheram Rande. Der
sogenannte Index of Thermal Efficiency bekam eine eigene
Wertung. Der Relationswert von Gewicht, Geschwindigkeit

Dauerrenner — beim WEC-

Laufin Bahrain fahren

Webber, Bernhard und
Hartley zum dritten Mal
aufs Podest

und Verbrauch hatte aber bei Weitem nicht den Stellenwert
der heutigen Philosophie. Mehr als ein halbes Jahrhundert
spdter ist die nutzbare Energiemenge begrenzt, in den Be-
reichen Hybrid- und Antriebstechnologie erlauben die Re-
geln aber grofie Freiheiten. Es gibt verschiedene Motoren-
konzepte. Auch Allradantrieb ist erlaubt. Entwickelt werden
soll in genau jenen Bereichen, die heute und in den kom-
menden Jahrzehnten im Automobil-Engineering und damit
auch bei Schaefflerim absoluten Fokus stehen werden. Die
Analogie zwischen Motorsport und Serie kommt in der WEC
ihrer urspriinglichen Bedeutung wieder sehr nahe. Was in
den hértesten Rennen der Welt funktioniert und gewinnt,
beweist seine Serientauglichkeit auf allerh6chstem Ni-
veau. Die Konigsklasse der WEC, die LMP1, bietet derinno-
vativen Hybridtechnologie eine perfekte Biihne. 4



PARTNER SEIT DER STUNDE NULL

Bereits mit dem ersten Porsche beginnt im Jahr 1948

die Zusammenarbeit zwischen dem Stuttgarter

Hersteller und Schaeffler. Es folgen mehr als sechs
Jahrzehnte automobiler Fortschritt. In dieser Zeit nimmt
die Modellhistorie von Porsche eine faszinierende
Entwicklung. Mindestens genauso spannend gestaltet sich
der Fortschritt beim Blick unter die Karosserie.

Die Innovationskraft der Entwicklungsingenieure und das
Know-how der Zulieferer nehmen mafigeblichen Einfluss
auf die Entwicklung des Automobils. Schaeffler fungiert

als globaler Kompetenzpartner der Automobilindustrie

flir eine nachhaltige Mobilitat. Das Produktspektrum
umfasst Technologien fiir Motor, Getriebe und Fahrwerk
sowie Hybridelemente und Elektroantriebe. Die Bandbreite
reicht von einzelnen Komponenten bis hin zu komplexen
Systemen. Im Mittelpunkt steht das Thema Energieeffizienz.
So auch bei dem Konzeptfahrzeug CO,ncept-10% (Foto).

Im Jahr 2009 zeigte Schaeffler mit diesem
Technologietrager auf Basis eines Porsche Cayenne, wo

Optimierungspotenziale im modernen Automobil liegen:

Ausgeriistet mit einer Vielzahl aufeinander abgestimmter
Schaeffler-Produkte sinken Kraftstoffverbrauch und CO--
Emissionen um zehn Prozent.

Heute sind die entsprechenden Komponenten — darunter
elektromechanische Nockenwellenversteller und
Wankstabilisatoren — zu Serienprodukten gereift.
Fortschritt hort niemals auf. Dementsprechend sind
moderne Autos ungleich komplexer als ihre Urahnen.

So weit der Weg vom Porsche 356 bis zum Cayenne
Hybrid auch war — es war stets ein Weg, den Porsche und
Schaeffler gemeinsam beschritten.
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ENTWICKLUNG DER PORSCHE-FLOTTE

PORSCHE 356
Anfdange

Mit dem kéfiggefiihrten
INA-Nadellager gelingt
den Gebriidern Schaeffler
Ende der 40er-Jahre

eine grundlegende
Erfindung. Die Vorteile:
reduzierte Reibung und
Drehzahlfestigkeit.

Erst damit werden

viele Getriebe
autobahntauglich. Klar,
dass auch Porsche zu
Schaefflers Kunden zahlt.

PORSCHE 911

1965 griindet Schaeffler
den Kupplungs-Hersteller
LuK und bringt in Europa
die erste Tellerfeder-
Kupplung auf den
Markt. Diese Innovation
ist der Beginn einer
erfolgreichen Karriere.
Heute fahrt jedes dritte
Auto weltweit mit einer
Kupplung der Schaeffler-

PORSCHE 917
Erfolgsgeschichte

1970 wird Porsche in

Le Mans vom Klassen-
zum Gesamtsieger. Im
Zwolfzylinder des 917
arbeiten Tassenstofiel
der Schaeffler-Marke INA.
Fiir Schaeffler dient der
Renneinsatz als Testlabor.
Heute ist Schaeffler
langst DER Spezialist

fiir Komponenten und
Systeme im Ventiltrieb.




Beim 6-Stunden-Rennen
von Spa-Francorchamps
fahren Dumas, Jani und
Lieb mit dem Porsche 919
Hybrid zum ersten Mal auf
die Pole-Position

PORSCHE 928
Komfort durch Technik

Schaeffler-Ingenieure
bringen die Hydraulik

in den Ventiltrieb.
Hydraulische
Tassenstof3el, wie sie
Porsche erstmals im
1977 vorgestellten 928
auf die Straf3e bringt,
machen Schluss mit
dem zeitintensiven
Werkstattservice, indem
die Tassenstofiel das
Ventilspiel selbststandig
nachjustieren.

Diese neue Zukunft des Sportwagens, eine zuverldssige und effiziente Technologie fiir
kiinftige Mobilitdt zu entwickeln, hat auch Porsche neugierig gemacht. Die Stuttgarter treten
2014 erstmals seit ihrem bislang letzten Sieg bei den 24 Stunden von Le Mans im Jahr 1998,
dem insgesamt 16. der Marke, wieder in der Topkategorie an. Damals feierte der Porsche 911
GT1 bei dem Klassiker gar einen Doppelsieg. Ab 2014 soll es sein Nachfolger richten, der ex-
tra fuir das neue Reglement konstruierte Porsche 919 Hybrid. In der WEC ist der Kraftstoffver-
brauch auf einen Maximalwert definiert: Laut Reglement darf der komplexeste Rennwagen,
den Porsche je gebaut hat, auf dem 13,629 km langen Kurs in Le Mans pro Runde 4,79 Liter
Benzin verbrauchen. Andernfalls drohen empfindliche Zeitstrafen. Zudem setzen die Regelhi-
ter Anreize, weniger Energie zu verschwenden. Energieriickgewinnungssysteme helfen dabei.

Bei der Entwicklung der neuen Generation von Sportprototypen geht Porsche einen
Schritt weiter als die Konkurrenz: Die LMP-Rickkehrer setzen beim 919 auf eine Kombina-
tion aus kinetischer Energieriickgewinnung an der Vorderachse und der Umwandlung von
Waéarmeenergie an der Hinterachse. Eine futuristisch anmutende Fahrzeugkonstruktion, die
in der WEC auf Herz und Nieren gepriift wird — und das mit Erfolg: Auf dem Weg zum ersten
Sieglegen die Porsche 919 Hybrid 23.232 Rennkilometer zuriick. Dabei produzieren und ent-
wickeln sie knapp 3.592 Kilowattstunden Strom. Genug, um den Strombedarf eines durch-
schnittlichen deutschen Haushalts fiir iber ein Jahr (373 Tage) zu decken. Der Einstiegin die

WEC ist fiir Porsche-Chef Matthias Miiller deshalb eine ,,absolut richtige Entscheidung®. »

PORSCHE 959
Hightech-Labor

Mit dem tiber 300 km/h
schnellen 959 stellt
Porsche Ende der 80er
das Optimum des
technisch Machbaren
aufvier angetriebene
Réder. Unter anderem mit
an Bord: hydraulische
Kettenspanner. Eine
Schaeffler-Erfindung, iber
die sich Porsche-Fahrer
auch im 911 freuen.

PORSCHE 911 (TYP 996)
Effizienz

Mit der variablen
Ventilsteuerung
VarioCam Plus setzt
Porsche neue Mafistabe
in Sachen Effizienz und
Leistungsfahigkeit.

Mit dieser von
Schaeffler zugelieferten
Technologie lasst sich
die Motorcharakteristik
perfekt an die jeweilige
Fahrsituation anpassen.

PORSCHE CAYENNE S
HYBRID
Doppelherz

Dieser Cayenne markiert
den Beginn einer Reihe
von Hybridfahrzeugen
aus dem Hause Porsche.
Das Hybridmodul mit
integriertem Elektromotor
sitzt zwischen
Verbrennungsmotor

und Getriebe. Eine
Hybridkupplung von LuK
moderiert harmonisch
zwischen den einzelnen
Bauteilen.
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Vor allem vor dem Hintergrund der Mobilitat fiir morgen
sieht er das Prototypen-Programm gerechtfertigt. ,,Dieses
hochst anspruchsvolle Motorsportprogramm zahlt direkt
auf die Entwicklung von zukiinftigen Strafensportwagen
ein. Zur Entwicklung und Erprobung zukiinftiger Hybrid-
systeme kann es kaum einen hdrteren Test geben als die
Langstrecken-WM.“

Als Partner von Porsche zieht Anfang 2014 auch
Schaeffler in den globalen Wettbewerb. Aus gutem Grund.
Prof. Peter Gutzmer, frither selbst jahrelang leitender Por-
sche-Entwickler, betont, dass in der WEC die richtigen Im-
pulse fur die Zukunft der Automobilentwicklung gesetzt
werden. ,Allein in Le Mans legen wir so viele Kilometer zu-
riick wie die Formel 1 in einer ganzen Saison. Diese Qualitat
suchtim Motorsport ihresgleichen®, sagt der Schaeffler-Ent-
wicklungsvorstand. Die WEC kommt Herstellern und Auto-
mobilzulieferern wie Schaeffler entgegen, die serienfdhige
Technologie und die Tauglichkeit ihrer visiondren Konstruk-
tionen vor groBem Publikum weltweit beweisen wollen.  »

Debiitsieger — Marc Lieb,
Romain Dumas, Neel Jani
und Fritz Enzinger, Leiter

des LMP1-Programms bei
Porsche




ZAHLEN UND FAKTEN
FIA WEC 2014

Modell im Feld,

das nicht nur beim
Bremsen, sondern auch
beim Gas geben Energie
zurlickgewinnt — der
Porsche 919 Hybrid

373

Tage kdme

Haushalt mit

beiden LMP1-

pro Saison erzeugten
Strommenge aus

Rennsportexperten
arbeiteten am 919 Hybrid

PORSCHE 919 HYBRID LMP1

MOTOR V4-Motor mit Turboaufladung, 2.000 ccm, > 500 PS
HYBRIDSYSTEM KERS mit Motor-Generator-Einheit an der Vorderachse,
> 250 PS, ERS zur Riickgewinnung thermischer Abgasenergie
HYBRIDKLASSE < 6 M)

ANTRIEBSART Heckantrieb, Traktionskontrolle (ASR),

tempordrer Allradantrieb per KERS an der Vorderachse
MINDESTGEWICHT 870 kg

TANKVOLUMEN 68,3 |

HOHE / BREITE / LANGE 1.050 mm /1.900 mm /4.650 mm

4.742.9
km legte der beste
Porsche bei den 24h .

von Le Mans zuriick kWh Strom wurden wahrend der
Saison von beiden 919 erzeugt
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Das héarteste Testlabor der Welt

Beiacht Veranstaltungen unterstreicht Schaeffler seine technische Kompetenz auf allen
global relevanten Absatzmarkten. Neben Europa prdsentierte die WEC in der Saison 2014
ihre ausgefeilte Technologie sowohl in Asien als auch in Nord- und Stidamerika — und 2015
auch dem deutschen Markt: Der Nurburgring steht dann erstmals im Rennkalender. Mit die-
ser Prasenz und Erfolgen auf der WEC-Biihne gelingt es dem Unternehmen, seine Mitarbeiter
und Partner rund um den Globus emotional noch starker zu binden.

Auf dieser grof’en Biihne Uiberldasst Porsche von Beginn an nichts dem Zufall. 230 Renn-
sportexperten arbeiten an der Entwicklung des hochkomplexen Porsche 919 Hybrid. Auch
das Fahrerteam wdchst und fiir seinen sechskdpfigen Fahrerkader engagiert Porsche nur die
Besten der Besten. Mit der Verpflichtung von Mark Webber gelingt ein Coup — der kernige
Australierist ein Star. Elf Jahre Formel 1, 215 Grands Prix, 13 Pole-Positions, neun Siege. Der
smarte 38-Jdhrige ist auf und neben der Strecke ein idealer Botschafter und Reprdsentant,
das wissen auch die Verantwortlichen bei Porsche. Und Langstreckenneuling Webber kann
sich auf sein Team verlassen. Gemeinsam mit dem langjdhrigen Werksfahrer Timo Bernhard
und dem aufstrebenden Neuseeldnder Brendon Hartley bildet er 2014 gleich ein schlag-
kraftiges Gespann. Im Saisonverlauf holt das Trio drei Podestpladtze. Im Schwesterfahrzeug

DER HEILIGE GRAL DES LANGSTRECKENSPORTS

Tradition. Mythos. Paradies. Die 24 Stunden von Le Mans gelten als das wichtigste
Langstreckenrennen der Welt. Zu Recht: Mensch und Maschine befinden sich

bei dem traditionsreichen Klassiker permanent im Grenzbereich, arbeiten unter
Hochstleistung. Zwei Mal um die Uhr. 1.440 Minuten. 86.400 Sekunden. Ohne Pause.

Fir Piloten und Fans ist diese Veranstaltung legendar. Im Herzen Frankreichs treffen
aberauch Hersteller, Zulieferer und Ingenieure auf paradiesische Zustande, denn
das Reglement lasst bewusst viele Freirdume. Zuverldssigkeit nimmt dabei einen
besonderen Stellenwert ein. ,,Bestandigkeit spielt eine Hauptrolle“, sagt Schaeffler-
Vorstand Prof. Peter Gutzmer. ,,Die Autos legen in Le Mans in 24 Stunden rund
5.000 Kilometer zuriick — das entspricht in etwa der Renndistanz einer Formel-1-
Saison. Das ist ein extrem hoher Anspruch und passt damit perfekt zu den
Qualitaten, die Schaeffler auch fiir seine Serientechnologien definiert.“

So haben unzdhlige innovative Techniken an der Sarthe bereits ihre Feuertaufe
bestanden. Stromungsgiinstige Karosserien, Leichtbau, Scheibenbremsen, Hybrid —
sie alle erhielten spater ihren festen Platz in der Serienproduktion. So wie die
Ventiltriebs-Komponenten am legendaren Porsche 917. Das Fahrzeug, mit dem die
Stuttgarter 1970 zum ersten Mal in Le Mans triumphierten, war fiir Schaeffler der
perfekte Entwicklungstrager. Spater gingen sie millionenfach in Serie. Sechs Jahre
spdter gelang Porsche der erste Sieg mit Turbomotor, die Initialziindung fiir die
serienmafige Entwicklung des Turboladers — ein wichtiges Downsizing-Element, das
erst durch eine auf Schaeffler-Know-how basierende, leicht laufende Walzlagerung
seine volle Effizienz entfaltet.




tiberzeugen Sportwagen-Experte Neel Jani, Routinier Romain Dumas und Porsche-Eigen-
gewdchs Marc Lieb, die beim Saisonfinale in Brasilien den ersten Sieg des Porsche 919 Hyb-
rid einfahren. Porsche-Vorstand Wolfgang Hatz stimmen die Ergebnisse zuversichtlich: ,Wir
waren 2014 mit dem komplexesten und innovativsten Rennwagen, den Porsche bislang ge-
baut hat, auf Anhieb konkurrenzfahig und haben mit dem Sieg in Brasilien den verdienten
Lohn eingefahren.“ Zu dem Topresultat gesellen sich vier Podestpldtze und ebenso viele
Pole-Positions. Grund genug fiir Hatz, die Weichen fiir 2015 zu stellen: ,,Dieses Engagement
ist nicht nur auf der Rennstrecke erfolgreich, sondern auch auf der Ingenieursseite. Hier geht
es um hochste Performance bei maximaler Effizienz in immer neuen Dimensionen. Deshalb
stellen wir uns dieser Herausforderung im Jahr 2015 mit drei Porsche 919 Hybrid.“

Das dritte Auto kommt in Spa-Francorchamps und in Le Mans zum Einsatz. Neben
Formel-1-Star Nico Hiilkenberg werden Earl Bamber und Nick Tandy am Steuer sitzen. Die
werksinterne Konkurrenz nimmt damit zu. Fiir den Erfolg wird dann neben Dynamik und In-
novationskraft auch Teamwork ausschlaggebend sein. Das gilt in gleicher Weise fiir das tdg-
liche Streben der Mitarbeiter von Schaeffler, um sich als einer der weltweit wichtigsten Inno-

vationsfiihrer zu behaupten. 4

Al t‘
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Interview Mark Webber

\ LE MANS

Im Interview spricht Mark Webber iiber seinen Wechsel in die
Langstrecken-WM, den Motorsport der Zukunft und seine offene
Rechnung mit einem der wichtigsten Rennen der Welk.

err Webber, lhr WEC-Rivale Tom Kristensen
H hat seine Karriere beendet — mit 47 Jahren. Sie
sind 38 Jahre jung. Kénnen Sie sich vorstellen,
in diesem Alter auf héchstem Niveau auch noch Rennen zu
fahren?
MARK WEBBER (lacht) Zu Saisonbeginn hdtte ich mir das
auch vorstellen kénnen. Nach einem so krifteraubenden
Jahr wie diesem kann ich mir allerdings auch vorstellen, frii-
her aus dem Cockpit zu steigen. Aber im Ernst: Fiir mich ist
dieses Szenario eher unwahrscheinlich, denn der Zyklus ei-
nes Rennfahrers wird immer kiirzer. Vor zehn Jahren konn-
te man noch bis 50 in den héchsten Klassen fahren. Heute
scheiden die Leute — wie Tom — mit Ende 40 aus. Bis ich in
dem Alter bin, wird das Ausstiegsalter noch etwas niedri-
ger liegen.

