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Anfang Mai in Spa beim zweiten WM-Lauf in Belgien; Es
ist wann, die Sonne lacht,

aber bei Jörg Zander gefriert der
f r e u n d l i c h e B l i n z e l b l i c k , a l s d i e
Frage auf den letzten Winter
kommt: wie es denn so gewesen sei
m i t s e i n e m n e u e n S c h ä t z c h e n ,
dem Audi R18 für Lc Mans. .Hart.
Anstrengend. Sehr fordernd."

Z a n d e r ü b e r b l i c k t a l s Te c h n i
scher Leiter bei Audi Sport das
Gesamtkonzept des R18 mit all
se inen Aber tausenden Bau te i l en .
Vernetzungen und Konzeptent
s c h e i d u n g e n . A u d i h a t b e i m
LMI'1-Aulo für 2016 keinen Stein
auf dem anderen gelassen — ob
wohl der Vorganger schnell war
und auch Kennen gewann.

Das Ende der halben Sachen
Aber das reicht Audi Sport nicht.
Da, wo wir sind, da soll bitte auch
vorne sein - das ist der gelebte
Anspruch, besonders in Le Mans.
Audi hat mit dem Gesamtkonzept
des neuen Rl8 einen Komplexi-
täisgrad erreicht, von dem nicht
nur die Gegner beeindruckt sind,
sondern auch seine Erfinder. .Ein
normales Rennauto ist heute gut
und präzise planbar", sagt Zander.
..Aber LMI'l. das ist etwas völlig
a n d e r e s - b e s o n d e r s w e n n m a n
wie Audi einen Neuanfang samt
Technologiesprung macht."

Ntm sind Technologiesprünge
nichts, was Zander schrecken soll
te, der Mann hat fast sein halbes
Berufsleben in der Formel 1 zuge
bracht. .Wenn man behauptet, die
Formel 1 sei anspruchsvoll, dann
sind wir im LMPl-Sport auf dem
gleichen Level - ach was, eigent
lich sind die Autos komplexer als
die Fl-Biester!" Warum? Weil alles
auf maximale Effizienz gebürstet
werden muss. Alles. Aerodyna
mik, Monocoque, Motor. Hybrid
system, Fahrwerk. Packaging.
Kühlung - CS gibt keine halben
S a c h e n m e h r i n d i e s e n A u t o s , D a s
muss von langer Hand geplant
u n d d u r c h d a c h t w e r d e n . „ D i e

Energiemengen sind begrenzt,
a b e r d e r s c h a r f e W e t t b e w e r b v e r

langt. dass wir trotzdem immer
schneller wei den", sagt Zander.

Das wird 2016 schwieriger als je
zuvor, denn die Regelhüter haben
die Energiemenge für den Verbren
nungsmotor um acht Prozent ge
kappt. um die furiose Rundenzei-
tenentwicklung der I.MPl-Klasse
u n t e r K o n t r o l l e z u h a l l e n . N u r e i n

Beispiel: Im Vorjahr fuhr Audi in
L e M a n s i m S c h n i t t s e c h s S e k u n
den pro Runde (!) schneller als 2014
- und 2014 siegte Audi in Le Mans.

„Weil die Effizienz alles regiert,
wurde das Fahrzeiigkonzepi für
2016 wesentlich von der Aerody
namik sowie dem Hybridsyslem

getr ieben" , crk län Zander d ie
Marschroute. Die aerodynamische
Komplexität ist extrem und mit
freiem Auge sichtbar. Simpel ge
sagt wurde der quadratische Raum
i m F r o n t b e r e i c l i - v e r t i k a l v o m
Splitter bis zum Monocoque und
h o r i z o n t a l z w i s c h e n d e n b e i d e n
Radhäusem - so vergrößert, dass
die anst römende Luf t besser auf
geteilt werden kann.

„.An der Front entscheidet sich
alles", sagt Zander zum einzigarti
gen Ansatz im LMPl-Fetd. Das Ziel
bes tand da r i n , meh r I . ufl i n d i e

Unterströmung in Richtung Un
t e r b o d e n s o w i e i n d i e D u r c h s t r ö

mung-durch die seillichen Luft
s c h ä c h t e i m A u t o — z u f ü h r e n .

„Abtrieb in diesen Bereichen zu
generieren ist bezogen auf den
L u f t w i d e r s t a n d e f fi z i e n t e r a L s
durch Überströmung. aLso über
frei im Wind stehende Flügel", er
k l ä r t Z a n d e r . H u n d e r t e v o n W i n d
k a n a l s t u n d e n w u r d e n b e i m A u d i -

Vertragspartner, dem Sauber l'l
Team, inves t ie r t , um den Lu f tw i
d e r s t a n d z u s e n k e n - a b e r d a s

A b t r i e b s n i v e a u v o n 2 0 1 5 z u h a l
ten. Weniger l.uftwitierstand be
deutet weniger Verbrauch - und
damit auch mehr Eff iz ienz, „Al les
hängt bei den modernen LMPl-
Aiitos mit allem zusammen", sagt
Zander- und die Aerodynamik ist
ein Paradebeispiel für die These.

A u d i R 1 8 i m D e t a i l
Die Seitenansicht des R16 wirkt wegen des Über
hangs der vorderen Radhäuser leicht verschoben,
well der Raum zwischen den Radhäusem zugunsten
des Aero-Konzeptes insgesamt vergrößert wurde

D i e v o r d e r e n R a d
h ä u s e r s t e h e n n u r
i n d e r L e - M a n s -
V e r s l o n s o a u f
r e c h t i m W i n d

D i e F a h r e r s i t z e n
im R18 jetzt auf
r e c h t e r u n d
w e i t e r h i n t e n
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Der Fokus auf die großräumige
Luftverieihing vorne hatte drei
massive Konsequenzen; Erstens
musste die Nase schmaler werden,
z w e i t e n s m u s s t e s i e n a c h o b e n
wandern, um mehr Luft für Unter-
imd Durchsirömung anzusaugen.
Und drittens musste das gesainte
Cockpi t -Template nach h inten
verschoben werden, um den Platz
d a f ü r f r e i z u s c h a u f e l n .

Gangverlust beim Getriebe
Die Verschiebung nach hinten be
deutet eine Gewichtsvcrtriinmung
nach h in ten - d ie v ie r te Konse-
([iienz des Aero-Konzeptes. Hier
musste gegengestcuerl werden:
Die Batterien iiir das Hybridsys
tem wanderten so weit wie mög
l i c h n a c h v o r n e , h i n t e n w u r d e
Gewicht weggeknapst, wo es nur
ging-das Siebengangget riebe im
Heck büßte aus diesem Grund so
gar seine siebte Fahrstufe ein!

D i e s c h m a l e N a s e l i m i t i e r t ü b

rigens auch die zur Verfügung
stehende Breite, die man für das
vorne liegende Paket aus Lenkung,
E-Maschitie (MGU) und Fronian-
iriebskomponcnten für den Hyb-
rid-Boost zur Verfügung hat. Das
war e in Grund , warum Aud i von
e i n e r e l e k t r i s c h u n t e r s t ü t z t e n

Lenkung auf eine elektrohydrau-
l ische umsattel te. „Denn die baut
viel schmaler, was uns bei der Um

setzung des Aero-Konzeptes half",
e r l ä u t e r t Z a n d e r . D i e s e r W e c h s e l

führte zur Einführung einer Zeu-
t ra lhydrau l i k nach IT-Vorb i ld ,
über die nicht nur die Lenkung
gesteuert wird, sondern auch Ge
triebe-, Motoi- und Breinskompo-
nenten. Wie man am Beispiel der
Aerodynamik gut sieht, zieht jede
Konzepiänderung Dutzende von
Konsequenzen nach sich, die vor
her wohlüberlegt und berechnet
werden wollen - alles hängt hier
e b e n m i t a l l e m z u s a m m e n ,

Das sehr radikale Aero-Koiizept
führte zu rustikalen Änderungen
bei der Fahrwerk-saiifhängung -
denn da.s Fal i rwerk ist ein Aero-
B a u t e i l . W i e d a s ? Vo r d e r - u n d H i n
terachse sind über die Hydraulik
s o m i t e i n a n d e r v e r b u n d e n , d a s s
der Anstellwinkel bezogen auf die
Referenzfläche der Straße bei un
terschiedlichen Speeds angepasst
wird. Durch diesen Kni ff wird d ie
aerodynamische Gcsamtplattform
des Falirzeuges stabilisiert, der
A b t r i e b b l e i b t k o n s t a n t - a u c h b e i

K u r v e n f a h r t .
D a z u h a t m a n e i n H u b - W a n k -

Fahrwerk integriert: Hier können
Settings für Dämpfung und Fede
rung der unterschiedlichen fahr
dynamischen Zustände Rol len
(seitlich) und Heben (in Längsrich
tung) separat just iert werden,
ohne dass sich die Set-up-Maßnah-

men gegenseitig beeinflussen
w ü r d e n — k e i n a n d e r e r W e t t b e

werber hat ein ähnlich komplexes
Fahrwerkslayout gewählt. „Wenn
man die Abstimmung trifft, ist es
ein sehr gutes System", sagt Zan
der. ohne die Komplexität zu ver
schweigen: „Man kann beim Set
up aber auch gut danebenlangenl"

Weil man so schön in Fahrt war,
hat Audi noch die Anlenkpiinkte
der Aiif l iängungen überarbeitet

„Die Reduzierung des Luftwider
stands stand oben im Lastenheft,

dazu wollten wir das
Abtriebsniveau halten - in Summe

eine klare Effizienzsteigerung"
Jörg Zander,

Te c h n i s c h e r L e i t e r

D i e F i n n e z w i
schen Cockp i t und
Heckf lügel ist aus
Sicherheitsgründen
vorgeschrieben

D i e s e i t l i c h e n

Heckffügelstelzen
. s i nd nach oben

a n g e s c h r ä g t

D e r s e i t l i c h e
H e c k a b s c h i u s s

weist e inen Flap
*•»,,, auf, um Abtrieb zu

gene r i e ren
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D i e L e - M a n s - A e r o f ü r
d e n A u d i R 1 8 w u r d e
e r s t m a l s b e i m W M - L a u f

in Belgien eingesetzt.
Ziel: noch weniger Luft
widers tand, aber Immer
noch genügend Abtrieb

- k

Z w e i t e r W M - L a u f I n

Spa: Audi hatte Mühe,
d i e m a x i m a l e P e r f o r

m a n c e a u s d e m R 1 8 z u

holen, trotzdem siegten
die Bayern am Ende

k l a r v o r P o r s c h e
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und gezielt die Kinematik neu auf
gesetzt. Audi hatte in den letzten
Jahren oft das Problem, dass die
vorderen Reifen zu geringe Tem
peraturen aiif\viesen. .Der Tem-
peratur-Split der Laufflächen zwi
s c h e n Vo r d e r - u n d H i n t e r r e i f e n
war zu groß", erklärt Zander.

6-MJ-Hybnd als Schlüssel
D e m h a t m a n e r s t e n s ü b e r d i e G e

wichtsverteilung Rechnung getra
gen, zweitens hat man herausge
funden. dass die Vorderrei fen bei
stumpfer Geradeausfahi i stark
a u s k ü h l t e n . . D e s h a l b h a b e n w i r
die Radaufhängungen steifer aus
gelegt und die Kinematik so ver
änder t . dass der Re i fen auf den
Geraden stärker beanspmcht wird
und die Temperatur besser hält."

Aerodynamik, Gewichisvertei-
lung und Reifennutzung sind also
eng verknüpft. Spätestens seit Por
s c h e 2 0 1 5 m i t d e m W e c h s e l i n d i e

8-MJ-Klassc das Rundenzeitenpo-
tenzial der Hybrid-Power offenleg-
te, war khn". dass Audi nachlegen
musste: 6 MJ Hybrid-Boosi bezo
gen auf eine Runde in Le Maus war
das Ziel, denn der Diesel ist mit
6 MJ über komplizierte Verrcch-
mmgsformeln de facto gleichge
s t e l l t m i t e i n e m B o n z i n e r - L M I M
mit 8 MJ. Warum? Weil der Diesel-
Powertrain wegen seines höheren
Grundgewichtes weniger Spiel
raum für die Hybridkomponenten
zur Verfügting hat.

„Für mehr Hybrid-Power benö
tigt man einen größeren Energie
speicher. deshalb führte kein Weg
a n L i t h i u m - l o n e n - l i a t t e r i e n v o r
bei". erklärt Thomas Laudenbach.
Leiter Energiesysteme bei Audi
Sport. Aus Gewichtsgründen kam
beim Diesel nur die Rekuperacion
an den vorderen Bremsen infrage.
Die Leistung liegt bei 350 kW, da
m i t w a r e i n e G r ö ß e i m P u z z l e d e r

Hybridauslegung definiert.
Die Tücke lag auf der Batterie

seile: Es gibt sackartige Batterie
zellen. runde und prismatische.
Welche nehmen? Die Frage konn
ten laut Laudenbach nicht mal die
H e r s t e l l e r d e r Z e l l e n b e a n t w o r
ten. weil ihre Produkte nie einem
vergleichbaren Arbeitszyklus aus
gesetzt waren. „Die Datenblätter
sehen toll aus. aber wir brauchen
viel Leistung über einen Zeitraum
von 30 Stunden mit geringer De-
gradalion. Die meisten normalen
Baiterieanwendungen laufen heu
te über Jahre-im Motorsport gibt
es völlig andere Arbeitszyklen."

Audi führte Tests auf Einzelicn-
basis durch. „In der Entscheidung
steckte ein Maß an Unsicherheit",
so Liudenbach, „denn für jede Zcl-
l e n a r t u n t e r s c h e i d e t s i c h a l l e s -

Kühlung. Kontaktierung und Kon
struktion. Wenn man später ein
P r o b l e m h a t u n d d i e Z e l l e n a r t
wechselt, muss man das gesamte
System neu aufsetzen - das war
keine Option. Also musste bei der

„DerTDI-Motor hat immer noch
sechs Zylinder und vier Liter
Hubraum, aber er verbraucht

weniger und wiegt
obendrein etwas weniger"

Ulr ich Bare tzky,
Leiter Motoren Audi Sport

Konzeptentscheidiing der erste
Schuss sitzen." Audi Sport kauft
die Zellen zu - der gesamte Rest
w i r d i n h o u s e k o n s t r u i e r t u n d e r

ledigt. Das gilt auch für die Hoch-
vokiechnologie. Spanmingsfragen
m ü s s e n d a b e i e b e n s o s o r t i e r t w e r
den wie die komplexe Steuerung
über die Software; Wo rekuperiere
Ich . wann boos te i ch - und w ie
beeinflussen diese Regelvorgänge
andere Bere iche w ie Eahrbarkc i t
und Rcifenverschleiß? Alles hängt
e b e n m i t a l l e m z u s a m m e n .

A u d i - R 1 8 - T D I - M o t o r
O a s V i e r t i t e r - V B - T r i e b w e r k v e r l o r e t w a s

Gewicht, der Turbo wurde überarbeitet

A b g a s k r ü m m e r
u n d T u r b o l a d e r
s i t z e n b e i m V 6 - T 0 I
oben im Zyl inder-V

D i e L u f t a n s a u -

gung erfolgt von
unten, da die
h e i ß e S e i t e b e i m
V6 oben liegt • m

D e r V 6 w e i s t a u s

Schwerpunkt-
, g r ü n d e n e i n e n

brei ten Zyl lnder-
b a n k w l n k e l v o n

1 2 0 G r a d a u f

X " .

EXTRA Le Mans 2016 9



T E C H N I K

„Man muss die Hybrid-Power da
boosten, wo es für die Runden
zelten am meisten bringt. Die

Programme für die Boostprofile
schreiben wir selber"

T h o m a s L a u d e n b a c h ,
Le i te r Energ iesys teme

Die Battcrielechnik wiejjt mehr
als il ie Sclnviinjimassenlbsunjj.
aiijieblich im liereich von 30 Kilo.
D a d i e B a U e r i e n a u s S i c h e r l i e i i s -

j;i'üiuieii in tier Zelle des Mono-
cocjues versraiil werden mussten,
das Cockpit aber nach hinten wan-
dene. mussten die Batterien ganz
w e i t n a c h v o r n e . S i e s i t z e n n u n
n e b e n d e m B u ß r a u m d e s P i l o t e n .