Bis dahin ziehen noch zehn Jahre ins Land — wie sehen
Sie den Motorsport im Jahr 2025?
Wird er griiner, leiser, sauberer? Es wird sich eine Menge
verdndern. Der Motorsport entwickelt sich immer schneller,
da sind zehn Jahre eine sehr lange Zeit. Zumal die Techno-
logie momentan eine sehr steile Entwicklungskurve nimmt.
Ich hoffe, dass es immer noch eine motorsportliche Atmo-
sphdre mit vielen Emotionen und Motorengeheul gibt. Das
gefdllt auch uns Fahrern.

Welche Antriebstechniken werden sich bis dahin ent-
wickeln? Auch fiir die Strae?
Elektrische Antriebe werden in der Serientechnologie eine
noch grépere Rolle spielen. Im Motorsport sind schon heute



Hybridkonzepte und deren Technologietransfer in die Serie sehr gefragt. Von allen zukunfts-
orientierten Antriebskonzepten besitzt die elektrische Komponente das gréfite Potenzial.

Die WEC ist technisch ndher an der Serie. Ist sie deshalb auch der Motorsport der Zu-
kunft und wird der Formel 1 den Rang ablaufen?
Es gibt sehr viele Griinde, weshalb Hersteller sich in der WEC engagieren. Sie wollen ihre Pro-
dukte und Entwicklungen im Wettbewerb testen. Die F1 war fiir Ingenieure schon immer ein
grofier Spielplatz, der gréfite im Motorsport. Aufgrund ihrer extremen Popularitdt ist die F1
natiirlich auch ein unglaublich wirkungsvolles Marketinginstrument. Doch die WEC hat auf-
geholt. Beide Wettbewerbe stehen sich so nah wie noch nie. Wie rosig die Zukunft der jeweili-
gen Serie aussieht, bestimmt kiinftig auch ihre technologische Relevanz.

Spinnen wir mal ein bisschen: 2025 konnte die WEC ihre Klassen nach den verschiede-
nen Antriebstechniken unterteilen. Hybrid, Elektro, Erdgas, Solarenergie und fiir die Nos-
talgiker ein paar laute Benzin-Dinosaurier. Wofiir wiirden Sie sich einschreiben und warum?
(lacht) Auf keinen Fall méchte ich bei diesen Rennen in der Haut des Kommentators stecken —
soviel Geld kann man ihm gar nicht zahlen, wie er verdienen miisste. Stand heute wiirde ich
mich in der Hybridklasse einschreiben. Sie ist zukunftsorientiert und in diesem Feld kann ich
die meiste Erfahrung einbringen. Erdgas und Solarenergie hort sich in meinen Ohren nicht so
aufregend an.

Zuriick ins Jahr 2014: Fiir einen 38 Jahre alten Rookie
sind Sie eine gute Saison gefahren. Wie féllt lhre persdn-
liche Bilanz aus?

» W EC U N D F]. Mein Unfall beim Saisonfinale in Brasilien war natiirlich kein

schoner Abschluss. Doch er triibt nicht das positive Gesamt-

STEH EN S I C H SO NAH ergebnis, das wir als Team erzielt haben, denn unter dem
Strich verbuchen wir drei Podestplatzierungen und zwei

WI E N O C H N | E K Pole-Positions. Dahinter steckt harte Arbeit, ohne die ich in
dieser Saison nicht so viel gelernt hdtte. Der Sprung von der

F1 in die Langstrecken-WM ist schon sehr grof3. Man muss

im Cockpit sehr flexibel sein und sich sein Rennen gut »

Nach 15 Jahren Abstinenz
will Mark Webber seinen
Erfolgshunger wieder

bei den 24 Stunden von
Le Mans stillen —im
Porsche 919 Hybrid
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WEC
Interview Mark Webber

Rennvorbereitung — Webber
studiert die Daten auf dem
Schaeffler Fact Sheet
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einteilen. Aufierdem teile ich mir mein Fahrzeug mit zwei an-
deren Piloten. Zudem fahren wir durch die Nacht und haben
viel mehr mit iiberrundeten Fahrzeugen zu tun. Im Vergleich
zur F1 unterliegen die Streckenbedingungen bei einem WEC-
Laufviel gréferen Schwankungen. Der Job eines WEC-Piloten
hat also sehr viele Facetten, die auch ich erst kennenlernen
musste. Aber ich bin der Meinung, dass ich mich im Saison-
verlauf gesteigert und vieles dazugelernt habe. Auf einigen
Kursen kam ich auf Anhieb gut zurecht. Auf anderen Stre-
cken, wie zum Beispiel Le Mans, kann ich noch mehr zeigen.

Le Mans ist ein gutes Stichwort. In dieser Saison wa-

ren Sie dort zum ersten Mal seit 15 Jahren. Wie hat sich die-
ser Klassiker verandert?
Die Fahrzeuge sind natiirlich komplett neu, wie aus einer
anderen Welt. Doch die Atmosphdre ist noch genauso fan-
tastisch wie damals. Le Mans ist ein riesiger Zuschauermag-
net, sehr wuselig und ein wenig chaotisch. Aber auch sehr
sexy und deshalb — schon seit Jahrzehnten — eines der grof3-
ten und wichtigsten Motorsport-Events der Welt. Mensch
und Maschine gehen hier an ihre Grenzen und dariiber hi-
naus. Kein Wunder, dass die gréfiten Hersteller und besten
Fahrer der Welt sich hier messen.

Welche Ziele wollen Sie noch mit Porsche erreichen?
Le Mans gewinnen?
Natiirlich. Das ist das grofie Ziel. Solange das nicht gesche-
hen ist, betrachte ich meine Mission auch nicht als erfiillt.

Die WEC startete eine neue technische Ara. In wel-

chen Bereichen haben Sie selbst die meiste Erfahrung
gesammelt?
Im Verstdndnis und im Umgang mit der Hybridtechnologie
haben das Porsche-Team und ich die gréfiten Fortschrit-
te gemacht. Zum Gliick war der kleine Bruder des Porsche
Hybrid 919 fiir die Strafe, der Porsche 918 Spyder, schon
mit dieser Technik ausgestattet. Dadurch hatten wir bereits
Erfahrung und stdndig eine verldssliche Vergleichsgrifie.
Porsche hatte mit der Hybridtechnik werksintern eine wert-
volle Basis gelegt. Darauf konnten wir als Team aufbauen.

Jetzt mal ehrlich: Nach mehr als einer Dekade F1 miis-
sen Sie seit dieser Saison effizient fahren und Benzin spa-
ren. Fiir einen Rennfahrer nicht so sexy, oder?

Das gehort zum Motorsport des 21. Jahrhunderts dazu, ver-
hindert aber echten Rennsport nicht. Besonders beim WEC-
Saisonfinale in Brasilien wurde um jeden Zentimeter hart



Podestplatze
feierte Webber

200

Australische Dollar
kostete sein erstes Auto,
ein 1969er Toyota Corona

in seiner ersten
WEC-Saison

US-Dollar betrug die Férderung durch de
Rugby-Star David Campese, mit der Webber 1
Motorsport-Karriere in Europa fortsetzen kon

gekampft. In der F1 sind die Fahrer ja mit einer ganz dhnli-
chen Herangehensweise konfrontiert. Auch wenn Effizienz
gefragt ist, miissen wir so schnell wie méglich durch Kurven
fahren, so spdtwie moglich auf der Bremse stehen und so we-
nig Zeit wie méglich fiir eine Runde benétigen. So méchte der
Automobilsportweltverband FIA den Motorsport haben, das
sind die Rahmenbedingungen. Und fiir diese Biihne méch-
ten die Hersteller ihren technologischen Ansatz entwickeln,
prdsentieren und ihn in die Serienproduktion transferieren.

Haben Sie lange gebraucht, um lhren Fahrstil anzu-
passen?
Ja. Die grote Herausforderung war es, die Reifen zu verste-
hen. Es hat sehr viel Spaf3 gemacht, mich an sie heranzutas-
ten. AufSerdem ist der Porsche 919 Hybrid 200 Kilo schwerer
als mein altes Dienstfahrzeug und deshalb anders zu steu-
ern. Es hat schon ein paar Monate gedauert, bis ich mich an
dieses neue Paket gewdhnt habe.

2003

wurde erstmals die von ihm organisierte Webber
Tasmania Challenge ausgetragen, eine Outdoor-
Sportveranstaltung in Australien

8.31:06 40.805

Stunden benétigte Einwohner leben in
Webber, um beim Webbers Heimatstadt
Outdoor-Sportevent Queanbeyan
Leadville Trail nach

165 km Mountainbiking

ins Ziel zu kommen

Hat sich effizientes Fahren in der WEC auch auf Ihr
Fahrverhalten im Alltag ausgewirkt?
Nein, iiberhaupt nicht.

Wie engagieren Sie sich fiir Nachhaltigkeit?

Ich schdtze die Natur, Pflanzen- und Tierwelt sehr und moch-
te sie bewahren. Ich bin ein absoluter Outdoor-Typ und ach-
te sehr darauf, dass ich drauflen keine Spuren hinterlasse.
Weder an Land, noch auf See, wenn ich auf dem Surfbrett
stehe. Aber ich bin nur eine einzige Person, ein kleiner Teil
des grof3en Ganzen. Trotzdem, wenn ich drauf3en mit meiner
Familie und meinen Freunden unterwegs bin, sind wir uns
bewusst, dass wir die Natur nicht ausnutzen konnen.

Vervollstindigen Sie abschlieBend bitte folgenden
Satz: Mobilitdt von morgen ist fiir mich ...
... die Verwendung von Drohnen. 4
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BAJA
Marathon in der Wiiste

er Augenblick, wenn ein 800 PS starker Trophy
D Truck bei der Baja 1000 am Horizont auftaucht
und in einer riesigen Staubwolke auf einen zu-
rast, ist nur schwer in Worte zu fassen. Ohrenbetdubend
rohrt das V8-Aggregat. Scheinbar schwerelos jagt der zwei-
einhalb Tonnen schwere Bolide liber den sandigen Unter-
grund. Dank Federwegen von bis zu einem Meter schluckt
das Ungetiim die brachialen Bodenwellen mit einer Hohe
von bis zu 1,20 Meter einfach weg und bahnt sich seinen
Weg. Mehr Powerboot als Schaukelpferd. Und mit High-
speed: bis zu 230 Stundenkilometer. Vollgas auf einer Piste,
die in Europa nicht mal als Feldweg klassifiziert werden wiir-
de. Tiickische Spurrillen, Felsen und Staubbetten lauern an
jeder Ecke und werden vielen Fahrern zum Verhdngnis.

Armin Schwarz weif3 ein Lied davon zu singen. Seit
2006 ist der Franke in der SCORE International am Start.
Die Abkiirzung steht fiir ,,Southern California Off Road Ex-
perience®, eine vor gut vier Jahrzehnten gegriindete Orga-
nisation, die die harteste und populdrste Wiistenrennserie
der Welt veranstaltet. Fiinf Rennen in Kalifornien und Mexi-
ko. Saisonhighlight: die Baja 1000. Eines der langsten und
hdrtesten Auto- und Motorradrennen der Welt. Zusammen
mit seinem Beifahrer Bryan Lyttle war Schwarz 2014 auf ei-
nem guten Weg, bei der iiber 2.000 Kilometer langen Tortur
ein Topergebnis einzufahren. Doch auf einer der schnellen
Geradeaus-Passagen erwischte das Duo mit dem Hinterrad

eine harte Kante, die nicht sichtbar unter einem Staub-
bett lag. Auto ausgehebelt. Uberschlag. Landung auf dem
Dach. Aus bei Rennkilometer 400. Schwarz iiberstand den
schweren Crash unverletzt. Lyttle trug nur leichte Prellun-
gen davon. Auf den ersten Schock folgte schnell die Ent-
tduschung, beim Saisonhohepunkt nicht die angestrebte
Top-5-Platzierung erreicht zu haben.

Dabei waren die Voraussetzungen am Ende einer
durchwachsenen Saison eigentlich perfekt. Auch dank der
Zusammenarbeit mit Schaeffler gelang es dem Team, ei-
nige Kinderkrankheiten am Truck zu beheben. ,Uns ist im
Laufe der Saison die Steuerkette gleich mehrmals geris-
sen®, berichtet Schwarz. ,Zusammen mit Schaeffler ha-
ben wir nach einer Losung gesucht und diese letztendlich
auch gefunden.“ Die Zusammenarbeit zwischen dem ge-
biirtigen Franken aus Neustadt an der Aisch und dem Un-
ternehmen aus dem benachbarten Herzogenaurach be-
steht seit Jahrzehnten. Das Baja-Projekt unterstiitzt der
Entwicklungspartner Schaeffler mit zahlreichen Bauteilen
und technischem Know-how. In den USA steht das Team mit
Hauptsitz im kalifonischen Escondido im stdndigen Dialog
mit der US-amerikanischen LuK-Dependance in Wooster/
Ohio. Auch in Richtung Herzogenaurach gibt es einen steti-
gen Erfahrungsaustausch. ,,Nach auflen wird das gar nicht
so grof} dargestellt”, sagt Schwarz, ,,aber im Trophy Truck
sind diverse Lagerlosungen, wie Rad-, Trocken- und Achsla-
ger verbaut“. Diese Industrielager, die sonst in Bulldozern,
Traktoren oder Baggern zu Hause sind, werden unter »



1 Publikumsmagnet —
Baja-Rennen locken die
Fans in Scharen

2 Publikumsliebling —
Armin Schwarz ist bei der
Baja einer der Topstars

3 Kein Tempolimit — bei der
Baja ist Vollgas Trumpf,
auch in Ortschaften

ARMIN SCHWARZ
WUSTENABENTEURER UND RALLYE-IKONE
»MIT SCHAEFFLER HABEN
WIR LOSUNGEN GESUCHT
UND GEFUNDEN. «
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BAJA
Marathon in der Wiiste

ZAHLEN UND FAKTEN
SCORE INTERNATIONAL 2014

3.797 431 IRY4

Kilometer wurden Meter tiber dem
zuriickgelegt — davon virtuelle Checkpoints Meeresspiegel lag der
allein 2.052 Kilometer bei wurden in der Saison hochste Punkt

der Baja 1000 passiert

1,2

Meter hoch sind die
grofiten Bodenwellen,
dietiberfahrenwerden

AGM-JIMCO X6 SCORE TROPHY TRUCK

MOTOR V8 Prototyp, 7.400 ccm, 780 Nm, 800 PS

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT 220 km/h Mal so stark wie in
BESCHLEUNIGUNG (0-100 KM/H) 6,5 s StraBe, 6,8 s Schotter der DTM sind die
ANTRIEBSART Hinterrad Seitenwadnde der Reifen

GEWICHT 2.500 kg

FEDERWEG 80 cm (vorn), 100 cm (hinten)
RADSTAND 325 cm

SPURWEITE 236 cm

TANKVOLUMEN 380 Liter

REIFEN 39 Zoll
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Extrembelastungen auf Herz und Nieren gepriift — teilweise mit den 100-fachen Krdften des
Alltagseinsatzes. ,Die Beanspruchung fiir das Material ist enorm®, bestatigt Jeff Hemphill,
Cheftechniker von Schaeffler in Nordamerika. ,,Der Antriebsstrang ist durch den stdandigen
Wechsel von Bodenhaftung und Entlastung riesigen Krédften ausgesetzt.“ Ein von Schaeff-
ler entwickelter Drehmomentwandler, der in der griin-gelben Wiisteneidechse von Schwarz
verbaut ist, hilft, die Kraft effizient auf die Piste zu bringen. Fiir die Schaeffler-Ingenieure be-
ginnt die Arbeit dabei bereits bei der Planung. Alle relevanten Teile des Antriebs werden in
den Schaeffler-Laboren genau analysiert und gegebenenfalls den speziellen Anforderungen
dieser Rallyes angepasst — vom Radlager bis in die tiefsten Tiefen des Getriebes.