„Da ist wenig Platz, außerdem
w a n d e r t e d i e N a s e d e s M o n o -

coques aus aerodynamischen
G r ü n d e n n a c l i o b e n , d a m i t w a r

1 0

die Integralion der Batterien ein
echter Krat lakt" . so Laudenbach.

i.olint sich der große Aulwand
l'iir den Hybrid-ilype? Man inves
t i e r t v i e l G e w i c h t u n d e r i i l e l v i e l

Komplexität - für 6 MJ Boost pro
R u n d e i n L e M a n s . D e r V e r b r e i i -

mingsmoior nutzt Kraftstoff im
tiegenwert von I3Ü MJ pro Kunde,
also viel mehr als das Hybrid-
system. Audi-Motorenchef Ulrich
Baretzky rückt die Perspektive
ziireciii: „Ks heißt Ja Motorsport.
Also ist der Motor extrem wichtig,
weil er den Großlei) des Voriricbs
l i e f e r t . " D e r V G - T D I - D i e s e l m o t o r
m i t v i e r L i t e r n H u b r a u i n u n d

V T G - T u r b o l a d e r w u r d e f ü r 2 0 1 6
a b e r n u r l e i c h t w e i t e r e n t w i c k e l t .

„Erstens waren wir mir luiserer
Technologie schon am Limit, zwei
tens i s t das Tr iebwerk nach w ie
v o r e f T i z i e n t u n d w e t t b e w e r b s l i i -

liig". so Baretzky. „Wir haben für
2016 an der Verbrennung und am
Gewicht gearbeitet. Für die Aero
dynamik haben wir die Ein.spritz-
piimpe nach oben verdreht, damit
u n t e n m e h r P l a t z f ü r D u r c h s t r o -

nuing und Hecktiiffusor war. Beim
I T i r b o l a d e r h a b e n w i r G e w i c h t
gespart, indem wir Teile, die bis
her aus Aluminium gefertigt wur
den. aus Magnesium herstellen."

B e i m V e r b r a u c h k o n n t e m a n
ein paar Cratnnt wcgfriisen: „Um
die Effizienz zu steigern, kann
man nur Druck und Temperatur
erhöhen, also haben wir den Zy

linderdruck angehoben - aber da
waren wir bere i ts an der Grenze
d e s M a c h b a r e n . " D i e s e G r e n z e c l e . s

Machbaren ist ein gutes .Stich
wort, wenn es um den neuen Audi
R18 geilt: Die Grenzen kennt man
bekannt l ich erst dann, wenn man
s i e ü b e r s c h r e i t e t . A u d i h a t f ü r
2016 alles an die Grenzen getrie
ben. besonders im Bere ich Aero
dynamik. Fahrwerk und Hybrid-
system. Dafür hat man auch einen
Preis bezalili: Die großen Konzept-
Wechsel haben Teslzeit gekostet.

Speed und Zuverlässigkeit
Andcrerseiis hat die Rosskur audi
große Resultate gebracht: Audi
h a t d i e e r s t e n b e i d e n W M - R c n n c n
aufder Strecke gewonnen - gegen
d e n F a v o r i t e n P o r s c h e u n d d e n
Widersacher Toyota. „Wir haben
a l l e s i n u n s e r e r K r a f t S t e h e n d e

getan, um den 'l'esliücksiand zu
kompensieren. In Silverstone und
Spa hat man den Frfolg der Maß
n a h m e n s e h e n k ö n n e n . D a s w a r

kein Zufall, das Potenzial des Au
tos ist großartig", hält Audi-Sport-
chef Wolfgang Ullrich fest.

Das passt zur iillesccn Motor
sport-Weisheit der Welt; Es ist viel
einfacher, ein schnelles Auto halt
b a r z u m a c h e n a l s e i n h a l t b a r e s

schnell. In Le Mans Jedoch wird
m a n b e i d e s b r a u c h e n .

Text: A. Cotton; M. Schurig
F o t o s : B r o o k s : A u d i





Die 10 Geheimnisse
...die alle Fans kennen sollten. Okay, nicht alle Geheimnisse

1 2
S p o t t e r
Wussten Sie, dass die Fahrer der
LMPI-Werksteams über Spotter
geführt werden? Diese Experlen
c h e c k e n ü b e r d i e T V - ü v e b i l d e r
sowie die Streckenkameras die
Verkehrslage auf der Strecke und
warnen die Fahrer vor bevorstehen
den Überholmanövern, Unfallstellen
oder auch einsetzendem Regen

B a t t l e - R o o m s
Bei der Rennstrategie wird nichts
dem Zufall überlassen; Topteams
a r b e i t e n m i t B a t t l e - R o o m s . u m d i e

Taktik mithiife von Computern
v o r a u s z u b e r e c h n e n . K o m m t

eine Gelbphase, errechnen die
Computer alle Handlungs-
optlonen für die Ingenieure
a m K o m m a n d o s t a n d

V o r s i c h t : G e n d a r m e n !
Die Fahrerlagermenschen treibt eine Sorge um:
W i e k o m m t m a n m i t d e m A u t o a m s c h n e l l s t e n

nach Le Mans, ohne in die Fänge der Gendarme
rie zu geraten? Man fragt die französischen Renn
fahrer: ..Bis 179 km/h ist alles gut. das kostet als
Ausländer nur 70 Euro." Frage: „Und darüber?"
Antwort: „Das probierst du besser nicht aus!"

4 5
Wa s c h z w a n g
D i e W e r k s t e a m s h a b e n ü b e r 1 0 0

Teammitglieder und produzieren
To n n e n v o n S c h m u t z w ä s c h e . A l s o

organisieren sie ihren eigenen
Schmutzwäschedienst: Die Top
t e a m s k a r r e n b i s z u 2 0 W a s c h m a

schinen nach Le Mans, um Fahrer-
und Mechanikeranzüge (die meist
blütenweiß sind...) zu reinigen

M e e t i n g - K u l t u r
Die extreme Professionalisierung
des Langstreckensports und der
Z u t r i t t d e r H e r s t e l l e r h a b e n d e n

Zeitplan für die Werksfahrer völlig
durcheinandergebracht; Im letzten
Jahr enthüllte ein Pilot, dass er über
eine gesamte Le-Mans-Woche
bei 26 Meetings, Briefings und
Debriefings anwesend sein muss

1 2



LE MANS FÜR INSIDER WISSEN

von Le Mans
sind wirklich supergeheim oder ganz ernst gemeint.

6 7
C l e v e r q u a l i fi z i e r t

2006 verschrottete Tomas Enge
seinen Aston Martin GT1 im Qualify

ing, die Crew reparierte, und Enge
konnte fünf Minuten vor Mitter

nacht noch mal raus, hatte freie
B a h n - u n d f u h r d i e P o l e - Z e i t .

S e i t h e r h a t d e r L a s t - M i n u t e -
Versuch im Qualifying von

Le Mans fast Tradition

S h o w - A b n a h m e
Das berühmte Scrutineering am

W o c h e n e n d e v o r d e m R e n n e n i n d e r
I n n e n s t a d t v o n L e M a n s i s t m i t t l e r

w e i t e n u r n o c h e i n e S h o w f ü r d i e
F a n s . I n d e r L M P I - K l a s s e fi n d e t d i e

echte technische Voruntersuchung
der Rennautos am Dienstag und

Mittwoch im Fahrerlager statt - un
ter Ausschluss der Öffentlichkeit

U S - T e a m s i m U r l a u b ?
Für die Teams aus Nordamerika ist der Start in Le
Mans auch eine Art Urlaub: Um Kosten zu sparen,
fliegen sie zum Vortest zwei Wochen vor Le Mans
- und bleiben dort bis nach dem Rennen. „Früher

war aber alles besser", mault ein Chevy-Mechani-
ker. „Da lagen zwischen Vortest und Rennen vier

W o c h e n - d a s w a r w i r k l i c h e i n e c h t e r U r l a u b ! "

9 1 0
A n g s t ? F r e u d e ? Q u a l : H o t e l s u c h e

Haben die Piloten Angst vor Le
Mans und den hohen Topspeeds?

Die Strecke ist ein Anachronismus",
sagt ein berühmter LMP1 -Pilot.

,Wenn hier ein Reifen platzt oder ein
Amateur pennt, bist du tot." Die

meisten Fahrer freuen sich auf Le
Mans: Nirgends sonst kommen so
viele Fans, um ihnen zuzuschauen

Die größte Geheimwissenschaft von
Le Mans besteht darin, ein Hotel zu

finden. Erste Regel: Wer nicht bis
November des Vorjahres gebucht
hat, schläft im folgenden Juni auf

der Isomatte. Zweite Regel: Die
guten Hotels sind auf Jahre (!)

ausgebucht. Also doch Camping?
Oft die billigste und beste Lösung

E X T R A L e M a n s 2 0 1 6 1 3



Wohin oeht die
Reise?

Das aktuelle LMP1-Reglement gilt als ein Ideal im Motorsport:
extreme technische Freihelten, maximale Effizienz,

strenge Verbrauchsziele - und trotzdem ein fantastisch enger
W e t t b e w e r b . W i e k a n n m a n d i e s e n A n s a t z

in Zukunft weiter ausbauen?

• P

1 4



DIE LMP1 -ZUKUNFT ESSAY

Zahlen lügen nicht, wie wiralle wissen. Beim 24h-Ren-
nen in Le Mans 2015 waren

z w e i L M P l - H e r s t e l l e r f a s t e x a k t

gleich schnell: Der Mittelwert aus
den 100 schnellsten Rennrunden
betrug bei Porsche 3.20.209 Minu
ten. bei Audi 3.20,051 Minuten.
Das ist eine lächerliche Differenz
von anderthalb Zehntel oder 0.079
Prozent, bezogen auf eine Runden
zeit von über 200 Sekunden!

Das Duel l fand nicht tn i t bau-
glcichen Markenpokal-Rennwagen
statt, im Gegenteil. Die LMPl-Au-
tos von Porsche und Audi könnten
unterschiedlicher kaum sein: Je
der baut sein eigenes Monocoquc,
jeder definiert sein Aero-Paket;
Porsche verwendete einen Vierzy-
l inder-Turbomotor mi t zwei L i tern
Hubraum, Audi verteilte doppelt
so viel Hubraum auf sechs Zylin
der - aber nicht als Benziner, son
dern a l s D iese l . Aud i nu tz te fü r
das Hybridsystem einen Schwung-
radspeicher. Porsche verwendete
B a t t e r i e n . D a z u f u h r e n b e i d e i n
unterschiedlichen Hybridklassen:
Audi boostete 4 MJ pro Runde.
Porsche gleich das Doppelte,

Wie zur Hölle geht das? Der
normale Menschenverstand sagt,
dass so unterschiedliche Fahrzeu

ge auch unterschiedlich schnell
s e i n m ü s s t e n . D e r b a h n b r e c h e n d e

Ausgleich erfolgt mittels kompli
zierter physikalischer und mathe
matischer Berechnungen und
Formeln, die garantieren, dass die
P e r f o r m a n c e s t a r k u n t e r s c h i e d l i
cher Konzepte fast identisch ist.

Der Grundgedanke lautet: Weil
der Vor t r ieb vom Motor und vom

Hybridsystem kommt, wird der
Energiegehalt sowie seine Rolle
f ü r d i e R u n d e n z e i t e x a k t d e f l -

In Zukunft
ist sogar
ein ganz
heitlicher
Ansatz
denkbar:
Für jeden
L M P I -
Hersteiler
wird ein

C02-Fuß-
abdruck
definiert

niert. Das Reglement bricht alles
auf eine zentrale Größe herunter:
die Energie. Einfach ist das nicht,
d e n n d e r u n t e r s c h i e d l i c h e E n e r
giegehalt der Kraftstoffe - Benzin
und Diesel - muss ausgeglichen
werden, über den Fuel Technology
Factor. Der Vorteil: Für die LMPl-
Motoren gibt es keine Einschrän
kung, weder beim Hubraum noch
bei der Anzahl der Zylinder. Turbo
oder Sauger? Egal. Fünf-Liter-V8
oder Zwei-Licer-V4-THrbo? Egal.
Benziner oder Diesel? Egal.

Doch Moment, der Diesel wiegt
mehr als der Benziner. korrekt?
Richtig, doch dafür gibt es den K-
Technology-Factor: Nehmen wir
an. der Dieselantrieb wiegt 50 Kilo
mehr, so hat Audi 50 Kilo weniger
für das Hybridsystem zur Verfü
gung. Weil man das nicht ändern
k a n n , b e k o m m t d e r D i e s e l a l s
Kompensation mehr Kraftstoff für
den Verbrennungsmotor.

B l e i b e n d i e D i f f e r e n z e n b e i m

Hybridsystem: Das Reglement in-
centiviert die höheren Hybridklas
sen. bezogen auf eine Runde in Le
Mans im Bereich von einer Sekun
de pro 2-MJ-Schritt. Je mehr Hyb
ridpower, umso besser - das war
als politisches Ziel gesetzt.

Wir haben jetzt der Einfachheit
halber zwei oder drei Aspekte un
ter den Teppich fallen lassen, aber
das i s t d ie Mat r i x des ak tue l len
LMPl-Reglements. das seit 2014
gilt. Es gilt als bahnbrechend, weil
e s d e n H e r s t e l l e r n e n o r m e F r e i

heitsgrade bei der Technik zuge
s t e h t , d i e A u t o s a m E n d e a l l e r
Tage aber ohne künstliche Eingrif
fe annähernd gleich schnell sind.

Nun dreht sich die Erde jeden
Tag eine Umdrehung weiter, und
Stillstand ist gleichbedeutend mit

Rückschritt, was zu Fragen führt:
Wie kann man neue Technologien
in das komplexe Regelwerk integ
rieren? Wie kann man es auf die
nächste Stufe heben?

Das energiebasieite LMPl-Reg-
lement könnte zum Beispiel um
den Aspekt der Emission ergänzt
w e r d e n , d e n n V e r b r a u c h u n d
Emiss ion s ind d ie beiden zentra
len Herausforderungen, vor denen
d i e A u t o i n d u s t r i e a u c h a u f d e r
Straße steht. Das Thema Energie
verbrauch ist das regierende Ele
ment im aktuellen Reglement -
aber dahinter steht eigentlich das
Thema CO^. Der nächste Schritt
k ö n n t e d a h e r s e i n , z u b e s c h r e i
ben, was sich hinter den Energie
mengen verbirgt und wie man zu
verbindlichen CO -̂Zielen im Renn-
sport kommt.

Nachgedacht wird über das
COj-neutrale Rennauto: Mittels
synthetischer und erneuerbarer
Kra f ts to f fe , be i deren Produk t ion
ähnlich wie bei der Fotosynthese
der Atmosphäre COj entzogen
wird, könnte die ökobilanz der
Prototypen massiv verbessert wer
den. Wenn man d iesen Kra l fs to f f
v e r b r e n n t , e n t s t e h t n i c h t m e h r

COj, als man der Atmosphäre vor
her entzogen hat - die Verbren
nung wäre also COj-neutral.

T h e o r e t i s c h w ä r e i n Z u k u n f t
sogar ein ganzheitlicher Ansatz
denkbar, indem man für jeden
H e r s t e l l e r u n d s e i n L M P l - Te a m
einen CO^-Fußabdruck definiert,
mit dem Ziel, die Emissionen Jedes
Jahr weiter zu reduzieren - fest-
geklopft über konkrete Zahlen.
Denn die lügen ja nicht.

Text: Marcus Schurig
F o t o s : J o h n B r o o k s



R A K E T E N W I S S E N
H O R I Z O N T A L .
Der neue Audi R8 VIO pLus mi t 449 kW (610 PS). In nur 3,2 Sekunden
v o n O a u f 1 0 0 k m / h . B e i I h r e m A u d i R S P a r t n e r .