Um neue Erkenntnisse zu liefern und Optimierungen zu ermoglichen, werden einige
Komponenten im Anschluss an die Rennen von Schaeffler erneut unter die Lupe genommen.
Rund 25 Mitarbeiter sind mittel- oder unmittelbar an dem Projekt beteiligt. Im Zusammen-
spiel sieht sich Schwarz selbst eher als Motivations- denn als Entwicklungshelfer. ,,Einen
Drehmomentwandler fahren bis er gliiht, das kann jeder, aber vermitteln und motivieren
muss man auch kdnnen“, sagt der Rennfahrer mit einem verschmitzten Grinsen.

2015 dndert sich fiir Schwarz einiges beim neuerlichen Anlauf, die Baja 1000 zu gewinnen.
Neues Team, neuer Truck — zumindest der Beifahrer bleibt derselbe. ,,Das Projekt ist mit viel
Arbeitsaufwand verbunden®, sagt der Wiistenabenteurer. ,,Es gibt ja nicht nur die Baja 1000,
sondern insgesamt fiinf Rennen. Ich bin seit 2006 am Start und fand es gar nicht so schwierig,
mich als Europder zu etablieren. Die Schwierigkeit liegt darin, dass du von den Amerikanern
akzeptiert werden musst. Das geht nur {iber Leistung. Man muss sich zeigen, erfolgreich sein,
aberauch die Kultur annehmen, sonst bleibst du drauen.“ Schwarz hat das geschafft. <

1 Indie Knie — Federwege
von einem Meter machen
die Landungen ertraglich

2 Heif’e Kohlen — das
Abendessen féllt typisch
US-amerikanisch aus

3 Reif fiir die Wasche —im
Ziel weist der Trophy Truck
deutliche Spuren auf
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BAJA
Der Autotausch
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UNGLEICHES DUELL

Federweg gegen Abtrieb, Ballonreifen gegen Slicks, Trophy Truck gegen
DTM-Auto. Ein Treffen zweier grundlegend verschiedener Rennmaschinen auf
der Nordschleife, dem ,,geilsten Stiick Strafle“ — im Zeichen von Schaeffler.



ie DTM zu Gast am Niirburgring. Nur noch eine

gute Stunde bis zum Start. Mike Rockenfel-

ler geht durch das Fahrerlager. Er befindet sich
schon im mentalen Tunnel. Volle Konzentration auf das Ren-
nen. Er kommt in der Box sein Phoenix-Teams an — und trifft
aufArmin Schwarz. Kein Zufall. Die deutsche Rallye-Legende
ist ebenso wie ,,Rocky“ Schaeffler-Markenbotschafter und
wurde von dem Automobilzulieferer in die Eifel eingeladen.

Shakehands, kurzer Plausch, dann muss Rockenfel-
ler auch weiter. ,,Cooler Typ. Wir verstehen uns sehr gut*,
sagt Schwarz. ,,Ist ja aber auch nur logisch, da wir beide
seit Jahren Schaeffler reprdsentieren. In diesem Unterneh-
men herrscht einfach eine sehr familiare Atmosphdre.” Die
beiden Motorsport-Asse tauschen an diesem Wochenende
aber nicht nur Worte und Ratschlage aus, sondern auch
ihre Autos. Schwarz machte bereits vor dem Treffen den »
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BAJA
Der Autotausch

SCHAEFFLER
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sport

. SCHWARZ

1 Markenbotschaftervon
Schaeffler unter sich —
Mike Rockenfeller und
Armin Schwarz

2 Seite an Seite geht es
tiber die traditionsreiche
Nordschleife

98




ersten Schritt und stieg als Mitfahrer in das DTM-Renntaxi
von ,Rocky“ ein. Scharfe Kurven, harte Bremsmandver,
pfeilschnelle Beschleunigung — die Fahrt auf ungewohntem
Terrain gefiel. ,Wirklich spannend zu erfahren, wie sich ein
echtes Rennauto anfiihlt. Ich kenn’ ja nur das Gefiihl in Off-
road-Fahrzeugen. Da sind die Bewegungen viel weicher®,
sagt Schwarz. ,Das DTM-Auto klebt praktisch auf der Stre-
cke. Es fahrt sehr direkt.“

Wiedersehen der beiden Renn-Cracks am Tag danach.
Ort des Geschehens: die Nordschleife. Beide Fahrer neh-
men in ihren vertrauten Rennwagen Platz und liefern sich
bei schonstem Eifelwetter einen ungewdhnlichen Schlag-
abtausch. Mal liegt Rockenfeller vorn, mal Schwarz. Mal
fahren sie Tir an Tir. Es geht lber die Dottinger Hohe,
durch das Karussell und vorbei am Schwedenkreuz. Vor-
teil natirlich fiir den Audi RS 5 DTM. Asphalt ist sein ange-
stammtes Metier.

Nun aber die Retourkutsche. Mit dem Trophy Truck
geht es in eine nahe gelegene Kiesgrube. Die flache DTM-
Flunder hat hier Hausverbot. Jetzt schldgt die Stunde von
Armin Schwarz. Staub, Schotter, Sprungkuppen — das ist

genau sein Ding. Mit ,,Rocky“ als Beifahrer scheucht er den
800 PS starken AGM-Jimco X6 SCORE Trophy Truck tiber den
Parcours. Rockenfeller fehlen anschlieBend fast die Wor-
te: ,,Derart weite Spriinge in einem Rennauto iiber 20 Me-
ter oder gefiihlt weiter habe ich vorher noch nie erlebt. Ich
habe mich die ganze Zeit festgekrallt, obwohl es gar nicht
notwendig gewesen wadre. Der Truck landet butterweich.
Wenn man sich vorstellt, dass Jungs wie Armin die Spriinge
mit 150 km/h nehmen — unglaublich. Ich hatte auch einmal
Lust, das zu probieren.*

Die Einladung von Armin Schwarz folgt prompt.
Rockenfeller ldsst sich nicht zweimal bitten und klettert
durch die Fensteroffnung in das Cockpit. Schwarz nimmt
auf dem Beifahrersitz Platz. Trotz des groflen Respekts vor
den Spriingen lenkt der DTM-Champion von 2013 das Off-
road-Gefdhrt sicher durch die Grube. ,,Beim ersten Sprung
haben wir uns gleich mal mit der Nase ordentlich in den
Kies gebohrt“, sagt Rockenfeller begeistert. ,,Der Dreck
ist direkt durch die nicht vorhandene Frontscheibe in das
Cockpit gespritzt. Eine echt coole Erfahrung. Armin ist aber
auch ein pefekter Mentor. Das einzige, was er die ganze Zeit
gesagt hat, war ,Gas, Gas, Gas, Gas‘. So hat er mir meine
Angst genommen.“ 4
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Bei der Formula Student geht es nicht"'l]'r-n‘Pole-Pos:itiof{s; schnellste Ren'tunden und -
Champagnerduschen — es geht um studentische Ingenieurskunst. Schaeffler engagiert
sich seit Jahren in dem internationalen Konstrukteurswettbewerb. Highlight ist das

Kréftemessen auf dem Hockenheimring — mit Schaeffler als Hauptsponsor.
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FORMULA STUDENT
Schaeffler fordert den Nachwuchs

nter zeitlichem Hochdruck einen Rennwagen bauen, der sich bei internationalen
Wettbewerben mit seinesgleichen misst. Klingt wie Formel 1, ist aber Formu-
la Student. Studententeams aus aller Welt entwerfen und konstruieren inner-
halb von zwolf Monaten einen einsitzigen Prototyp. Otto-Normal-Motorsportfan wiisste gar
nicht, wo er anfangen sollte — ein komplettes Auto bauen. Einfach so. Aber bei den zumeist
jungen Teilnehmern handelt es sich um echte Fachleute: Sie studieren zum Beispiel Elektro-
technik, Informatik, Maschinenbau, Wirtschaftsingenieurwesen oder Betriebswirtschafts-
lehre. Jedes Team besteht aus 30 bis 80 Studenten, darunter Teamleiter und mehrere Piloten.

Alles nur als groBes Hobby? Mitnichten. Praxis ist der beste Lehrmeister. Wenn man die
Studenten nach ihren Beweggriinden fragt, warum sie an der Formula Student teilnehmen,
kommen dhnliche Antworten: Motorsportbegeisterung, Verwirklichung der eigenen Ideen,
Wettkampf gegen die Besten in der zukiinftigen Automobilindustrie, Weiterentwicklung der
personlichen Fahigkeiten und Einblick in themeniibergreifende Aufgaben. Als grofite Her-
ausforderung sehen die Teams ziemlich einhellig: einen konkurrenzfdhigen, kostengiinsti-
gen, zuverldssigen und natirlich schnellen Rennwagen zu entwickeln und zu realisieren.
Das ist aber noch nicht alles. Es geht fiir die Studenten ebenso um Sponsorenakquise, das
Einleiten geeigneter Marketingmafinahmen und die Einhaltung eines Kostenrahmens, der
bei den Topteams eine sechsstellige Eurosumme umfasst. ,,Dieser Spirit einer erfolgreichen
Teamarbeit wird genauso bei Schaeffler gelebt®, sagt Prof. Peter Gutzmer, Vorstand fiir For-
schung und Entwicklung bei Schaeffler. ,Daher passen die Teilnehmer der Formula Student
auch genau in das Anforderungsprofil unseres Unternehmens. Neueste Technologien im
wahrsten Sinne des Wortes zu erfahren und damit letztendlich Ideen fiir die Mobilitat fir
morgen zu entwickeln — dafiir stehen die Formula Student und Schaeffler gleichermafien. »

Die RWTH Aachen

ist eine dervon
Schaeffler unterstiitzten
Hochschulen bei der
Formula Student



ZAHLEN UND FAKTEN
FORMULA STUDENT GERMANY 2014

Seit
Disziplinen, wird die FSG am

1 000 Hockenheimring
o jahrlich ausgetragen

Punkte (maximal)

Offizielle, Sponsoren,

Juroren und Freiwillige
waren beteiligt

ZWEIKLASSENSYSTEM

FORMULA STUDENT COMBUSTION (FSC)

Klasse mit verbrennungsmotorischen Antrieben

Die wichtigsten Regeln beziiglich des Antriebsstrangs

im Uberblick:

> 4-Takt-Ottomotor

> Max. 610 cm? Hubraum

> Kreisformiger Luftmengenbegrenzer hinter dem
Drosselsystem mit einem Durchmesser von 20 mm
(Benzinmotor) bzw. 19 mm (E85-Motor)

6.000 gik

Besucher, davon

Teams aus

28

Nationen gingen
Indust rtrete an den Start

FORMULA STUDENT ELECTRIC (FSE)

Klasse mit Elektroantrieb

Eckpunkte im Uberblick:

> Gleichstrom oder Wechselstrom moglich

> Anzahl der Motoren offen

> Maximale Spannung: 600 V DC

> Maximale Leistung: 85 kW

> Energiespeicher: keine Hochtemperaturbatterien
oder Brennstoffzellen
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FORMULA STUDENT
Schaeffler fordert den Nachwuchs

Dass die Teilnahme an der Formula Student tatsach-
lich ein Sprungbrett fiir einen Einstieg in Unternehmen wie
Schaeffler sein kann, beweist Benedikt Locker. Der 28-)dh-
rige studierte Mechatronik an der Universitdt Erlangen-
Nirnberg und war von 2008 bis 2012 Mitglied seines For-
mula-Student-Teams ,,High-Octane Motorsports e.V.“ im
Bereich Fahrwerk. Das Engagement hatte entscheidenden
Einfluss auf seine spatere Berufswahl. ,,Fiir mich war friih
klar, dass ich mal im Automobilbereich arbeiten mochte.
Die Formula Student hat mich in meinem Wunsch bestarkt
und mich fiir den Bereich Fahrwerk begeistert.“ Heute ar-
beitet Locker bei Schaeffler in der Entwicklung & Integra-
tion Gesamtfahrzeug. Riickblickend sagt er: ,Ich brachte
bei Schaeffler von Anfang an viel mit: groes Fachwissen
im Bereich Fahrwerk und Fahrwerkdynamik. Auch mein Ver-
standnis fiir das Gesamtfahrzeug ging weit tiber das Grund-
wissen aus dem Studium hinaus.”

-

Interessierte
Beobachter — Schaeffler-
Arbeitsdirektor Kurt
Mirlach (links) und
Motorsportlegende
Hans-Joachim Stuck bei
der Formula Student
Germany

Begeisterung unter
den Zuschauern auf
den Triblinen am
Hockenheimring



Ehre, wem Ehre gebiihrt —
feierlicher Abschluss der
Formula Student Germany

Hohepunkte der Formula Student sind mehrere iber den kompletten Globus und das
ganze Jahr ausgetragene Veranstaltungen, bei denen die Teams gegeneinander antreten,
zum Beispiel in Italien, in den USA, in Australien und in Japan. Beim deutschen Event ,,For-
mula Student Germany*“ auf dem Hockenheimring ist Schaeffler 2014 erstmals Hauptspon-
sor. Unter den 113 gemeldeten Crews tummeln sich 13, die — genau wie einige ausldndische
Teams, zum Beispiel aus Italien, Rumdnien und Brasilien — auf Unterstiitzung von Schaeff-
ler zahlen kdnnen. Der Automobilzulieferer hilft mit Know-how und natiirlich mit Bauteilen.

Dank des sehr freiziigigen Regelwerks der Formula Student unterscheiden sich die Pro-
totypen der Teams nicht nur optisch, sondern auch technisch enorm. In erster Linie gilt es,
sich flir eine der zwei Kategorien zu entscheiden: Verbrennungs- oder Elektromotor. Das Vor-
gehen der Studententeams unterscheidet sich im Groben nicht von der Arbeit eines profes-
sionellen Rennstalls. Zundchst werden im Sommer Teammitglieder geworben, ausgewdhlt
und eingearbeitet. Im September stellen die verschiedenen Unterteams wie Fahrwerk, Ka-
rosserie und Motor ihre Konzepte vor. Im Oktober geht es in die Konstruktionsphase. Mit-
tels CAD werden die Einzelteile an Computern erschaffen. Nach einer kurzen Winterpause
beginnt die Fertigung der Teile, einerseits in Eigenfertigung, andererseits werden die Vorla-
gen und Formen an externe Produzenten weitergegeben. Bis Mitte/Ende April sind alle Teile
vorhanden und die Phase des Zusammenbauens beginnt. AnschlieBend erfolgt der Roll-out
und diverse Testfahrten. Im Juni stehen die ersten Wettbewerbe an.