] o i n t he «Leagueo fPe r fo rmance

/ A u d i D e u t s c h l a n d

Kraftstoffverbrauch in l/lOO km: Innerorts 17,5; außerorts 9,3;-
komblniert 12,3; CO^-Emission in g/km: kombiniert 2871-
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Rennen, 1
Audi, Porsche und Toyota gehen als die großen Favoriten nach Le Mans. Doch
wurde deutlich, dass die Könige der Langstrecke mit einigen Schmerzen ins größte

Sie fragen, wie das Wetter ins e c h s W o c h e n s e i n w i r d -
u n d s i n d s c h o c k i e r t , w i e

wachsweich und unzuverlässig
die Prognosen sind? Willkommen
b e i d e r V o r s c h a u a u f L e M a n s

2016. w i r s ind mi t tendr in ! Davor
noch das: „Prognosen sind eine
schwierige Sache. Vor allem, wenn
s i e d i e Z u k u n f t b e t r e f f e n . "■ D a s
s t a m m t v o n M a r k T w a i n , a l s o
m u s s e s s t i m m e n .

Ernsthaft jetzt: Vor einem Jahr
ging Audi als Favorit nach Le
Mans, weil das Team in der Vorbe
reitung zwei 30-Stunden-Tests mit
d e m R 1 8 L M P 1 o h n e e i n P r o b l e m

absolv ier te . D ie Prob leme kamen
d a n n i m R e n n e n . P o r s c h e h o l t e
2015 einen Doppelsieg in Le Mans
- obwohl sie vorher keinen einzi

gen 30-Stunden-Test ohne Schwie
rigkeiten absolvieren konnten.

Wer war bisher schnell?
In diesem Jahr schwankt der Boden
der Prognose stärker als jemals
zuvor. Toyota und Audi haben
komplett neue, radikale LMPl-
Autos gebaut. Das verschärft den
W e t t b e w e r b a u f d e r P e r f o r m a n c e -
S e i t e u n d d a m i t a u c h b e i d e r

Zuverlässigkeit. Der Logik nach
m ü s s t e d e n P o r s c h e - L e u t e n d i e

Vermählung aus Speed und Halt
barkeit am besten gelingen, denn
sie haben ihr Votjahresauto nur
überarbeitet und feingeschliffen.
P u s t e k u c h e n : A u c h P o r s c h e h a t
e i n e w u n d e A c h i l l e s f e r s e , w i e
der zweite Lauf zur Sportwagen-
WM in Spa belegte, als beim 919
Hybrid zweimal die neuen Batte-
r i e z c l i e n a b r a u c h t e n .

Wie a l so mach t man aus de r
Prophezeiung eine Profizeiung?
Indem man versucht, sich an den
Fakten entlangzuhangeln. Die ers
te Frage: Wer war bisher am
schnellsten? Denn Speed ist die
schärfste Waffe im LMPl-Sport.

^ " 1



L M P 1 - K U \ S S E I N L E M A N S V O R S C H A U

on, 3 Könige
Vorsicht: Bei den Generalproben im Rahmen der Sportwagen-Weltmeisterschaft
Marathonrennen der Welt gehen. Wir sagen, wer kränkelt - und warum.

Nichts Eindeutiges weiß man
nicht. Bisher fuhren die LMPl-Hau-
bitzcn zwei Scchs-Stunden-Rennen
im Rahmen der Spoitwagen-WM.
in Silvcrstone und Spa, also zwölf
Stunden Daten für 24 Stunden Vor
schau. In England war der Porsche
d e r W e l t m e i s t e r M a r k W e b b e r .
Brendon Hartley und Timo Bern
h a r d i n d e n e r s t e n 7 0 R u n d e n i m
Mittel vier Zehnte! pro Runde fixer
a l s d i e b e i d e n A u d i R 1 8 .

Nachdem Hartley beim Über
runden eines langsamen GT-Autos
einfl ide l te und ausfiel , waren e in
A u d i u n d e i n P o r s c h e a u f i d e n

t ischer Pace unterwegs, beim

D u r c h s c h n i t t d e r 3 6 s c h n e l l s t e n
Rennrunden betrug die Differenz
0.08 Prozent, also so gut wie
nichts. Audi siegte auf der Stre
cke, verlor das Rennen aber nach
träglich, weil die vordere Holz
platte am Unterboden zu stark
abgeschliffen war.

Toyota: Comeback in Spa
Und Toyota? Das in Köln ansässige
Werksteam haderte mit zu wenig
Abtr ieb, weshalb man im Verkehr
hängen blieb und nie so richtig in
Schwung kam - ein Ausrutscher,
wie sich drei Wochen später beim
Rematch in Spa zeigen sollte. Bei

OAudI R18
m i t V i e r i l t e r -
V 6 - D I e s e l
O Porsche 919
m i t Z w e l l l t e r -
V 4 - T u f b o m o t o r
O Toyota
TS050 mit 2,4-
L l t e r - V 6 - T u r b o
OkoIIGS CLM
R O I A E R m i t
V 6 - B i t u r b o
O Rebellion
R - O n e A E R
m i t V 6 - B i t u r b o

der schnellsten Rennrunde lagen
in Silverstone jedenfalls alle drei
L M P l - H e r s t e l l e r i n n e r h a l b v o n
drei Zehnteln. Fast ein Patt.

In Belgien dann ein neues Bild:
Porsche und Audi kamen mit den
Le-Mans-Kits für wenig Abtrieb,
Toyota fuhr die gleiche Aero-Kon-
figuration wie in England, also
t e n d e n z i e l l m e h r A b t r i e b . D a z u
hatte Toyota für den TS050 Hybrid
die weicheren Reifen ausgewählt.

Und siehe da. nach dem ersten
Boxenstopp lag plötzlich Toyota
in Führung, well man den Reifen
auf Anhieb einen Doppelstint zu
muten konn te . De r Po rsche von



Wc-bbtT. l i i inlcy und Bernhard
kam /.war wieder ran. doch jusi
als der Zweikampf so richliK luscig
wurde, /ersajjie ein Reifenschaden
am l'ursclie die Spannung.

Von da an schien Toyota das
Rennen voll im Griff zu halx'n. bis
z w e i S t u n d e n v o r R e n n e n d e d e r

2 ,4 - l i t e r -B i tu rbo i n e ine r we ißen
R a u c h w o l k e e r s t i c k t e - M o t o r s c h a
den. 1-ine Stunde zuvor war schon
d a s T r i e l ) w e r k b e i m S c h w e s t e r w a

gen eingegangen. Bitter, nur sechs
Woclien vor [,e Mans. So siegte in
Spa wieder Audi, diesmal ohne
nachtragl ich d isqual ifiz ier t zu
werden. Vom reinen Speed her war
Audi in Belgien aber nur die dritte
Kraft hinter Porsche und Toyota.

Die Speed-Frage ist also nur
s c h w e r z u e n t s c h e i d e n : A l l e d r e i

Hersteller haben gutes Potenzial.
P o r s c h e k a n n d a s a n d e n R c n n -

w o c h e n e n d e n s c h n e l l e r a b r u f e n .

Toyota
führte
beim WM-

Lauf in

Spa klar,
bis der
Mo to r

in einer

we ißen

Rauch
w o l k e

erst ick te

s c h l i e ß l i c h h a t m a n v i e l P r l ' a h -

i'iing mit dem 919 Hybrid. Audi
und Toyota brauchen mit ihren
neuen LMPl-Projckli len langer,
um in Schwung zu kommen, sind
dann aber bei der Musik. .Porsche
wird in Le Mans vermutl icl i einen
Ti c k fi x e r s e i n a l s w i r " , e r k l i i r t
Toyotas Technikdirektor Pascal
Vasse lon . .aber w i r s ind im Ge
schäft und sollten um den Sieg
mitkämpfen können." Dasselbe
hofft man auch im Audi-Camp,

Wundenlecken in Belgien
D o c h d a s s c h n e l l s t e A u t o n u t z t i n

l . e M a n s n i c h t s , w e n n e s n i c h t
ha l tbar is t . besonders be i e inem
2 4 - S t u n d e n - R e n n e n . W o m i t w i r

bei der zweiten Frage unserer Pro-
gno.se angekommen wären: Wie
steht es um die Zuverlässigkeit
d e r L M P l - A u t o s ? B e i m z w e i t e n

WM-Lauf in Spa war bei allen

i.MPl-Herstellern das große Wim-
denlecken angesagt. Am ärgsten
wurde Toyota gebeutelt. Nach
Aberinuscnden problemlosen Test
kilometern flogen den Japanern
z w e i m a l d i e M o t o r e n u m d i e O h
r e n m i t u n t e r s c h i e d l i c h e n m e

chanischen Defekten. Die einzige
Hoffnung besteht nun darin, dass
b e i d e S c h ä d e n d u r c h d i e e i n m a

lige Fxtrembelasiung in der be
rühmten Senke von Lau Rouge
ausgelöst wurden.

D o r t s e t z e n d i e L M P l - A u l o s

stark auf. die Schläge könnten die
S c h ä d e n v e r u r s a c h t h a b e n . Z w e i t e

Erklärung: Die hohen vertikalen
g-Kräfte an diesem Streckenal>-
schnitt pressen die unvorbrannten
Gase an den Kolbenringen vorbei
ins Kurbelgehäuse. Dadurch steigt
dort der Druck stark an. Möglich
a u c h , d a s s d i e s e u n v o r b r a n n te n
Gase das Motoröl verflüssigten

2 0



D e r T S O S O

Hybrid ist eine
k o m p l e t t e

N e u k o n s t r u k
t i o n : n e u e r

Motor, neues
Chassis , neues

H y b r i d s y s t e m

e * = , 1

■« ? '

V O R S C H A U

1

M -

B e i m z w e i t e n
W M - L a u f i n

Spa ging der
Moto r hoch ,
d i e S c h a d e n s

analyse is t
n o c h n i c h t a b

g e s c h l o s s e n

Toyota-Pilot Anthony Davidson
führte das flennen in Spa an

Jedes Detail ist wichtig, meint
P o r s c h e - P i l o t M a r k W e b b e r

- • » . . .

gab 's Dramen

Spa: Porsche ging
mit einer Doppel-
fUhrung In die
erste Kurve, dann

, 1
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u n d d i e S c h ä d e n a u f d i e s e A n z u
stande kamen. Bei Toyota tappt
m a n i m m e r n o c h i m D u n k e i n .

I'ür Scluulenfreude gibt es bei
d e r L M l ' l - K o n k u n o n z s i c h e r k e i

nen üi-und; Bei Audi gibt es im
mer wieder Ärger mit dem Hyb
ridsystem und besonders mit dem
Verteilergetriobe. das den Hybrid-
B o o s t a n d i e V o r d e r r ä d e r l e i t e t .
A u c h d i e s e s P r o b l e m i s t n o c h

nicht gelöst. ..Wir haben alles in
unserer Kraft Stehende getan, um
den Testrückstand zu kompensie
ren". so Audi-Sportchef Wolfgang

U l l r i c h . . W i r w i s s e n , w o r a n w i r
noch arbe i ten müssen, und s ind
zuversichtlich, dass wir nach dem
letzten Dauerlauf mit einer Zuver
lässigkeit nach Le Mans gehen, die
den großen Anforderungen dieses
Rennens gerecht wird."

A l s o h a t P o r s c h e m i t d e m b e
währten 919 Hybrid die besten
Chancen, in Le Mans ungeschoren
durchzukommen? Theoretisch ja.
a b e r a u c h d i e S c h w a b e n h a b e n

Sorgen, weil in Spa zweimal die
neuen Batteriezellen eingingen.
Jedoch hat Porsche einen Plan B:

A u d i - P i l o t
A n d r e L o t t e r e r

verlor den Sieg
i n S l l v e r s t o n e

am grünen
Tisch. In Spa

w a r d a s
S c h w e s t e r a u t o

s c h n e l l e r

2 2



V O R S C H A U

Zur Not kötimc man auf die letzt-

jahri j tcn l iatteriezcllen zurvick-
wechsc'in, auch wenn das nachtei
lig ware in Bezug auf Leistung.
Külilung und Gewicht.

Überraschungen in Le Mans?
Hat ten w i r schon e rwähn t , dass
a l l e d r e i I . M I M - H e r s t e l l e r d a r ü b e r
h i m i u s n o c h m i t w e i t e r e n K l e i

nigkeiten bei der Zuverlässigkeit
kam|)fen? Sie sagen nicht, mit
was, aber sie geben es immerhin
zu. Und hatten wir schon berich
tet. dass Audi und Porsche im Ge

gensatz zum Vorjahr nur zwei
s t a t t d r e i A u t o s n a c h L e M a n s

bringen werden so wie auch Toyo
t a ? M a c h t i n S u m m e s e c h s L M P l -

Autos - im Gegensatz zu elf im
VorJ.ihr. Schwarzseher argwöhnen
i n A n b e t r a c h t d e r z w e i f e l h a f t e n
Zuverlässigkeit schon jetzt, dass
die beiden privaten LMPl-Teams
v o n R e b e l l i o n u n d K o l l e s i u L e
M a n s P o d i u m s k a n d i d a t e n s i n d .

Vielleiclu gibt es ja sogar eine
S e n s a t i o n u n d e i n P r i v a t t e a m h o l t
den Gesamtsieg? Vielleicht lösen
sich die Probleme aber auch gänz

lich in Luft auf unci es passiert,
was alle erwarten: ein klassischer,
spannender Marathon zwischen
drei Herstellern, die es sich richtig
besorgen. Ein Kopf-nn-Kopf-Duell,
b e i d e m S a c h e n w i e R e i f e n v e r

schleiß. Strategie. Verhraiich und
Fahrerqualit.ät entscheiden, wer
letztlich siegt? Der Sciiauspieler
Peter Ustinov pflegte zu sagen:
„Mit Propheten unterhäl t man
sich am besten drei Jahre später."

Text: M, Schurig: A. Cotton
F o t o s ; B r o o k s ; W E G : P o r s c h e

F > "
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I M G E S P R Ä C H M I T . . .

Pascal Couasnon
Le Mans und die Sportwagen-WM sind zwei Eckpfeiler im Motorsportprogramm

von Michelin. Rennchef Pascal Couasnon erklärt, warum das so ist.

2 4



P A S C A L C O U A S N O N I N T E R V I E W

Die Retfenanforderungen für die LMP1-
Klasse sind sehr speziell - die Autos sind
schnell, aber auch schwer, die Reifen
schmal. Warum engagiert sich Michelin
b e s o n d e r s i n d i e s e r K l a s s e s o s t a r k ?
Am Eiuk' sind es drei Dinge: Wir rüsten
d ie I .M I ' l -K lasse aus . um zu l e rnen , um
uns zu verbessern und das Ergebnis zu
demonstrieren. Das klingt jetzt abstrakt,
icli erkliire es am konkreten licispiel: Im
l.angslreckenspoin benötigt man einen
Reifen, der über eine lange Zeit eine sta
b i l e P e r f o r m a n c e a b l i e f e n . D a s i s t e i n e
folge der Regeln, denn beim Boxenstopp
darf man nicht gleichzeitig nachtanken
und Reifen wechseln. Damit wird jeder
Rei fenwechsel in l .c Mans zu e iner Ze i t -
streife, die 22 bis 25 Sekunden kostet.