Der Kreativitat sind keine Grenzen gesetzt. So entdeckt das fiinfmalige Siegerteam der
Formula Student Germany aus dem niederldandischen Delft das Innere des Rades als perfek-
ten Ort flir die Montage verschiedener technischer Komponenten wie spezieller Bremsschei-
ben, Radnabenmotoren und der Ubersetzung. Alles zugunsten einer optimalen Gewichts-
verteilung und eines geringeren Gesamtgewichts. ,Das ist wie bei einer Frauenhandtasche:
Es geht mehr hinein, als man vermuten wiirde“, sagt Teamchef Marinus van der Meijs. ,Lei-
der hat unser Fahrer nicht auch noch hineingepasst — so mussten wir auch noch ein Chassis
bauen.“ Dass es auch unweigerlich Hiirden zu meistern gilt, ist logisch. Die Teams berichten
zum Beispiel von Problemen bei der termingerechten Fertigung komplexer Bauteile, Kon-
flikten bei der Synchronisation der verschiedenen Prozessschritte und der Einhaltung eines
effizienten Ressourcenmanagements. 4
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FORMULA STUDENT
Schaeffler fordert den Nachwuchs

Nach der langen Vorbereitung geht es bei der Formu-
la Student Germany zur Sache. Sechs Tage Marathon: Re-
gistrierung, Box beziehen, das fiir den Transport zerlegte
Auto zusammenbauen, technische Abnahme iiberstehen,
Tests und vieles mehr. Aufregung, dauerhafte Konzentra-
tion, korperliche Anstrengungen, Schlafmangel — die Teil-
nehmer der Formula Student Germany muten ihren Kérpern
einiges zu. Damit sie zwischendurch abschalten und Ent-
spannung erfahren konnen, ladt Hauptsponsor Schaeffler
die Studenten in die ,,Energie-Tankstelle“ ein. Wasserspen-
der, Trinkflaschen, Mineralbrausetabletten, Obst und Salz-
gebdck setzen neue Krafte frei. »

W atanafont

D atansfront




BENEDIKT LOCKER

Ehemaliger Teilnehmer bei der Formula Student,
heute bei Schaeffler engagiert

»DIE FORMULA STUDENT
HAT MICH IN MEINEM
BERUFSWUNSCH GESTARKT. «

1 Das Karlsruhe Institute
of Technology fahrt beim
Beschleunigungstest auf
den vierten Platz

2 Schaeffler sorgt auch fiir
das leibliche Wohl der
Teilnehmer

3 EinJahr harte Arbeit
zehrt an den Kréaften
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FORMULA STUDENT
Schaeffler fordert den Nachwuchs

Gestdrkt treten die internationalen Teams aus Deutschland, den Niederlanden, der
Schweiz, Osterreich oder Spanien zu acht Priifungen an. Zundchst muss eine Jury in drei
statischen Disziplinen tiberzeugt werden. Es geht um die Vorstellung der Konstruktion des
Rennautos, die Kostenkalkulation und die Prasentation eines theoretischen Businessplans.
Schaefflerist mit dreijuroren vertreten: Dr. Raphael Fischer, Leiter Produktgruppe Radnaben-
antrieb, Jirgen Remmlinger, Spezialist Produktentwicklung Mechanik und Christian Betz,
Leiter GB-Einkauf eMobility. ,,Der Erfindungsreichtum der Studenten ist beeindruckend®,
sagt Betz. ,,Der globale Ansatz der Formula Student liefert zudem einen wichtigen Beitrag
fur das Verstandnis von technologischen Entwicklungen im internationalen Vergleich.“

Bei flinf dynamischen Disziplinen stehen im Anschluss das Rennauto sowie die fahreri-
schen Kiinste der auserwdahlten Piloten im Mittelpunkt: Skid-Pad (Acht-Fahren), Beschleu-
nigungstest, Handlingkurs, Langstreckentest und Kraftstoffverbrauch. Insgesamt kénnen
maximal 1.000 Punkte ergattert werden. Insgesamt 6.000 Besucher, darunter 2.500 Ver-
treter aus der Industriebranche, sind begeistert ob der dargebotenen Leistungen. Die bes-
ten Teams je Disziplin und Antriebskategorie sowie die besten Teams insgesamt werden
am Ende der Veranstaltung bei einer offiziellen Siegerehrung gebiihrend gefeiert. In der
Kategorie der Verbrenner gewinnt die Oregon State University aus Corvallis. Unter den
Teams, die auf elektrisch betriebene Rennwagen gesetzt haben, gewinnt die Universitat
Zirich. GroRe Freude aber auch bei der von Schaeffler geférderten Universitat Stuttgart,
die in beiden Kategorien jeweils Rang zwei belegt. ,Normalerweise ist unser Anspruch der
Sieg“, sagt Manuel Biihler, Chef des Teams mit Verbrennungsmotor. ,,Unter den Umstanden,
wie die Veranstaltung verlaufen ist, sind wir mit Rang zwei aber sehr zufrieden. Am ersten
Tag haben wir Risse in der Kohlefaseraufienhaut entdeckt und mussten diese in mehreren

Nachtschichten verstarken.”
1 Das Siegerfahrzeug

der Elektro-Klasse aus

Ein Jahr harte Arbeit liegt hinter den Studenten — und eventuell eine erfolgreiche Zu- Corvallis ...
kunft bei Schaeffler vor ihnen. Manuel Biihler konnte der ndachste sein: Er absolvierte nach
der Formula-Student-Saison sein studentisches Fachpraktikum bei der Schaeffler-Konzern- 2 ..und das Pendant der
marke LuK. Der Kontakt zu Schaeffler kam zustande iiber ... na klar, die Formula Student. <« Verbrenner aus Ziirich

OREGON STATE J
SHbe AR RIBRE

- LN

<Al -



DISZIPLINEN IM UBERBLICK
FORMULA STUDENT GERMANY 2014

STATISCH

DISZIPLIN  Konstruktion

PUNKTE 150

AUFGABE  Vorstellung der
konstruktiven
Lésungen, des
Verstandnisses
der eigenen
Konstruktion und
der Anspriiche der
fiktiven Zielgruppe

DYNAMISCH

DISZIPLIN  Skid-Pad

PUNKTE 75

AUFGABE  Auch: Acht-Fahren.

Ermittlung der
erreichbaren Quer-
beschleunigung
bei einer konstan-
ten Kreisfahrt

Kostenkalkulation

75

Verteidigung

der kalkulierten
Produktions- und
Montagekosten,
mogliche
Alternativen
aufzeigen und
diskutieren

Beschleunigung
75

Sprint aus
stehendem Start
auf einer Strecke
von 75 Metern

Businessplan
100

Vorstellung eines

Geschaftsmodells,

das potenzielle
Investoren
tiberzeugen soll,
den Prototypen
profitabel als
Kleinserie zu
fertigen

Handlingkurs
100

800 Meter

langer Parcours,
bestehend

aus Geraden,
Haarnadelkurven,
Schikanen und
Slalompassagen

Langstrecke
325

Testet die
Haltbarkeit und
Zuverlassigkeit
des Autos auf
einer Strecke von
22 Kilometern

Verbrauch

100

Der
Energieverbrauch
wird beim
Langstreckentest
ermittelt und
bewertet
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- 24 STUNDEN NURBURGRING -

Abenteuer Nordschl% - ._,t

-

b

Das 24-Stunden-Rennen auf der Nordschleife: motorsportliches -——
Highlight fiir Profis und faszinierende Herausforderung fiir :
Privatiers, wie eine personliche Grenzerfahrung zeigt.
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och 1.000 Meter, dann die letzte enge Rechts.

N 300 Meter, 250, anbremsen. Dritter Gang, spat
einlenken. Wehr, Ausfahrt 33 auf der BAB 61.

Die ersehnte Kurve. Manch verirrte Seele schwarmt fiir Ro-
vereto Sud, Prosecco und Pasta am Lago. Ich schwore seit

Jahren auf Wehr als Auftakt zum 24-Stunden-Rennen auf
der 25.378 Meter langen legenddren Nordschleife.

Die ganz Harten stecken schon seit einer Woche in
Gummistiefeln. Haben Zeltstdadte in die Wiesen gezimmert
und architektonisch abenteuerliche Geriiste hochgezogen.
Uber200.000 Zuschauerwerden es am Ende gewesen sein,
die einer der grofiten Motorsportveranstaltungen der Welt
einen wiirdigen Rahmen geben. Die anderen Protagonisten
haben derweil im Fahrerlager optimierte Raumausnutzung
praktiziert. Fast 200 Starter bedeuten Zelt an LKW an Team-
Bus an ndachstem LKW an Grillstation an Reifenstapel an ...

Im Fahrerlager angekommen, wiirde man am liebsten
niederknien. Das wuselige Treiben, die teils bekannten Ge-
sichter, die ersten Autos — die Droge beginnt zu wirken.
Papierabnahme, Helm und Anzug vorzeigen, ab damit auf
die Waage. ,,Hey, letztes Jahr waren’s aber noch ein paar
Kilo weniger“, schallt es aus den hinteren Reihen. Neues
24-Stunden-Rennen, alter Scherz, fiir ein neues Familien-
mitglied von Bonk Motorsport — mit der Betonung auf Fami-
lie. Weil Conny, Micha und Peter Bonk zwar seit Jahrzehn-
ten fester Bestandteil der 24-Stunden-Gemeinde sind, sich
reichlich Siege und Titel auf die Fahnen schreiben kdnnen,
dabei aber eines nicht aus dem Blick verloren haben: Ohne
ausgeprdgten Teamgeist geht hier gar nichts.

Das Team ist stattlich: fiinf Fahrzeuge, 20 Fahrer, rund
50 Mechaniker und Helfer. Dabei sind die 24 Rennstunden
firsie nurnoch das Tiipfelchen aufdem,,i“. ,,Die letzten Wo-
chen waren schon sportlich genug. Alle Fahrzeuge komplett
revidieren. Alle Teile raus, alles wieder rein, alles neu, alles
frisch. 80 bis 100 Stunden pro Fahrzeug sind schon drin®,
schnauft Teamchef Michael Bonk. Dafiir stehen sie wie aus
dem Ei gepellt und dicht gedrangt in der Box. Auch die Start-
nummer 58, einer der beiden BMW M3 in GT4-Spezifikation,
der im griin-gelben Schaeffler-Motorsport-Design in der
Klasse SP 10 antritt. Er hat einen klaren Auftrag: ,,Wir fahren
aufKlassensieg®, pladiert Michael humorlos. »
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24 STUNDEN NURBURGRING
Abenteuer Nordschleife

Freies Training — erste Anndherung von Mensch und Maschine. Sitzposition: sitzt. Funk:
funktioniert. Fahrzeug: fahrt — schnell und verlasslich, trotz Nebel und Regen. Bis zum zwei-
ten Zeittraining steigern sich Wetter, Fahrer, Rundenzeiten und die Stimmung. Das neu zu-
sammengewiirfelte Fahrerquartett eint die identische Einstellung: erstmal defensiv und
dann halten wir’s wie der ,,Kaiser“: Schau’n mer mal, dann sehn mer scho.

Das Rennen kommt — schlagartig. Pl6tzlich stehst du mitten in der Startaufstellung, um-
ringt von Fans, Teammitgliedern, Fotografen, Fahrern. Ein elektrisierendes Szenario, fiir den
motorsportlichen Hobbyisten der Himmel auf Erden. Mit der Einfiihrungsrunde steigt das
Fieber, beginnt das Hoffen und Bangen. Nummer 58 rennt, hat die ersten chaotischen Run-
den ohne Blessuren tiberstanden, istin der Klasse vorn mit dabei. Erst mal den Puls und sich
selbst sacken lassen. Als dritter Fahrer ist noch Zeit — entspannen, so gut es geht. Es geht
natirlich nicht. Ab in die Box auf einen Plausch mit Renningenieur Achim, der entspannt be-
richtet: ,,Lauft alles, Auto kommt die ndchste Runde zum Boxenstopp.”“ Was gleichbedeu-
tend ist mit: ,,Zieh’ dich um, damit der ndchste Fahrer sicherheitshalber bereitsteht.”

Esfolgt eine weitere Stunde warten, bis endlich die erldsende Ansage zu horen ist: ,,Auto
kommt in fiinf Minuten rein.“ Die typische Hupe an der Boxeneinfahrt ertént. Nummer 58 rollt
heran. Mechaniker wuseln, tanken, wechseln Radder, reinigen Scheiben, Fahrer raus, Fahrer
rein. Dumpf fallt das Auto von der Hebeanlage. ,,Motor an“, plarrt es im Funk. ,,Boxengasse




1 Einfihrungsrunde — das

Fieber steigt. Hoffen und
Bangen beginnen

2 Emotionale und visuelle
Reiziiberflutung beim
Ritt auf der Nordschleife

3 Wie aus dem Ei gepellt -
der Bonk-BMW kommt
unversehrt ins Ziel

frei!“ Und endlich ist Ruhe. Nur du und dein Auto — von den
anderen 170 Startern mal geflissentlich abgesehen.

Aufdem Grand-Prix-Kurs schnell den Rhythmus finden,
dann endlich abbiegen auf die Nordschleife. Ein Freuden-
grinsen huscht ibers Gesicht. Hatzenbach: links, rechts,
links, rechts. Flugplatz: Pobacken zusammenkneifen. Ein
kurzer Blick in den Riickspiegel, keiner der GT3-Flieger in
Sicht. Hinunter in den Schlund der Fuchsréhre. Griine Hol-
le? Himmlischer Ritt! Kesselchen hinauf zur Hohen Acht, An-
bremsen der Klostertal-Kurve. Wie immer bleibt hier kurz
die Zeit stehen. Surreal wabert der Grillgeruch ins Auto
und wer genau hinhort, vernimmt sogar den Beat aus den
Musikanlagen. Fast Forward weiter zur Hohen Acht und im
Sturzflug wieder hinunter in Richtung Briinnchen, wo einem
der Anblick des Fahnen- und Wohnwagenmeers kurz tiber-
waltigt. Man zoomt sich weiter iiber die Sprungkuppen am
Pflanzgarten, wohl wissend, dass gerade jetzt das ein oder
andere Foto entsteht. Dottinger Héhe, gut zwei Kilometer
Dauervollgas und damit Zeit fiir anderes: einen Schluck

aus dem Trinkschlauch. Und die obligatorische Funkdurch-
sage an die fiebernde Boxen-Crew: ,,Nummer 58 auf Dot-
tinger Hohe, alles bestens.” Durch die Hohenrain-Schika-
ne, die Streckenposten-Madels von T13 winken wie immer
und ab auf Start und Ziel. Das war der erste Streich, acht
weitere Runden folgen. Teils mit dramatischen Hohen und
emotionaler Reiziiberflutung, weil sich die Dunkelheit lang-
sam Uber den Ring legt und die Fan-Gemeinde das Szena-
rio noch skurriler gestaltet. Hier flackert ein Blinklicht, dort
glimmt eine Lichterschlange, einen Kilometer weiter siid-
lich steigt gerade eine knallrote Leuchtrakete auf. Bis einen
die Ansage zum Boxenstopp aus dem realen Traum reif3t.
Bleibt noch die Herausforderung, bei all dem Mechaniker-
Gewusel, Leuchten- und Boxentafel-Gewimmel die richti-
ge Mannschaft anzusteuern. Gurte auf, Fahrzeug hoch, der
ndchste Fahrer rei3t die Tiir auf, die Ruhe ist vorbei.

Spater, abgeschlafft und tbermiidet, aufgedreht und
gliicklich, nach dem obligatorischen Freudentranchen, das
bei geschaffter Zieldurchfahrt immer noch kullert, wird
viel zu bereden sein. Uber die nichtliche Rennunterbre-
chung wegen Nebel. Uber den rundenlangen Fight mit dem
Schwesterauto. Uber den Eiertanz mit Slicks bei Regen zu
fahren. Uber den Klassensieg, der letztendlich doch keiner
war, weil das Auto Untergewicht hatte. Uber vier Tage und
Ndchte, die an Intensitdt nicht zu iiberbieten sind. Der Ab-
schied von der zweiten Familie fdllt schwer. Noch 500 Me-
ter: Wehr — bis zum néchsten Jahr. 4
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TRACTOR PULLING
Der starkste Motorsport der Welt

FULL PULL

Sie sind die PS-K6nige im Motorsport.
Mehr als 8.000 Pferdestdrken haben
einige Zugmaschinen der freien Klassen
im Tractor Pulling. Diese Krafte miissen
gezielt auf die Strecke gebracht werden —
Kupplungen von Schaeffler helfen dabei.

onaco und Fiichtorf haben auf den ersten
M Blick wenig gemeinsam. Auf der einen Sei-
te der mondédne Stadtstaat mit schillernden
Prominenten, siindhaft teuren Yachten und funkelnden No-
belkarossen, auf der anderen der beschauliche Ortsteil der
Stadt Sassenberg im Miinsterland, der fiir sein Spargel-
fest bekannt ist. Eines haben sie aber doch gemein: Ein-
mal im Jahr Gibernehmen die Motorsportenthusiasten das
Kommando. Wenn auch kaum dieselben. Verglichen mit der
Formel 1 im Fiirstentum geht es in Fiichtorf ndmlich rusti-
kal zu. Jedes Jahr am letzten Wochenende im April findet
der erste Lauf zur Deutschen Tractor Pulling Meisterschaft
statt. Feinen Zwirn, Pumps und Champagner sucht man hier
vergeblich — oder erst gar nicht. Stattdessen stromen jahr-
lich tiber 10.000 Zuschauer in Gummistiefeln und Regen-
jacken in die Hérstkamp-Arena. Und wenn die tiber 20 Ton-
nen schweren Traktoren mit angehdngtem Zuggewicht
iber die Wettkampfpiste pfliigen, sind die Menschen se-
lig. Bratwurst und Bier, Power-Party am Abend und Zelten
direkt am Wettkampf-Gelénde tun ihr Ubriges. Und Parken
ist kostenlos.