Also muss der Reifen länger halten, um
Boxenstoppzeit zu sparen?
G e n a u . D i e { . M P l - l l e r s t e l l e r w ü n s c h e n
s ich fü r l .e Mans e inen Re i fen , der 600
b i s 650 K i l ome te r hä l t , d i e hohe Du rch
schnit tsgeschwindigkeit von 230 km/h
klaglos und sicher verkraftet und dessen
Performance-Abfall — der sogenannte
Drop — vom ersten Kilometer bis zum
5 5 0 . K i l o m e t e r n i c h t m e h r a l s e i n e S e
kunde beträgt. Jetzt kommt das Interes
s a n t e : D i e s c h n e l l s t e n R u n d e n z e i t e n i m
R e n n e n w e r d e n e r s t n a c h e i n e r L a u f z e i t

von 400 bis 450 Kilometern erreicht, wäh
r e n d f r ü h e r n u r d i e e r s t e n R u n d e n a u f
e inem neuen Re i fensa tz w i r k l i ch schne l l
waren. Dann kam ein riesiger Drop. Hier
lernen wir im Rennsport etwas über die
K o m b i n a t i o n a u s D a u e r h a l t b a r k e i t u n d
P e r f o r m a n c e - d a s i s t u n s c h ä t z b a r w e r t

voll für die Entwicklung von High-Perfor-
m a n c e - R c i f c n f ü r d i e S t r a ß e .

Michelin entwickelt die Reifen maßge
schneidert für jeden LMP1-Herstei ler,
Wie stellen Sie sicher, dass alle Partner
gleich behandelt werden?
Unsere Philosophie besteht darin, jedem
Partner das Beste zu geben, aber gleich
zeitig das Vertrauen aufrechtzuerhalten,
dass wir kein Team bevorzugen oder be
nachteiligen. Wir testen mit jedem Her
steller separat und passen unser Produkt
für sein Pahrzeiig präzise an. Gleichzeitig
haben wir uns vertraglich verpflichtet,
dass jeder Hersteller die Reifenwahl der
LMPl-Cegner noch einmal gogenfahrcn
kann, sozusagen als Check. Einige Herstel
ler sehen dieses Vorgehen durchaus kri
t isch, aber so schl ießen wi r be i Michel in
jede Form von Bevorzugung aus.

Wie v ie le Ressourcen inves t ie ren S ie i n
den Langstreckensport - und wie bewer
t e n S i e d e n R e t u r n o n I n v e s t m e n t ?

In unserer Rennsporiabteilung sind 30 bis
35 Ingenieure full-time mit dem Thema
Langstreckensport betraut, das betrifft
aber n ich t nur d ie LMPI-K lasse, sondern
auch die GT-Rennwagcn. in allen Klassen
i s t d e r R e i f e n w e t t b e w e r b o l Te n , s o d a s s
unsere Konkurrenten sich mit uns messen
k ö n n e n w i e a k t u e l l i n d e r G T - K l a s s e . D a z u
hat der Langstreckensport den Vorteil,
P e r f o r m a n c e u n d D a u e r h a l t b a r k e i t v e r -

M i c h e l i n k a r r t ü b e r 7 0 0 0 R e i f e n
und gut 100 Techniker zum 24h-
Saison-Highlight nach Le Mans

Keine Bevortel lung: Die LMP1-
H e r s t e l l e r d ü r f e n d i e R e i f e n i h r e r

Gegner zum Check gegenfahren

„Die LMPI-Reifen für
Le Mans halten
650 Kilometer-aber
die schnellsten
Rundenzeiten werden
erst nach 400 bis
450 Kilometern erreicht!'

eint darzustellen - das ist auch die Anfor

derung auf der Straße,

W a s l e r n e n S i e k o n k r e t b e i m T e c h n o l o

gietransfer von der Rennstrecke auf die
S t r a ß e ?
Wir lernen jedes Jahr neue Dinge, das hört
n i e a u f . W i r l e r n e n b e i d e r R e i f e n k o n -

strukrion.also der Trägerstruklur, ebenso
wie bei den Gummiiniscinmgen. Natürlich
ist nicht alles übertragbar, aber die Com-
pound.s der High-Performance-Straßen-
rc i f cn fü r Corve t te , Fer ra r i oder Porsche
sind konkrete Ableitungen aus dem, was
wir vor ein paar Jahren im Wettbewerb in
Le Mans gefahren sind.

I s t h a r t e Te s t a r t > e i t a u f d e r R e n n s t r e c k e
immer noch das zentrale Tool für die Wei
terentwicklung der Rennreifen?
Ja und nein, denn auf diesem Gebiet hat
sich in den letzten Jahren extrem viel ge
t a n . I n d e r L M P l - K l a s s e t e s t e n w i r z u s a m

men mit allen beteiligten Herstellern in
S u m m e s i c h e r m e h r e r e Z e h n t a u s e n d
Kilometer pro Jahr. Aber der Simulations
anteil am Computer nimmt beständig zu
und steuert zunehmend die Entwicklung.
Heute ist es so, dass man ungefähr 100
S i m u l a t i o n e n d u r c h f ü h r t , d a r a u s z e h n
verschiedene Reifentypen wirklich baut
und auf Prüfständen vor testet . In den e i
gentlichen Testbetrieb kommen davon
d a n n l e t z t l i c h n u r n o c h f ü n f R e i f e n s ä t z e
- aber die erfüllen die Zielvorgaben viel
präziser als noch in der Vergangenheit.

Wohin geht der Trend in der LMP1 -Klas
s e i n d e n n ä c h s t e n J a h r e n ?

D i e Te a m s u n d H e r s t e l l e r w o l l e n i m m e r
schneller fahren, aber das muss nicht un
bedingt über die Rundenzeit geschehen.
E i n e n R e i f e n b a u e n , d e r ü b e r v i e r o d e r
fünf Runden maximalen Grip bietet, das
kann jeder! Aber Reifen, die sicher, halt
b a r, s c h n e l l u n d k o n s t a n t s i n d m a c h e n
in Le Mans viel mehr Sinn - und das er
höht d ie Relevanz für d ie Straße.

Was ist mit dem Thema Reifengewicht?
E i n s e h r i n t e r e s s a n t e r P u n k t , d e n n v o r
zweieinhalb Jahren wurde die Breite der
LMPI-Reifen um fünf Zentimeter gekappt,
was eine deutlich geringere Aufstands-
f t ä c h e b e d e u t e t - t r o t z d e m f ä h r e n w i r
heute schneller als vor zwei Jahrenl Die
Maßnahme hat pro Auto mehr als acht
Kilogramm Gewicht gespart. Das ist in
zweierlei Hinsicht von Bedeutung, denn
erstens verwendet man weniger Material,
um die Reifen zu bauen, zweitens spart es
Unsummen bei der Logistik. Stellen Sie
sich vor, wir sparen 500 Gramm pro Slra-
ßenre i fen - und rechnen Sie das im Fa l l
von Michel in um auf die Ressourcen- und
Logistikkosten! Michelin verkauft pro Jahr
170 b is 180 Mi l l i onen Re i fen - das s ind
keine Peanuts! Hier ist der Motorsport
quasi eine Antriebsfeder für Entwick
lungen, die wir in wenigen Jahren auf der
Straße sehen werden. Und das ist gut so!

Das In te rv iew führ te Andrew Cot ton
F o t o s : M i c h e l l n
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Bewegung
Sie spielen hinter den LMP1-Autos nur die zweite
Geige im Le-Mans-Trubel, doch die GT-Elite
feiert den prominentesten Neuzugang: Ford kehrt
2016 zurück und will mit vier Autos die
Sportwagen-Armada von Aston Martin, Corvette,
Ferrari und Porsche besiegen.
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GTE-PRO-KUSSE FÜR WERKSTEAMS VORSCHAU

D i e G e s c h i c h t e s o l l
s i c h w i e d e r h o l e n : 1 9 6 6 h o l t e

F o r d m i t d e m U r - G T i n
Le Mans elften Dreifachsieg. -

Folgt 2016 der GT-Sieg?
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Am [x'Mans-VVoclienende2016 wird CS cxaki 50 Jahre
l i e r s e i n , d a s s F o r d d i e

SpoiTwnjjei iwelt schockte. Der
Dieifachslej; in Ir.' Mans mit den
FordCT40 Mk II war wie ein Schlag
ins Gesicht der europäischen Sporr-
wngenelile. Chris .\mon und nruce
McLireii siegten mit den 320 km/h
s c h n e l l e n S i e h e n l i t e r * V 8 - M o n s t e m
a u s A m e r i k a .

l i inziger Malus beim histori
schen Ford-Sieg: Der hauchdünne
Vorspi ung von 13 Meiern auf die
l'oi tl-'l'eamkollegen war die Folge
einer misslungenen Stal lrcgie.
tgal. dem Triumph von 1966 folg
ten drei weitere Gesamtsiege beim
wichtigsten Lmgstreckenrennen
d e r W e l t - s e i t h e r h a b e n d i e A m i s
aus Dearborn jedoch in Le Mans
nichts mehr gerissen.