In den freien Klassen von 2,5 bis 4,5 Tonnen sowie
im Pro- und Super-Stock ist die Vielfalt leistungsstarker
Motoren schier grenzenlos. Neben frisierten, grofivolu-
migen Kolbenmotoren aus Panzern oder Rennbooten und
mehrstufig aufgeladenen Turbo-Methanol-Motoren fah-
ren hochgetunte Dragster V8-Motoren und Hubschrauber-
turbinen ihre Kraftpotenziale aus — zum Teil mit mehre-
ren Aggregaten auf einem Traktor. Das ist besser als Kino,
aber auch rauchiger und vor allem lauter. Mit tiber 100 De-
zibel knattern die getunten Motoren und schlucken dabei
25 Kilogramm Methanol — pro Motor und Minute. >
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TRACTOR PULLING
Der stdarkste Motorsport der Welt

Ziel ist der Full Pull. Ein Bremswagen mit einem be-
weglichen Gewicht muss tiber eine Distanz von 100 Metern
gezogen werden. Volle Pulle! So einfach, so schwer. Wer
glaubt, dass es allein die pure Kraft ist, die die Spreu vom
Weizen trennt, liegt falsch. Ohne clevere Fahrtechnik ist
kein Siegerpokal zu gewinnen. Am Ende gewinnt aber im-
mer er: der Bremswagen. Eine Eigenkonstruktion, speziell
fur die Anforderungen im Tractor Pulling gebaut. Zwei Ach-
sen am Heck, eine Kufe vorn. Und das Wichtigste: ein be-
weglicher Gewichtsbehdlter, die Back, je nach Bedarf mit
Gewichtseinheiten von bis zu 24 Tonnen beladen. Zu Be-
ginn ruht das Gewicht scheinbar unbeteiligt tiber den Ach-
sen. Die Kufe ist komplett entlastet, der Zugwiderstand ent-
sprechend gering. Setzt sich der Traktor in Bewegung, wird
auch die Back zum Leben erweckt und rutscht auf Schienen
nach vorn. Zugwiderstand rauf, Tempo runter.

Schaeffler unterstiitzt das britische Team Bear Essen-
tials, das in Shropshire ansdssig ist und im Eurocup in der
Pro-Stock-Klasse an den Start geht. Vor mehr als zehn Jah-
ren kam Teammanager Andy Miller mit dem Unternehmen
in Kontakt, als er fiir die finnische Traktorenmarke Valtra ar-
beitete, die Kupplungen von LuK verwendet. Fiir Miller und
sein 1996 gegriindetes Team nahm die Entwicklung auch
dank der Unterstiitzung von LuK einen positiven Lauf. ,Fiir
mich ist Tractor Pulling der ultimative Test von brachialer

Kraft, die geschickt auf die Strecke gebracht werden muss*,
sagt Miller. ,,Ich bin mit Landwirtschaftsmaschinen grof3
geworden und immer noch fasziniert, wie man einen nor-
malen Traktor mit Dieselmotor und 2.500 Umdrehungen auf
eine Maschine hochziichten kann, die zwar immer noch ein
Dieselaggregat hat, aber mit einem Turbo, 6.500 Umdre-
hungen und 2.000 PS.“ Miller kommt ins Schwarmen, wenn
ervon der Kraft und den Vibrationen berichtet, die man als
Fahrer spiirt, wenn man die 100 Meter in zehn Sekunden
zurticklegt und sich die Rader dabei mit 90 km/h drehen.
»Absolutely awesome®, sprudelt es aus dem Briten heraus.

Die immensen Kréfte erfordern aber auch widerstands-
fahiges Material. ,,Mit unseren Traktoren bieten wir ein
Testlabor unter Extrembedingungen®, erklart Miller. Kupp-
lungen, Pleuelstangen oder die unzdhligen Kugel-, Nadel-
und Kegelrollenlager in den Traktoren werden auf die Zer-
reiBprobe gestellt. ,,In einer Saison werden die Teile so
stark belastet wie in 10.000 Stunden unter normalen Be-
dingungen®, sagt Miller und berichtet stolz, dass er nir-
gends so begabte und clevere Ingenieure getroffen habe
wie im Tractor Pulling. Das zahlt sich fiir Bear Essentials re-
gelmaRig aus. 2014 setzte das Team zwei Traktoren im Eu-
rocup ein. Der Ice Bear belegte Rang sechs, der Baby Bear
wurde Neunter. Beim Einladungsrennen im Mekka Fiichtorf
sprang der zweite Rang heraus.




1 Mal ordentlich Dampf
ablassen — derlce Bear
vom Team Bear Essentials

2 Augenweide mit
4.000 PS - der Coiffeur
VIl zieht die Blicke an

3 Zweckentfremdet — der
Flugzeugmotor hat stolze
36,7 Liter Hubraum

Noch weiter vorn landet regelmafig das Le Coiffeur Tractor Pulling Team aus Bad Iburg.
Finf Deutsche Meisterschaften, ein Europameistertitel und ein Sieg im Eurocup schlagen
mittlerweile zu Buche. Teamgriinder Frank Bartholomé und der ehemalige Schaeffler-Mitar-
beiter Bodo Otte setzen auf einen 4.000 PS starken Traktor in der 2,5-Tonnen-Klasse. Seit
mehrals zehn Jahren wird die Mannschaft bereits von Schaeffler unterstiitzt. 2012 und 2013
gehen sie sogarin den griin-gelben Schaeffler-Farben an den Start. Und fahren dank standi-
ger Weiterentwicklungen von Erfolg zu Erfolg. Auch dank leistungsstarker Komponenten aus
dem Produktportfolio der Schaeffler Gruppe, die es ermdglichen, die scheinbar unbdndige
Kraft des 36,7-Liter-Flugzeugmotors auf die Piste zu bringen. Das Aggregat im Traktor von
Le Coiffeur stammt {ibrigens von Rolls-Royce — eine Marke, die nicht nurin Fiichtorf, sondern
auch in Monaco dem ein oder anderen ein Begriff ist. <
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RCCO
Die ,,grof3e kleine* Rennserie

~WIE DIE

Le-Mans-Sieger, DTM-Stars und jede Menge pfeilschnelle
Motorsportliebhaber treffen in der RCCO aufeinander. In der
Slotcar-Rennserie hat auch Schaeffler seinen Platz gefunden.

Stadtteil Harburg. Die Straen im Siiden der Metropole sind menschenleer, die

meisten Bewohner liegen mit chronischer Sofaverbundenheit zu Hause. Da-
bei steigt an der Harburger SchloBstrafe an diesem Wochenende ein nervenaufreibendes
Motorsportevent: Die rallye racing Carrera Cup Organisation (RCCO) trdagt zum 23. Mal das
24-Stunden-Slotcar-Rennen von Hamburg aus.

E s ist der 22. November 2014. Ein bedeckter, nebliger Samstag im Hamburger

Der Blick auf das Geschéaftsgebdude der TuTech Innovation GmbH, einem Hamburger
Technologieunternehmen, sagt zundchst nicht viel iiber den Veranstaltungsort des wohl ver-
riicktesten Langstreckenrennens der Welt aus. Die Szenerie hat nichts vom sonst tiblichen
Motorsport-Glamour. Doch im Inneren des Gebdudes herrscht hektisches Treiben, spiirba-
re Spannung und eine einzigartige Wettkampfatmosphdre — ein Paralleluniversum auf einer
digitalen Slotcar-Bahn. Sechs hochmotivierte Teams bereiten sich mit ihren Rennwagen im
Mafistab 1:24 auf heif’e Rad-an-Rad-Duelle vor.



Um kurz vor 12 Uhr stehen die Fahrer konzentriert an
der grau gldnzenden Strecke. Alle nehmen den Wettkampf
sehr ernst, von Spielerei kann hier keine Rede sein: ,Bei
den 24 Stunden Hamburg ist im Vergleich zum echten Mo-
torsport vieles nicht MaRstab 1:24, sondern 1:1%, sagt
Frank Biela, der fiir das Audi Team tv racing den Driicker
des griin-gelben Schaeffler R8 LMS in der Hand halt. ,,Man
schlaft wenig, muss immer voll konzentriert sein und darf
sich keine Fehler erlauben®, erkldrt Biela. Er weif3, wovon er
spricht. Der fiinfmalige Sieger der ,,echten” 24 Stunden von
Le Mans triumphierte auch bereits fiinf Mal beim Hambur-
ger Langstreckenklassiker.

Zusammen mit RCCO-Rekordsieger Thomas Voigt und
PR-Berater Jan Hennen will Biela den ndchsten Triumph ein-
fahren: ,,Ich hoffe auf den sechsten Sieg in Folge, aber dazu
muss alles passen.” Komplettiert wird das Erfolgsteam von
DTM-Pilot Miguel Molina. Der Spanierist heif} auf seinen ers-
ten Einsatz bei den ,,groflen kleinen“ 24 Stunden: ,,Ich bin
wirklich gespannt auf das Rennen. Ich wollte schon immer
hier mitfahren und bin froh, dass es nun endlich geklappt
hat.“ Neben dem R8 LMS stehen weitere Ikonen des Renn-
sports am Start: ein BMW Z4 GT3, ein Porsche 911 RSR GT3,
ein McLaren MP4-12C GT3 sowie das Team Volkswagen »

Le-Mans-Sieger Frank
Biela (links) und DTM-
Pilot Miguel Molina sind
von der ,grof3en kleinen“
Rennserie begeistert
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RCCO
Die ,grof3e kleine“ Rennserie

Motorsport mit einem Polo R WRC — gebaut aus Polyethylen
und Carbon. Jiirgen Jungklaus, Fahrer im VW-Team, steckt
dabei im falschen Gewand. Der Renningenieur von Mike Ro-
ckenfeller geht im ,,wahren Leben® in der DTM fiir Schaeffler
auf Punktejagd, ist in der RCCO aber Uberldufer und will den
griin-gelben Seriensieger vom Thron stof3en.

High Noon, der Startschuss. Audi geht schnell in Fiih-
rung, verliert den Spitzenplatz aber nach vier Stunden. Die
ersten Stints hinterlassen bei einer Hochstgeschwindigkeit
von 25 km/h Spuren am Material: Abgewetzte Reifen, zerbeul-
te Chassis und die verschlissenen Stromabnehmer miissen
erneuert werden. Ein zu spat durchgefiihrter Reifenwechsel
kostet wertvolle Rundenzeit. Bis zu drei Sekunden biiRen die
Teams ein, wenn sie nicht sorgsam mit ihren Pneus umgehen.
Was im groflen Motorsport die Boxengasse ist, ist bei den
Slotcar-Racern ein Arbeitsplatz mit Schraubenschliisseln,
Schleifmaschine und prall gefiilltem Ersatzteillager. Unter an-
derem stehen jedem Team zwei Ersatzmotoren zur Verfiigung.
Ein gelibter Mechaniker wechselt das Aggregat in knapp einer
Minute. Bei den ,,Groen“ undenkbar. ,,Das ist eben echter
Sport auf hdchstem Niveau®, zeigt sich Biela begeistert. Seit
2011 ist Schaeffler in der ,grof3en kleinen Rennserie* mit von
der Partie. Die Prazision und Technik im kleinen Format beein-
druckt auch beim Weltkonzern aus Herzogenaurach.

Mit Einbruch der Dunkelheit setzen sich die Favoriten an der Spitze ab. Doch mehr
als 20 Runden liegen die fiihrenden Teams nie auseinander. Volker Paulun, Teamchef der
Joest-Bentley-Mannschaft, erklart, warum Slotcar-Rennen keine Just-for-Fun-Veranstaltun-
gen sind: ,,Die Leistungsdichte ist extrem hoch. Man muss sich wahnsinnig konzentrieren.
Alle Piloten sind dhnlich schnell unterwegs. Das macht die Uberholmandver sehr anstren-
gend. Langer als eine Stunde kann hier keiner fahren.“ Die Feldbetten, ein opulentes Abend-
buffet von Shell-Koch Dieter Renk sowie die franzdsische Live-Musik sorgen fiir Ablenkung
bei den pausierenden Piloten. Das Rennen hingegen verlangt weiter vollste Konzentration.
Um Mitternacht liegt der Bentley in Fiilhrung, dicht gefolgt vom Polo und dem R8 LMS. In vélli-
ger Dunkelheit rasen die Piloten durch die Nacht. Nur die Lichtkegel der Scheinwerfer an den
Slotcars erhellen die mit Reifenabrieb iibersate Strecke.

Bei Sonnenaufgang ist noch immer nicht abzusehen, wer am Ende Sieger wird. Der
knappste Zieleinlauf in der Geschichte der 24 Stunden Hamburg zeichnet sich ab. Eine Stun-
devorRennende liegen Audi und Volkswagen gleichauf. ,Es ist extrem spannend und extrem
hart“, beschreibt Jungklaus das Kopf-an-Kopf-Duell. Kurz vor Schluss fallt die Vorentschei-
dung: Der wieder in Fiihrung liegende Schaeffler R8 LMS wird in mehrere Kollisionen ver-
wickelt. Das verhilft dem Polo zum Sieg. Nach 24 Stunden fehlen dem Schaeffler-Team ge-
rade einmal vier Runden oder 230 Meter zum Triumph. Biela schiittelt ungldubig den Kopf:
,»So0 etwas habe ich in meiner Rennfahrerkarriere noch nie erlebt.“ Jungklaus dagegen trium-
phiert —und damit irgendwie auch Schaeffler. Fiir Debiitant Miguel Molina ist Rang zwei da-
gegen Ansporn fiirs nachste Jahr: ,,2015 greifen wir wieder an, so viel ist sicher.” <
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1 Die Lichter der Slotcars
geben nachts ein
faszinierendes Bild ab

2 DTM-Pilot Miguel Molina
schaut beim Boxenstopp
interessiert zu

20.000 100.000

Bremsmandover ) .
in 24 Stunden Mal wird der Strom in den Autos
ab- oder zugeschaltet
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OLDTIMER-
VIRUS

Seit fast drei Jahrzehnten wird die
Erfolgsgeschichte der Kitzbiiheler
Alpenrallye geschrieben. Illustre

Beispiele fiir den technischen Fortschritt
vergangener Jahrzehnte sind jedes Jahr am
Start. Seit 2002 ist Schaeffler Partner der
rollenden Automobilausstellung.
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KITZBUHELER ALPENRALLYE
Klassik trifft Moderne

ie Geschichte der Kitzbiiheler Alpenrallye ist
D auch die Geschichte von Josef ,Hasi“ Unter-
berger. 1988 rief der Topgastronom und glii-
hende Oldtimer-Liebhaber das Veteranentreffen ins Leben.
Skeptiker lieBen nicht lange auf sich warten und meldeten
sich kritisch zu Wort. Ein Oldtimertreffen in Kitzbthel? Und
dann auch noch in Verbindung mit einer Rallye? Das kdnne
kein Interesse hervorrufen. Unterberger lief sich nicht be-
irren, verfolgte sein Vorhaben konsequent und hatte, wie
so oft im Leben, Erfolg. Hasi rief und bereits im ersten Jahr
kamen iiber 70 Teilnehmer mit ihren historischen Schatz-
chen nach Tirol. Prachtvolle Oldtimer auf den schdnsten
Alpenstrafien. Herz, was begehrst du mehr?

Wéhrend sich die Skeptiker dahin verkrochen, wo sie
hergekommen waren, zog Unterbergers Idee immer wei-
tere Kreise. Mehr und mehr Teilnehmer kamen in den Fol-
gejahren in die Gamsstadt. Tausende Zuschauer saumten
die StraBen und bestaunten die historischen Fahrzeuge in
der Innenstadt. Bereits 1998 war die Alpenrallye die grofite
Oldtimerveranstaltung Osterreichs und neben dem alpinen
Hahnenkammrennen und dem ATP-Tennisturnier das dritte
Groflereignis der Sportstadt Kitzbiihel. Weit tiber 200 En-
thusiasten machen die Veranstaltung mittlerweile sogar zu
einer der groBten Veteranen-Rallyes in ganz Europa. Hun-
derte historische Fahrzeuge aller Epochen und Marken sind
dabei zu bestaunen, vom Hispano Suiza H6 Chapron aus
dem Jahr 1922 iiber einen Bentley Mother Gun von 1925,
bis hin zu einem Triumph TR4. Gebaut im Jahr 1966 und pi-
lotiert von Schaeffler-Vorstand Norbert Indlekofer.

Der Start im 100 PS starken Briten ist eine Herzens-
angelegenheit fiir Indlekofer. Genau wie fiir Prof. Peter
Gutzmer, der einen Porsche 911 Turbo von 1980 durch die
blihenden Landschaften chauffiert. Im Einklang mit der Na-
tur findet der Technikvorstand von Schaeffler auch Paralle-
len zur tdglichen Arbeit. ,Das Starterfeld ist reich an illus-
tren Beispielen technischen Fortschritts der vergangenen
Jahrzehnte®, sagt Gutzmer. ,Ingenieure suchen stets das
Bessere, um die zuvor gute Losung zu optimieren. Das ist
auch der Antrieb der Ingenieure bei Schaeffler. So haben
zahlreiche Innovationen der Schaeffler-Marken INA, LuK
und FAG geholfen, wichtige Kapitel automobiler Geschich-
te zu schreiben.“ Die Palette der klassischen Modelle, bei
denen Schaeffler-Produkte ihren Anteil am Erfolg hatten,
ist lang: Volkswagen Kafer, Citroén DS, Porsche 917, Mer-
cedes-Benz 450 SEL oder BMW 525 und Porsche 959. Seit
2002 engagiert sich Schaeffler auch als Sponsor bei der Al-
penrallye und unterstreicht damit die Nahe zu historischen
Fahrzeugen, die immer wieder daran erinnern, dass die ste-
tige Weiterentwicklung und Verbesserung des Automobils
eine dauerhafte Herausforderung und ein Ansporn fiir Her-
steller und Zulieferer ist, und das Automobil im Laufe der
Jahrzehnte enorme Innovationskréfte freigesetzt hat.

Neben Indlekofer und Gutzmer sind auch zahlreiche
weitere prominente Teilnehmer aus Rennsport, Showbusi-
ness, Wirtschaft und Politik mit dem Oldtimer-Virus infi-
ziert. Ski-Ass Maria Riesch, Extremsportler Felix Baumgart-
ner, Starkoch Johann Lafer sowie die Schaeffler-Marken-
botschafter Armin Schwarz und Mike Rockenfeller sind nur
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einige der namhaften Persdnlichkeiten, die in den vergangenen Jahren an den Start gingen.
Die Zuschauer kommen dabei nicht nurin den Genuss der historischen Fahrzeuge. Dank der
Partnerschaft zwischen Alpenrallye und Schaeffler, die 2002 gestartet wurde, bekommen
die Fans auch die Moglichkeit, modernen Rennsport hautnah zu erleben. 2013 présentierte
Schaefflerim Fahrerlager zwei aktuelle Boliden, die mit ihrem griin-gelben Design echte Hin-
gucker sind: Der AGM Jimco X6 Trophy Truck von Armin Schwarz und der Audi RS 5 DTM von
Mike Rockenfeller waren begehrte Fotoobjekte.

Hasi Unterberger konnte dies nicht mehr miterleben. 2002 verstarb der Erfinder der
Alpenrallye nach kurzer, schwerer Krankheit. Der Geist des Unternehmers lebt jedoch in
jeder weiteren Auflage der Veranstaltung weiter. 4

Fahrspaf3 pur bei Prof.
Peter Gutzmerim
Porsche 911 Turbo ...

...und Norbert Indlekofer
im Triumph TR4

Gute Figur — Rockenfeller
und Schwarz neben dem
Audi Sport quattro

Tausendsassa — Hasi
Unterbergerist der
Erfinder der Alpenrallye

Alt trifft Neu — fast acht
Jahrzehnte Motorsport
auf engstem Raum
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SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
Historie




DAS HAT GESICHT

Von B wie Biela bis S wie Schneider — viele Rennfahrerstars haben
die lange Historie von Schaeffler im Motorsport gepradgt.

chaefflerim Motorsport — das ist seit jeher Griin-Gelb. Knnte man meinen. Der-

art nachhaltig hat sich die auffdllige Farbmischung in den Kopfen festgesetzt.

Ist aber weit gefehlt. Die ,,Chamdleon“-Optik wurde erst Anfang dieses Jahr-
zehnts aus der Taufe gehoben. Mit seinen Konzernmarken engagiert sich Schaeffler seit
geraumer Zeit im Rennsport. Der Kupplungsspezialist LuK spielt dabei aus gegebenem An-
lass die pragnanteste Rolle. Schaeffler Automotive Aftermarket bietet Werkstdtten mit sei-
nem modularen Werkzeugsystem eine effiziente Losung bei LuK-Produkten an, wahrend das
INA- und FAG-Portfolio nahezu nur ,,B-to-B“ vorbehalten ist. Eine der ersten Partnerschaf-
ten schliet LuK Mitte der 1980er-Jahre mit Ford. Bis in die friihen 1990er-Jahre ist die Mar-
ke Seriensponsor der Formel Ford, jener Nachwuchsrennserie, in der aus dem Kartsport ge-
wechselte Jungspunde Erfahrungen im Formel-Rennwagen und auf namhaften Rennstrecken
sammeln. Das gelbe Quadrat mit dem pragnanten LuK-Schriftzug prangt auf allen Autos und
Fahreranziigen.

Es sind aber nicht nur die Rennserien und Events, mit denen die Marke LuK im Motor-
sport in Verbindung gebracht wird, sondern vor allen Dingen einzelne Persdnlichkeiten. Fiir
die Saison 1987 hauchen Verantwortliche von LuK und Ford einem DTM-Nachwuchsteam Le-
ben ein. Die Piloten: Frank Biela (Foto links), Bernd Schneider und Manuel Reuter. Mit star-
ken Leistungen machen sie das Ford-Modell Sierra in der DTM salonfdhig. Markenkollege
Klaus Ludwig holt 1988 im Sierra Cosworth den Titel. In den 1990er-Jahren sollte man von
den einstigen Ford-Junioren wieder zu héren bekommen. 1991 gewinnt Frank Biela im Audi
V8 den Titel. Noch erfolgreicher wird der Mann aus Neuss im Sportwagenbereich: Zwischen
den Jahren 2000 und 2007 siegt Biela mit Audi fiinf Mal bei den 24 Stunden von Le Mans
und ist damit dritterfolgreichster Fahrer des Langstreckenklassikers. 1995 schafft es Bernd
Schneiderdas erste Mal auf den DTM-Thron. Vier weitere Titel zwischen 2000 und 2006 lasst
der Saarlander folgen und tragt bis heute zurecht den Beinamen ,,Mr. DTM“. 1996 ist es Ma-
nuel Reuter, der die internationale Version der DTM, die ITC, fiir sich entscheidet. Drei DTM-
Champions mit LuK-Wurzeln. >
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KLAUS NIEDZWIEDZ
Ehemaliger DTM-Pilot und Niirburgring-Liebhaber

»BIS HEUTE FAHRE ICH MIT
PERSONLICHEM LUK-AUFKLEBER
AUF DEM HELM. «




1987 beginnt fiir Klaus Niedzwiedz die Partnerschaft
mit LuK. ,,Und zwar eine weltmeisterliche®, sagt der Dort-
munder. ,Ich bin in der Tourenwagen-WM Gesamtzwei-
ter der Fahrerwertung geworden und als Hersteller haben
wir mit Ford den Markentitel geholt. Walter Demel war da-
mals fiir Schaeffler und das Motorsportsponsoring zustdn-
dig und hat die nicht gerade endlosen Gelder an seine Fah-
rer verteilt. Bis heute fahre ich mit persénlichem LuK-Auf-
kleber auf dem Helm.“ Am liebsten auf der Nordschleife.
Die mittlerweile 20,832 Kilometer lange Legende ist das
Wohnzimmer von ,,Niedze“. Sein erstes Rennen bestreitet
er1971 in der Formel Vau, einer Formel-Einstiegsklasse mit
1.300er-Volkswagen-Motor. Mehr als vier Jahrzehnte spa-
ter geht erimmer noch jahrlich beim 24-Stunden-Rennen in
der ,,Griinen Holle* an den Start. Von 1985 bis 1991 fahrt
Niedzwiedz in der DTM. 1988 lenkt er wie Champion Klaus
Ludwig einen Ford Sierra Cosworth. Beim Gastspiel auf der
Nordschleife platzt Niedzwiedz bei etwa 300 km/h im Be-
reich Tiergarten ein Hinterreifen. Beim folgenden Unfall
bricht er sich eine Schulter und einen Arm. ,,Gott sei Dank
ist nicht mehr passiert. Als Gliicksbringer hdangt der Overall
mit LuK-Logo von damals noch heute in meinem Biiro.“ Ein
Jahr spadter gelingt Niedzwiedz, immer noch in Diensten von
Ford, mit dem zweiten Platz hinter Champion Roberto Rava-
glia sein bestes DTM-Gesamtergebnis. 4

Manuel Reuter (links)
und Bernd Schneider
(rechts) — hier mit
Walter Mertes — gehoren
dem von LuK und Ford
formierten Juniorteam an

Lange Jahre ist LuK
Serienpartner der
Formel Ford — Michael
Schumacher wirbt auf
dem Overall ...

... und seinem Van
Diemen RF 88 fiir den
Automobilzulieferer

Klaus Niedzwiedz —
eines der pragenden
LuK-Gesichter
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1 LuK engagiert sich seit
jeherim Breitensport

2 Auslandseinsatz —
auch in der Britischen
Tourenwagen-
Meisterschaft ist das
deutsche Unternehmen
vertreten

w

Augusto Farfus und
Andy Priaulx mit INA-
beziehungsweise
LuK-Branding in der
Tourenwagen-WM

e
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Seit 1990 tragt Wolfgang Kaufmann Gelb. LuK-Gelb.
Das Unternehmen begleitet den deutschen Rennfahrer in
Formel- und Sportwagen-Rennserien. Die Zusammenarbeit
beginnt dufierst erfolgreich. ,,Piranha“, wie Kaufmann spa-
ter von seinen Gegnern genannt wird, startet in der Deut-
schen Formel-3-Meisterschaft fiir das Team Schiibel, das
Motoren von F3-Neuling Opel einsetzt. Kaufmann gewinnt
auf Anhieb vor seinem Teamkollegen Eduar Neto. Ein ge-
wisser Michael Schumacher wird Vierter. ,,Das war natiir-
lich eine absolut tiberragende Sache fiir mich und auch fiir
Opel®, sagt Kaufmann.

Dass er ein Mann fiir besondere Premieren ist, zeigt
sich 2000. Die FIA-GT-Meisterschaft gastiert zusammen mit
der DTM auf dem neu eréffneten Lausitzring. Das Wochen-
ende ist extrem verregnet. Die DTM-Rennen werden abge-
sagt. Das GT-Rennen wird zuvor gestartet. Kaufmann und
Teamkollege Hubert Haupt sorgen fiir den ersten Porsche-
Gesamtsieg in der Geschichte der Serie. Ebenso wie LuK-
Aushdngeschild Klaus Niedzwiedz entwickelt auch Kauf-
mann ein groBBes Faible fiir die Nirburgring-Nordschleife.
Highlight: Er fahrt 2001 mit einem straenzugelassenen,
serienbereiften Porsche von Gemballa in 7.32 Minuten den
Rundenrekord, der bis 2004 Bestand hat.

Timo Scheider beweist, dass es beim Reprdsentieren der Sponsoren nicht nur um gute
Leistungen auf, sondern auch neben der Rennstrecke geht. Der zweimalige DTM-Champion
ist in seinen Jahren als Schaeffler-Markenbotschafter gern gebuchter Star fiir Autogramm-
stunden und tritt bei Fernsehshows wie Stefan Raabs Stock-Car Crash Challenge auf. Gleich-
zeitig nutzt er aber auch seine Popularitit fiir karitative Zwecke: Der Wahl-Osterreicher sam-
melt Geld fiir Hilfsbediirftige, organisiert Benefiz-Veranstaltungen und hat nebenbei noch
Zeit, im eigenen Kart-Team Nachwuchsrennfahrer auszubilden.

Biela, Schneider, Reuter, Niedzwiedz, Kaufmann, Scheider — die Liste von Schaeffler-Ge-
sichtern liefRe sich beliebig verlangern. Auf den folgenden Seiten lesen Sie weitere Geschich-
ten rund um das Motorsport-Engagement von Schaeffler und seinen Konzernmarken. 4

Schaeffler-
Markenbotschafter
gratuliert Schaeffler-
Markenbotschafter —
Mike Rockenfeller (links)
und Timo Scheider
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SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
Nordamerika-Fahrt 1910-1912

ABENTEUER AUTO

Von Mexiko bis Alaska — in der Anfangszeit des Automobils ist diese Strecke
ein echtes Abenteuer. 1910 bricht Dr. Charles G. Percival zu der Reise auf.

utobahnen? Gibt es noch nicht. Asphaltierte
AStraBen? Fehlanzeige. Wer in den 1910er-Jah-

ren mit dem Auto aufbricht, muss es mit holpe-

rigem Kopfsteinpflaster, groBen Schlaglochern oder tiefem
Schlamm aufnehmen. Noch sind speziell fiir Autos gebau-
te StraBBen eine Seltenheit. Stattdessen herrschen — zumin-

destauBerhalb der GroBstddte —immernoch die Buckelpis-
ten der Kutschenzeit vor.

Wenn man zudem weif3, dass die ersten Autos bei Wei-
tem nicht so zuverldssig sind wie die Fahrzeuge der Jetzt-
zeit und Tankstellen sowie Werkstadtten nur selten zu fin-
den sind, wird klar, welcher Herausforderung sich 1910
Dr. Charles G. Percival stellt, als er im mexikanischen
Monterrey aufbricht, um mit seinem knapp 50 PS starken
Abbott-Detroit Bulldog bis nach Alaska zu fahren — tber
80.000 Kilometer. Bei der Fahrt setzt Percival auch auf
Produkte ,Made in Germany“. Sein Fahrzeug ist mit Kugel-
lagern von FAG ausgeriistet, die die Tortur vollig ohne Pro-
bleme tberstehen. Zwei Jahre ist er schlieBlich bei sei-
ner Nordamerikatour unterwegs. Dabei machen Fahrer
und Auto nicht nur die rudimentdren StraBen zu schaffen,

sondern auch Wasserdurchfahrten und die vom Wiisten-
klima bis zum eisigen Winter reichenden Temperaturen.
Percivals Reportagen liber die Reise erscheinen in zahl-
reichen Zeitungen und Magazinen. Nach seiner Rickkehr
bringt er sogar ein Buch {iber die Erlebnisse heraus.

Von der Zuverlassigkeit der FAG-Lager ist Percival so
begeistert, dass er sich im September 1912 mit einem Brief
beim Vorstand des Unternehmens bedankt. Er schwarmt
darin, wie ,wundervoll“ es war, was diese auf der Reise aus-
gehalten haben. FAG bedankt sich bei Percival fiir dessen
Leistung 1913 mit einem speziellen Briefmarkenset, das
zum 30-jahrigen Firmenjubildaum herausgegeben wird. <

1 Percival legt bis Alaska
mehr als 80.000
Kilometer zuriick

2 FAG wiirdigt Pionier
Percival 1913 mit
einem Briefmarkenset
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Meine Herrén! New York, 14. Septe-iber 1912,

Bozdglich der Verwendung von Fischer-Kudellagern F'AG, montlert In dem Motorwagen, der von mir whhrend 2 Jahren bel seiner 50000 Hailan-
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Stossens und dar Extra-Beanspruchung durch 1500/Pfjnd Ueberlastung haten wir-
ahre 1910 montlerl waren, sind- j.ﬂxl. noch in dem Wagen.
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SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
500 Meilen von Indianapolis 1911

SCHNELLE WESPE- — — —

i TR

Bei der Premiere der beriihmten 500 Meilen von Indianapolis gelingt
einer Schaeffler-Marke der erste internationale Motorsport-Erfolg.



s ist das traditionsreichste Autorennen der Welt.

Seit 1911 wird in der 800.000-Einwohner-Stadt

Indianapolis das legenddre 500-Meilen-Rennen
ausgetragen. Auf dem dortigen Ovalkurs, dem sogenann-
ten Brickyard, treten die Piloten Ende Mai zu einer wah-
ren Vollgashatz an. Heute erreichen die 33 Starter dort Ge-
schwindigkeiten jenseits von 370 km/h. Nach mehrals 800
Kilometern, die in nur rund 3,5 Stunden zuriickgelegt wer-
den, darfsich der Sieger nicht nur iiber die Aufnahme in den
Kreis der ganz Grof3en im Motorsport freuen, sondern auch
Uber ein beeindruckendes Preisgeld. Der Sieger von 2014,
der Amerikaner Ryan Hunter-Reay, erhdlt fiir seinen Erfolg
stolze 2,5 Millionen US-Dollar.

BeiderPremiere voriiber 100 Jahren ist es noch deutlich
weniger. Sieger Ray Harroun bekommt nach sechs Stunden,
42 Minuten und acht Sekunden und einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 120,06 km/h als erster Sieger des
wichtigsten Autorennens der USA 14.250 Dollar — was im-
merhin dem damaligen Wert von 21 Ford-T-Modellen ent-
sprach. Sein selbst konstruierter Rennwagen, der wegen
seiner gelb-schwarzen, an eine Wespe erinnernden Lackie-
rung den Namen ,Marmon Wasp“ verliehen bekam, ist mit
Kugellagern von FAG ausgeriistet. Fiir Aufsehen sorgt das
Fahrzeug durch eine weitere technische Innovation. Har-
roun riistet es mit einem Riickspiegel aus, um aus Gewichts-
griinden auf den eigentlich vorgeschriebenen Beifahrer ver-
zichten zu konnen. Dieser soll wahrend des Rennens das
Geschehen hinter dem Fahrzeug im Blick haben, damit der
Fahrer konstant nach vorn schauen kann. Eine Erfindung,
die Geschichte macht und heute in allen Autos als wichtiger
Sicherheitsfaktor langst zum Standard gehort. |

Siegeranzeige von 1911 — Riickspiegel-Erfinder Ray Harroun
gewinnt in Indianapolis auch dank Kugellagern von FAG

Am Sleuer elnes ausschlbessiich mit

F*A G Kugellagern

ausgeriisteten & Cylinder Marmon-Wagens

gewinnt

Ray Harroun
belm
| 800 km Rennen
in
Indianapolis

o den

100,000 MARK PREIS

gegen erste Deutsche und amerikanisdve Marken



_ Porsche 917

SUPERSPORTWAGEN

Vom 917 schwarmen Porsche-Fans noch heute. Zu Recht — holen doch die Stuttgarter mit
der Rennwagen-Legende 1970 und 1971 ihre ersten Gesamterfolge in Le Mans.

lles auf Sieg. Mit diesem Motto tritt Porsche ab
Adem Ende der 1960er-Jahre bei den 24 Stunden
von Le Mans an. Zwar fahren die Schwaben seit
1951 an der Sarthe regelmafig Klassenerfolge ein, aber
fir den Sprung nach ganz oben hat es bisher noch nicht
gereicht. Mit Porsche-Enkel Ferdinand Piéch, der in den
1960er-Jahren als Entwicklungschef immer einflussreicher
wird, werden die Ziele ehrgeiziger. Als der Automobilwelt-
verband FIA schlieBlich fiir 1969 die Mindeststiickzahl fiir
Gruppe-4-Sportwagen (bis zu fiinf Liter Hubraum), auf 25
senkt, sind fiir Porsche ideale Voraussetzungen geschaf-
fen, die Mission Gesamtsieg noch einmal mit Nachdruck
anzugehen. Mit einem Millionenaufwand wird das Modell
917 entwickelt, von dem schliefllich die erforderlichen
25 Exemplare gebaut werden.

Fast 600 PS, ein bis zu 5 Liter grofier V12 und rund
400 km/h Hochstgeschwindigkeit — das sind die beein-
druckenden Eckdaten des 917. Damit ist der bullige Sport-
wagen der bis dato schnellste und starkste Porsche iiber-
haupt. Um die Leistung zu erreichen, vertraut Porsche auch
auf Know-how von INA. Das Unternehmen aus Herzogenau-
rach liefert die TassenstofRel fiir den 180-Grad-V-Motor und
sammelt dadurch wichtige Erfahrungen, die es zu einem

weltweit fiihrenden Lieferanten fiir Ventiltriebkomponen-
ten macht. Das Engagement zahlt sich jedoch nicht nur fir
INA aus. Auch Porsche profitiert: 1970 (grofies Foto) und
1971 siegen die Stuttgarter mit dem 917 in Le Mans und ge-
winnen zwei Mal die Sportwagen-Weltmeisterschaft. 1971
stellt Porsche beim 24-Stunden-Klassiker zudem einen Dis-
tanzrekord auf, der 39 Jahre Bestand hat. 4

Gijs van Lennep und Helmut Marko (rechts) feiern 1971
ihren Le-Mans-Rekordsieg mit dem Porsche 917




SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
Rallye Dakar

WUSTEN-ABENTEUER

Die Rallye Dakar ist die harteste Marathonrallye der Welt.
Eine Herausforderung, der sich auch Schaeffler stellt.

tinen, Berge, ausgetrocknete Flussbetten, ex-

D trem hohe Temperaturen, Sand- und Salzwiis-

ten — und das auf einer Distanz von mehr als

10.000 Kilometern. Die Rallye Dakar stellt die Teilnehmer
und ihre Fahrzeuge rund zwei Wochen lang vor harteste An-
forderungen. Ihre Premiere feiert die Tortur 1979. Schon
ein Jahr spater ist die Schaeffler Gruppe erstmals an einem
Sieg beteiligt. Freddy Kottulinsky und Gerd Léffelmann tri-
umphieren im VW lltis vor ihren Teamkollegen Patrick Zani-
roli und Philippe Colesse. Auch die Ingenieure der Schaeffler
Gruppe haben Grund zur Freude: Die Rallye ist die Geburts-
stunde des von Schaeffler mehrfach patentierten und bis
heute iiber 450 Millionen Mal produzierten INA-Drosselklap-
penlagers, ohne das moderne Motoren nicht denkbarwdren.

21 Jahre spater gelingt Jutta Kleinschmidt bei der ,,Da-
kar“ die Sensation. Die Deutsche, deren roter Mitsubi-
shi Pajero das gelbe LuK-Logo tragt, siegt als erste Frau
Uberhaupt bei der legenddren Veranstaltung. Ein Erfolgs-
geheimnis: die kluge Fahrweise der Physikerin und ihres
Co-Piloten Andreas Schulz. 2003 kehrt VW zur Rallye Da-
kar zuriick, um das Know-how bei der TDI-Technologie zu
demonstrieren. Ein Jahr spdter kommt erstmals der Race
Touareg zum Einsatz. Er verfligt iber Turbolader, die
mit Schaeffler-Walzlagern ausgeriistet sind. Jutta Klein-
schmidt gelingt 2005 der erste Sprung auf das Podest
flir VW. Von 2009 bis 2011 gewinnen die Wolfsburger als
erster Hersteller in der Geschichte der Rallye mit einem
Selbstziinder. <

1 Sensation in Dakar —
Jutta Kleinschmidt
triumphiert als erste Frau
bei der Marathonrallye

2 Dakar-lkonen unter
sich — der VW Iltis
und der VW Touareg



SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
Armin Schwarz

PFEILSCHNELLES
FAMILIENMITGLIED

Armin Schwarz und Schaeffler: eine Verbindung, die seit mehr
als 25 Jahren Bestand hat. Mit Herzblut, unbandigem Willen und
klaren Zielen hat sich der Franke den Erfolg hart erarbeitet.




ir schreiben das Jahr 1985: Der gelernte
Kfz-Mechaniker Armin Schwarz arbeitet als
Schrauber in der Aurachtaler Fiat-Werkstatt

Autohaus Stadie. Autos, das hat der Franke bereits friih im
Leben gemerkt, sind sein Leben. Aber er will mehr als nur
in der Werkstatt stehen. Schwarz traumt von einer Karriere
als Rallye-Pilot. Dank Walter R6hrl herrscht in Deutschland
bereits grofle Begeisterung fiir den Sport. Schwarz will in
die Fuf3stapfen des zweimaligen Weltmeisters treten, oder
noch besser: seine eigenen hinterlassen. Die ersten Test-
fahrten im notdurftig prdparierten Fiat 131 lassen das Ta-
lent bereits erkennen, doch fiir den nachsten Schritt feh-
len der Nachwuchshoffnung aus Neustadt an der Aisch die
finanziellen Mittel. Schwarz nimmt sein Herz in die Hand
und stattet Schaeffler im benachbarten Herzogenaurach
einen Besuch ab. In einem euphorischen Monolog berich-
tet der junge Motorsportler von seinen Zielen und tragt mit
dem inihm lodernden Feuer einen Funken in die Schaeffler-
Geschaftsleitung. Der damalige Geschaftsfiihrer Wolfgang
Falk ist begeistert vom Elan des damals 22-Jahrigen und be-
schliet die Ehe zwischen Schaeffler und dem Jungspund
mit den Worten: ,,Na ja, dann machen Sie mal.*

Durch die Zusage kann Schwarz seinen in die Jahre ge-
kommenen Fiat in die Garage stellen. Der Umstieg auf Audi
ist beschlossene Sache, die Rohkarosse eines Audi 80
quattro bereits vorhanden. Um die fiir ein veritables Rallye-
Fahrzeug fehlenden Teile soll sich der Youngster mit dem
Schaeffler-Entwicklungsleiter kiimmern — schlieflich ver-
bindet Schaeffler und Audi eine erstklassige Zusammenar-
beit. Die Mechaniker, die Schwarz beim Aufbau des Wagens
helfen, stehen tagsiiber in Herzogenaurach in Entwicklung
oder Produktion ihren Mann. Die notwendigen Teile wurden
bei Audi bestellt. ,Jedes Teil hatte seine eigene Nummer
und war eine Position auf der auf Endlospapier mit blassem
Nadeldruck wiedergegebenen Liste®, erinnert sich Schwarz.
,Und als diese dann im Hause Schaeffler vorlag, erhielt ich
eine Einladung, doch noch einmal in der Geschéftsleitung
vorstellig zu werden — schlie3lich addierten sich die einzel-
nen Schrauben, Muttern und Teile zu einer Summe, fiir die
man auch eine achtbare Limousine erwerben konnte.“

Am Ende steht ein Audi 80 quattro, mit dem Schwarz
und seine verschworene Truppe 1986 im Mitropa-Cup die
Konkurrenz das Fiirchten lehren. Mit einer gehdrigen Portion
Schaeffler an Bord: Radlager, Walzlager und Hydrostofel, die
in der Autoindustrie bis zu diesem Zeitpunkt noch nicht den
Durchbruch geschafft hatten. Schwarz ist auch Entwicklungs-
helfer. ,,Es war eine wilde, aber auch ganz tolle Zeit®, blickt

Schwarz zuriick. ,,Ich habe mich vom ersten Moment wohl-
gefiihlt im Kreise der Schaeffler-Familie.“ Dazu trdagt auch
Dr. Georg Schaeffler bei. Der Firmengriinder verfolgt das Ge-
schehen interessiert und lasst sich das Fahrzeug regelma-
Big zeigen. Vor dem letzten Saisonrennen 1986 steht Rallye-
Novize Schwarz als Titelkandidat da. Ein zweiter Platz bei der
Drei-Stddte-Rallye wiirde reichen fiir den Titel in der ersten
vollen Saison. Kein leichtes Unterfangen. Michéle Mouton
im Peugeot 205 T 16 ist praktisch konkurrenzlos. Schlimmer
noch: Der drgste Widersacher um den Titel, Mathias Moos-
leitner, rustet auf. Lancia Rally 037 statt Opel Manta 400.
Schwarz hat mit seinem 190 PS starken Audi pldtzlich nur
noch eine stumpfe Waffe in der Hand — aber eine Idee. Uber
Tuner Konrad Schmidt kann er fiir den Showdown einen MG
Metro 6R4 leihen. Ein 420-PS-Kraftpaket, dem es zuweilen
aberan Zuverldssigkeit mangelt. Schwarz wird erneut bei Ge-
schaftsfiihrer Falk vorstellig. ,,Kann der gewinnen? Ein engli-
sches Auto?“, fragt Falk skeptisch und stimmt doch widerwil-
lig zu. Kann er nicht. Aber es reicht dennoch. Hinter der iiber-
machtigen Mouton wird Schwarz Zweiter und sichert sich den
Titel — der Startschuss fiir seine Profikarriere.

1987 wird Schwarz Audi-Werksfahrer. Zusammen mit
seinem Co-Piloten Hans-Joachim Hosch entert er die Deut-
sche Rallye-Meisterschaft und lenkt sein allradgetriebe-
nes, mit rund 210 PS nicht iber die Maf3en kraftig moto-
risiertes Audi Coupé quattro auf Anhieb zum Titel. 1988
wechselt Schwarz Beifahrer und Auto. Mit Klaus Wicha an
der Seite setzt er sich mit dem stdrkeren, aber auch un-
handlicheren Audi 200 quattro erneut die Krone auf. Paral-
lel zu den Rallye-Einsdtzen verbringt Schwarz einen Grof3-
teil seiner Zeit mit Test- und Entwicklungsfahrten fiir das
noch junge Rundstreckenprogramm von Audi. Schwarz hilft
bei den Vorbereitungen fiir den Einstieg in die DTM und be-
reitet damit indirekt seinen Abschied von Audi vor. Denn
in Ingolstadt steht die Entscheidung, sich kinftig auf der
Rundstrecke statt auf Rallye-Pisten zu engagieren. Schwarz
will seiner Leidenschaft aber nicht den Riicken kehren.

Mit seinen drei Titeln in drei Jahren empfiehlt er sich fur
Werkseinsdtze in der Rallye-Weltmeisterschaft. Toyota, Mit-
subishi, Ford, Hyundai und Skoda heifen seine Arbeitgeber
in den folgenden Jahren. 121 Mal geht er in der WM an den
Start. 46 Mal fahrt er in die Top Ten. Highlight ist der Sieg
bei der Rallye Spanien 1991. Immer mit dabei ist Schaeffler.
»lch bin seit tiber 25 Jahren Teil der Schaeffler-Familie. Mitt-
lerweile gehore ich zum Inventar®, sagt Schwarz heute mit
einer Gewissheit in der Stimme, die noch einige Erfolgskapi-
telin der erfolgreichen Partnerschaft vermuten lasst. |
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SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
ADAC-Rallye Herzogenaurach 1985

RALLYE VOR DER TUR

1985 ist die Geburtsstunde der ADAC-Rallye Herzogenaurach. Vor den Toren der
Schaeffler-Zentrale kdmpfen die Piloten um die INA-Trophde — mit prominentem Besuch.

ein Motorsport zieht in den 80er-Jahren mehr
KZuschauer in den Bann als der Rallye-Sport.
Allein bei Laufen zur deutschen Meisterschaft
kommen an zwei Tagen 150.000 Zuschauer. Deutschland
ist im Rallye-Fieber. Ebenfalls infiziert: Spediteur Hans
Wormser und Dr. Georg Schaeffler. Die beiden Unternehmer
schmieden grof3e Pldne: eine Rallye in Herzogenaurach, vor
den Toren ihrer Unternehmen. Gesagt, getan. Am 3. August
1985 ist es soweit. Die erste ADAC-Rallye Herzogenaurach
um die INA-Trophde. Federfiihrend ist der AC Herzogenau-
rach mit dem 2. Vorsitzenden Hans-Joachim Hosch. Die Pre-
miere wird zu einem kleinen Volksfest. Insgesamt sechs
Wertungsprifungen. Start und Ziel in den Weihersbach-
anlagen. Das Interesse ist gewaltig, die Stralen gesdumt
mit Motorsportbegeisterten.

Auch im Hause Schaeffler ist die Euphorie greifbar. Un-
zdhlige Mitarbeiter tragen ehrenamtlich zum Gelingen der
Veranstaltung bei. 85 Fahreraus ganz Deutschland gehen an
den Start. Zuweilen gehen sie etwas zu ungestiim zu Wer-
ke. Bereits auf der ersten Priifung zwolf Ausfdlle. Am Ende
der Eintagesveranstaltung bleiben mehrals 20 Autos auf der

Strecke — aufler Blechschdden gibt es aber keine Verluste
zu beklagen. Schadlos halten sich die spateren Sieger, Nor-
bert und Brigitte Walterim VW Golf GTI. Schirmherr Dr. Georg
Schaeffler ldasst es sich am Abend nicht nehmen, bei der
Siegerehrung im Vereinshaus des Automobilclubs persén-
lich zu erscheinen — trotz privaten Besuchs daheim. 4

1 Rasanter Vorausfahrer —
Youngster Armin
Schwarz macht 1985
den StraBenkehrer

2 Mittendrin, statt nur
dabei — Schirmherr
Dr. Georg Schaeffler
wei, wo es langgeht
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DTM 1988
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1988 machen die beiden BMW M3 von Alpina in der
DTM nicht nur wegen ihrer Farbe von sich reden.

egriindet wird Alpina genau wie die Schaeffler-

G Marke LuK im Jahr 1965. Von Anfang an setzt

das Unternehmen von Burkard Bovensiepen

auf die Veredelung verschiedener BMW-Modelle. Um den

Firmennamen auch international bekannter zu machen,

steigt das Unternehmen aus Buchlohe 1968 in den Tou-

renwagensport ein — mit Erfolg. 1970 gelingt der Sieg beim

24-Stunden-Rennen in Spa, von 1971 bis 1973 auch beim

Eintagesrennen auf dem Nirburgring. Nach dem EM-Titel

1977 zieht sich Alpina vom Rennsport zuriick, um sich auf

die Entwicklung von Straenautos zu konzentrieren. Das

zahlt sich aus: 1983 erhdlt die Firma den Status eines Auto-
mobilherstellers.

Mit der Einfiihrung des BMW M3 kehrt Alpina 1987 mit
einem DTM-Engagement wieder auf die Rennstrecken zu-
riick. Mit Fabien Giroix und Ellen Lohr gelingen im Come-
backjahr ein Sieg und mehrere Podestpldtze. Im Jahr da-
rauf wird das Team von LuK unterstiitzt. Die Fahrer sind
Formel-1-Pilot Christian Danner und Tourenwagen-Spezia-
list Peter Oberndorfer, der schon seit Ldngerem vom deut-
schen Automobilzulieferer gesponsort wird. Danner gelingt

Christian Danner
gewann 1988 im
Alpina-BMW M3

zwei Rennen

am zweiten DTM-Wochenende des Jahres ein souverdner
Doppelsieg. Auch Oberndorfer fahrt in der Saison auf das
Podest. Doch nicht nur wegen der Rennergebnisse sorgt Al-
pina fiir Aufsehen. Ab den Laufen auf dem Salzburgring riis-
tet das Team die beiden griinen BMW M3 mit Katalysatoren
aus und spielt damit eine Vorreiterrolle in der DTM. Pflicht
werden diese erst 1990. Am Saisonende steigt Alpina aus
und konzentriert sich vorerst wieder auf Straenautos. ¢

g |
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SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
LuK Clutch Challenge
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AMERICAN
DREAM

1989 und 1990 ist LuK Titelsponsor einer
Tourenwagen-Meisterschaft in den USA.

ie Serie hat Tradition. Als LuK 1989 bei der

D IMSA International Sedan Series einsteigt,

wird diese bereits zum 20. Mal ausgetragen.

Mit dem Engagement des Unternehmens wird die Renn-

serie in LuK Clutch Challenge umgetauft. LuK nutzt den

Rennsport, um die Marke und ihre Produkte in den USA, wo

1977 in Wooster, Ohio ein Werk eroffnet wurde, noch be-
kannter zu machen.

Die Tourenwagenserie tritt im Rahmenprogramm der
US-Sportwagen-Topliga IMSA GTP auf legenddren Strecken
wie Road Atlanta, Watkins Glen oder Lime Rock an. Die Teil-
nehmerder Challenge stehlen den GrofRen immer wieder die
Show. In den Ldufen, die je nach Strecke 30 Minuten dauern
oder iiber eine Distanz von 100 Kilometern gehen, liefern sie
sich immerwieder knallharte und héchst spannende Duelle.
Dass dabei Fahrzeuge von acht Herstellern wie BMW, Maz-
da, Nissan oder VW und bis zu vier Reifenmarken um Erfolge
kampfen, sorgt fiir zusatzliches Salz in der Suppe.

Die beiden Meister Dave Jolly (1989) und Garth Ullom
(1990) diirfen sich am Saisonende lber jeweils mehr als
50.000 US-Dollar Preisgeld freuen. Weitere Piloten in der
LuK Clutch Challenge sind unter anderem der spdtere Indy-
Car-Pilot Parker Johnstone, derin den beiden Jahren jeweils
Vizechampion wurde, und der spdtere Sportwagenstar und
dreimalige 24-Stunden-Daytona-Sieger Butch Letzinger. 4

1 Dennis Shaw, Dave Jolly und Scott Hoerr
stehen 1989 in Road America auf dem Podest

2 Packende Rennen — Spannung bis ins Ziel
war ein Pradikat der LuK Clutch Challenge



SCHNELLE
RIESEN

Action mit 1.160 PS — wenn die
Renntrucks tiber die Strecken
donnern, bebt der Boden.

ie sind die groften, schwersten und starksten

Rennfahrzeuge auf der Rundstrecke — die Renn-

trucks. Mit tiber 1.100 PS, 5.600 Newtonmeter
und einem Gewicht von 5,5 Tonnen setzen sie Bestmarken,
die einzigartig in der aktuellen Motorsportlandschaft sind
und Techniker vor eine grof3e Herausforderung stellen. Nir-
gendwo sonst treten im Rundstreckensport hohere mecha-
nische Krafte und damit Belastungen fiir Bauteile auf.

SCHAEFFLER IM MOTORSPORT
Truck-EM

Einzigartige Stimmung — zum Saisonhdhepunkt am
Nirburgring kommen mehr als 200.000 Fans

Kein Wunder also, dass sich Schaeffler ab 2003 dieser
Herausforderung stellt. Mit dem Team Buggyra und spater
mit MKR Technology vertrauen zwei Toprennstélle auf das
Know-how von LuK. In ihren Trucks kommen Rennkupp-
lungen, Lenkhelfpumpen und Ausriicklager von Schaeffler
zum Einsatz. Und das mit Erfolg: Die Buggyra-Piloten Mar-
kus Bosiger und David VrSecky werden mit LuK als Ausriis-
ter Europameister. MKR Technology gewinnt 2010 und 2012
die Teamwertung, ehe sich die tschechische Mannschaft
Ende 2013 aus der Truckszene zuriickzieht. <
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NASCAR Mexiko

{VIVA
MEXICO!

Vier Jahre engagiert sich Schaeffler
erfolgreich in der mexikanischen
NASCAR-Serie. Hohepunkt:

der Titelgewinn im Jahr 2012

eit 2004 hat die NASCAR-Serie, die beliebtes-

S te Rennserie in den USA, auch einen Ableger

in Mexiko. Auf zehn verschiedenen Ovalkur-

sen des mittelamerikanischen Landes sind seitdem Meis-

terschaftsldaufe ausgetragen worden. Zum Einsatz kom-

men dabei — wie bei der groBen US-Schwester — sogenann-

te Stockcars. Diese bestehen aus einem stabilen Rohr-

rahmen, liber den eine aus Metall gefertigte Verkleidung

gestiilpt wird. Natirlich verfligen auch die mexikanischen

Einsatzautos liber bullige V8-Triebwerke, die aus 5,7 Liter
Hubraum knapp 400 PS erzeugen.

Schnell entwickelt sich die Rennserie zu einer der
beliebtesten im Land und bietet damit fiir die Schaeffler
Gruppe mit ihren drei Standorten in Mexiko eine ideale
Plattform, um ihr Know-how zu prasentieren. Von 2009 bis
2012 unterstiitzt Schaeffler mit seinen Marken LuK, INA,
FAG und Ruville den etablierten Rennstall TeamGP. Ein En-
gagement, das sich schnell auszahlt: Gleich im ersten Jahr
holt das Pilotenduo Jorge Goeters und Rafael Martinez ins-
gesamt sechs Podestpldtze und einen Sieg. 2010 ist das
TeamGP mit vier Saisonsiegen sogar die erfolgreichste
Mannschaft des Jahres, Martinez verpasst den Fahrertitel
als Gesamtdritter nur knapp. Teamkollege Goeters wird in
der Folgesaison ebenfalls Dritter, ehe er 2012 nachlegt und
sich in der hart umkdampften Meisterschaft mit zwei Siegen
zum Meister kront. Ein gelungener Abschluss fiir die vier-
jahrige Partnerschaft von Schaeffler mit TeamGP, in der ne-
ben dem Titelgewinn insgesamt elf Rennsiege, 33 Podest-
pldatze und zwolf Pole-Positions eingefahren werden. <

1 Jorge Goeters gewinnt im Jahr 2012 die
mexikanische NASCAR-Serie

2 Volles Haus — die NASCAR-Rennen locken in
Mexiko zahlreiche Fans an die Rennstrecken
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Barbérka Rallye 2014

Tomasz Kuchar ist seit mehr als einem Jahrzehnt LuK-Markenbotschafter in Polen. Der
Rallye-Sport hat hier groRe Tradition und lockt unzdhlige Fans an — auch einen Uberflieger.

otorsportist vielleicht nicht so aufregend wie
M ein Sprung aus dem Weltraum, aber fiir Felix
Baumgartner mindestens ebenso elektrisie-
rend. Kein Wunder, dass der Stratosphdrenspringer dem
Ruf seines polnischen Freundes Tomasz Kuchar nicht wider-
stehen kann und 2014 im blau-gelben Ruville-Subaru Im-
preza an der Barb6rka Warszawska Rallye teilnimmt. Acht
Wertungsprifungen. Asphalt und Schotter. Spriinge tiber
meterhohe Rampen. Baumgartner ist Wiederholungstater.
Bereits 2005 und 2012, nur wenige Wochen nach seinem
Sprung aus knapp 40 Kilometer Hohe, ging der Osterrei-
cherin der polnischen Hauptstadt an den Start. Bei der Ral-
lye, die seit den 1960er-Jahren traditionell am Saisonende
stattfindet, treffen die besten polnischen Fahrer auf Gast-
fahrer aus aller Welt. Bei den Fans in dem motorsportbe-
geisterten Land hat die Barbérka tber die Jahre absoluten
Kultstatus erlangt.

Auch bei Tomasz Kuchar. Der sechsmalige Barbérka-
Sieger ist nicht irgendwer im polnischen Motorsport. Ku-
char kann Einsdtze in der Rallye-WM vorweisen, ist vier-
maliger polnischer Meister und seit tiber zehn Jahren Mar-
kenbotschafter von LuK und Ruville, Mitglied der Schaeffler
Gruppe und Spezialist im OEM-Segment. Bei der Barbérka
2014 gewinnt der Publikumsliebling in seinem Schaeffler-
LuK-Subaru die spektakuldre Abschlusspriifung auf der Ka-
rowa, einer HauptstraBe mitten im Zentrum von Warschau.
Das Spektakel unter Flutlicht verfolgen 20.000 Zuschauer.
Rund eine Million Menschen fiebert live am Fernseher mit.
»Rundstreckenrennen haben in Polen keine Tradition, aber
zu Rallye-Veranstaltungen pilgern die Menschen in Scha-
ren®, erklart der strahlende Sieger Kuchar. Fiir das Finale der
besten 30 von insgesamt 120 Startern qualifiziert sich auch
Baumgartner. Am Ende landet der Quereinsteiger auf einem
beachtlichen 20. Rang — fiirihn der Himmel auf Erden. |
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Ahnengalerie

ZEITLOSE
SCHONHEITEN

Schaeffler und seine Konzernmarken FAG, LuK und INA haben den
Motorsport mitgepradgt. Zeugnis sind die legendaren Rennwagen, die
in den vergangenen drei Jahrzehnten zu Ikonen geworden sind.

AUDI 80 QUATTRO
Rallye 1986

MOTOR 4-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 2.149 cm?
LEISTUNG 118 kW / 160 PS
GEWICHT 1.060 kg



MG METRO 6R4
Rallye 1986

MOTOR V6-Zylinder
HUBRAUM 2.991 cm®
LEISTUNG 331 kW / 450 PS
GEWICHT 1.000 kg

e DTM 1987

MOTOR 4-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 2.332 cm?
LEISTUNG 232 kW / 315 PS
GEWICHT 1.000 kg

"\ LY )
=
& ."" (_X}

RALT RT32 ALFA ROMEO
Formel 3 1988

MOTOR 4-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 1.998 cm?
LEISTUNG 125 kW / 170 PS
GEWICHT 455 kg
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Ahnengalerie

u

: - SWIFT FORMEL FORD 2000

AUDI 200 QUATTRO
Rallye DM 1988

MOTOR 5-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 2.144 cm?
LEISTUNG 177 kW / 240 PS
GEWICHT 1.250 kg

womrgen 03SII0I

MICHELIN

Formel Ford 1988

MOTOR 4-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 1.998 cm®
LEISTUNG 103 kW / 140 PS
GEWICHT 420 kg




FORD SIERRA COSWORTH RS 500
DTM 1988

MOTOR 4-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 1.993 cm?
LEISTUNG 425 kW / 580 PS
GEWICHT 1.200 kg

RALT RT 34 OPEL
Formel 3 1990

MOTOR 4-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 1.998 cm®
LEISTUNG 125 kW / 170 PS
GEWICHT 455 kg

REYNARD-VOLKSWAGEN 893
Formel 3 1989

MOTOR 4-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 1.998 cm?
LEISTUNG 125 kW / 170 PS
GEWICHT 455 kg
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VOLKSWAGEN GOLF KIT-CAR
Rallye-DM 2000

MOTOR 4-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 1.984 cm?
LEISTUNG 177 kW / 240 PS
GEWICHT 970 kg

v e

\ MITSUBISHI PAJERO EVO
2 ‘__’ "..nnsumsm- # :

Rallye Dakar 2001

{ \% | MOTOR v6-zylinder
} & | HUBRAUM3.497 cm’
" LEISTUNG 191 kW / 260 PS
GEWICHT 1.790 kg

VOLKSWAGEN POLO CUP
VW Polo Cup 2005

MOTOR 4-Zylinder-Reihe
HUBRAUM 1.984 cm?
LEISTUNG 110 kW / 150 PS
GEWICHT 1.060 kg



oK Motorspory

PORSCHE 911 GT3 CUP
VLN 2007

MOTOR 6-Zylinder-Boxer
HUBRAUM 3.797 cm?
LEISTUNG 293 kW / 400 PS
GEWICHT 1.200 kg

LE COIFFEUR VI
Tractor Pulling EM 2006

MOTOR V12-Zylinder
HUBRAUM 36.710 cm?
LEISTUNG 2.942 kW / 4.000 PS
GEWICHT 2.500 kg




AUDI A4 DTM
SCHAEFFLER IM MOTORSPORT DTM 2011
Ahnengalerie
MOTOR V8-Zylinder
HUBRAUM 4.000 cm?
LEISTUNG 338 kW / 460 PS
GEWICHT 1.045 kg

&!HANKooK | m

BMW M3 GT4
VLN 2012

MOTOR V8-Zylinder
HUBRAUM 3.999 cm?
LEISTUNG 309 kW / 420 PS
GEWICHT 1.380 kg

AGM-JIMCO X6 SCORE TROPHY TRUCK
Baja 2014

MOTOR V8-Zylinder Small Block
HUBRAUM 7.400 cm?
LEISTUNG 588 kW / 800 PS
GEWICHT 2.500 kg




AUDI RS 5 DTM
DTM 2014

MOTOR V8-Zylinder
HUBRAUM 4.000 cm?®
LEISTUNG 340 kW / 460 PS
GEWICHT 1.110 kg

PORSCHE 919 HYBRID
WEC 2014

MOTOR V4-Zylinder
HUBRAUM 2.000 cm?
LEISTUNG 552 kW / 750 PS
GEWICHT 870 kg

SPARK SRT Ol1E
Formel E 2014

MOTOR Elektroantrieb
HUBRAUM -

LEISTUNG 200 kW / 270 PS
GEWICHT 896 kg
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Galerie

HOLLISCH GUT

Das Engagement im Breitensport
ist fiir Schaeffler mehr als nur eine
H‘erzensangelegenheit. In der VLN
Langstreckenmeisterschaft auf dem
Nurburgring werden Mensch und
Material Jahr fiir Jahr bis aufs AuRerste
gefordert. Highlight des Jahres ist das
24-Stunden-Rennen. Griine Holle, griin-
gelber Schaeffler-BMW. Das passt.
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Seit iiber 25 Jahren sind Schaeffler
und Armin Schwarz Partner. Nach
Erfolgen im internationalen Rallye-
Sport fliegt der Deutsche inzwischen
"= im spektakuldren 800-PS-Trophy
:',,,.II:'._q;k bei den Baja-Veranstaltungen in
denUSA und Mexiko durch die Wiste.
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Lucas di Grassi elektrifiziert
in der ersten Saison der
Formel Egie Massen. Dem
» Sieg bei der Premiereiin "
Peking ldsst der Brasilianer
weitere Podestpldtze folgen.
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MOTORSPORT IN DEN GENEN

Seit Jahrzehnten engagieren sich Schaeffler und seine
Konzernmarken LuK, FAG und INA im Motorsport.

Mit immenser Begeisterung, bedingungslosem Einsatz
und grofRem technologischen Know-how schreiben die
Mitarbeiter die Erfolgsgeschichten der Schaeffler-Partner
jeden Tag aktiv mit — weil Motorsport im Unternehmen tief

verwurzelt ist. Fiir die Mobilitat von morgen gibt Schaeffler
Vollgas. Motorsport ist dafiir das beste Testlabor.

Mit diesem Buch erleben Sie die faszinierende griin-gelbe
Motorsportwelt hautnah — Vergangenheit, Gegenwart

und Zukunft.
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