D a s s o l l s i c h 2 0 1 6 ä n d e r n : F o r d

kämpft mit dem neuen, iiltrafla-
chen GT-Nachfolger zwar nicht
um den Gesamlsieg. aber um den
Klassensieg in der hart umkämpf
ten G'T-Kategorie für Werkswagen.
genannt I.M GTii-l'ro. Und dort
h e r r s c h t l ä b e l h a l ' l e r W e t t b e w e r b :
14 GT-Autos von fünf Herstel lern

balgen sich um die Krone des GT-
Sports. dabei ist die Güte der Geg
n e r h ö h e r a l s b e i m F o r d - G e s a m t -

sieg vor 50 Jahren. Aston Martin.
Corvette. Ferrari und Porsche kar
ren fe ins te GT-Techn ik . abso lu te
Toptcanis und eine beeindrucken
de Garde von Werkspiloten nach
L e M a n s , n u r u m d e n D u r c h
marsch von Foril zu stoppen.

Ford: so wichtig wie Porsche
D e r Z u t r i t t v o n F o r d w i r d v o m
Veranstalter AGO als das große
Highlight der 84. Ausgabe des
2 4 - S i u n d e n - R e n n e n s v o n L e M a n s

verkauft: „Die werksseitige Rück
k e h r v o n F o r d i s t a u s u n s e r e r S i c h t
e b e n s o l i e d e t i t s a m w i e d a s C o m e

b a c k v o n l ' o r s c h e I n d e r L M P l -
Klnsse 2014". häl t ACO-Präsidenl
P i e r r e F i l l o n s t o l z f e s t .

A h n l i c l i w i e 1 9 6 6 i s t F o r d a u c h
2016 numer isch in der Uberzahl :
D a m a l s s t a n d e n 1 3 F o r d C T a m

Sta r t , heue r s te l l t Fo rd m i t v i e r
Werkswagen das größte Kontin
gent in der GTH-Klasse. Die Missi
o n i s t k l a i ' : F o r d . s o l l m i t d e m n e u
en GT-Model) siegen, noch bevor
die Serienproduktion des US-
Flachmanns überhaupt angelau
fen ist - sie startet erst im August.

]''ot'd hat den Coup von langer
Hand eingelädelt: Das Straßenauto
wurde parallel mit dem Rennauto
entwickelt. „Der Vorteil dieser .Me
t h o d e b e s t e h t d a r i n , d a s s m a n
mehr Freiheiten beim Design des
Rennautos hat. als wenn man erst
e i n S t r a ß e n a u t o b a u t u n d d a r a u s

später ein Rennauto nachträglich
ableiten muss", erklärt George

Der neue

Ford GT

passt per
fekt nach

Le Mans;

Die kleine
Stirnfläche
und der

geringe
Luftwider
stand

sorgen für
hohe

Topspeeds

Howarcl-Cliappell. Der schlaksige
l l r i te is t be im kanad ischen Ford-

Kooperationspartner Multimaiic
fur die Par^llclcnt^vick]ung von
S t r a ß e n - u n d R e n n a u t o v e r a n i -

woriliclt. Als lang gedienter GT-
V e t c r a n w e i ß e r : B e i r e a l e n Te s t s

u n i l e c h t e n R e n n e n l e r n t m a n
immer -Sachen, die man gerne
n o c l t ä n d e r n w ü r d e . N o r m a l e r w e i

se geht das aber nicht - weil das
Straßenauto dann schon fertig ist.

liei Ford war genau das anders,
üi'st linde April, beim 30-Stunden-
llartelesi im spanisclien Aragon,
führ der Ford GT erstmals in sei
ner finalen Spezifikation - nacli
gesciiätzt 20000 Tesikilometern
seil August 2015 und nach weite
ren Zigtausend Rennkilometern
in der amerikanischen IMSA-Lmg-
Streckenserie sowie der Sportwa
gen-WM. So konnte Ford-I'artner
M n i t i m a t i c d a s R e n n a u t o ü b e r

ueuii Monate lang feintunen und
d a b e i a u c h P e r f o n n a n c e - r e l e v a n l e

Aspekte dos GT-Slraßenautos im
merneu modifiziereu. Die Gegner
sticheln, der Ford GT sei deshalb
mehr ein Prototyp als ein klassi
s c h e s G T - R e n n a u l o .

Die Ford-Gegner haben enor
men Respekt, und sie haben gute
G r ü n d e d a f ü r . D e n n n e b e n d e r

cleveren Parallelentwickhmg hat
F o r d e i n w e i t e r e s P f u n d i n d e r

H i n t e r h a n d : D e r e x t r e m fl a c h e

SuperSportwagen ist wie gemalt
für die ganz speziellen Anforde
rungen der Kultpiste in U' Mans
mit ihren fünf iiltralangen Gera
den. Die Stirnfläche des Fords lallt
20 Prozent geringer aus als bei der
Konkurrenz, weil das Auto niedrig
baut und obendrein die Heckpar-
lie so clever designl wurde, dass
sie dem Wind weniger Widerstand
entgegensetzt. Das liilfl besonders
bei der 'Fopspeed - und die ist auf
den laugen Geraden in Le Mans
e i n e n t s c h e i d e i i d e r F a k t o r .

F o r d k o m m t n i c h t m i t l e e r e n

Händen nach Le Mans, obwohl das
Rennauto erst seit Hilde Januar im
l i i n s a l z i s t . I n A m e r i k a k o n n t e d a s

Kinsatzteam von Chip Ganassi be
reits ein Rennen gewinnen, in der
S])oriwagen-WM holte man einen
z w e i t e n P l a t z i n d e r G T H - P r o - K ] a . s -
se. Spätestens jetzt sollten die Geg
ner alarmiert sein, denn sie unter-
s t e l l e n d e m F o i c l - W e r k s t e a m n a c h

w i e v o r, P e r f o r m a n c e z u r ü c k z u
halten. um bei der Fahrzeugein-
slufung (Balance of Performance
oder UOP) eine möglichst günstige
Anpassung Für Le Mans zu errei
chen. Ford sieht es übrigens ganz
anders. Man habe wegen der BOP
zu wenig lx?istung und zu viel Ge
wicht. besonders im Vergleich zu
der Kinstufung in Nordamerika.

Die Gegner konlern: Das wahre
l 'o tenzia l des l 'ord CT sehen wir

erst in Le Mans, denn ein gutes
Abschneidendort sei für d ie Amis
das wichtigste sportliche Ziel der
Saison 2016. Aber noch steht die
BOP für das Lc-Mans-Rennen gar
n i c h t .

Warum überhaupt eine solche
Hinstufung nötig ist? Die GTFahr-
zeiige unterscheiden sich beim
Konzept der Straßenautos stark;
Vom Front-Milielmoioraiito (Cor
vette und Aston Martin) über Mit-
lelmotor (Ford und Ferrari) bis
zum Hcckmotorkonzepi (l'orsche)
i s t a l l e s v e r t r e t e n . H e i d e n M o
toren ist die Spreizung ähnlich
krass, vom kleinen Irei saugenden
B o x e r m o t o r ü b e r V 6 - B i l u r l > o s b i s

zum 5.S-L i te r -V8. D ie daraus re
s u l t i e r e n d e n Vo r - u n d N a c h t e i l e
sollen über Kin-stufimgen bei Ge
w i c h t . R e s i r i k t o r. L i d e d r u c k u n d
Tankvolumen so angepasst wer
den. dass jeder eine faire Chance
bekommt, um den Sieg zu fighcen.

Kalender statt Stoppuhr?
Ob der Veranstalter diese goldene
Mitte auch trelfen wird, ist offen.
F e r r a r i s c h e i n t m i t d e m n e u e n

488-Modell in der Sportwagen-
WM im Moment überlegen. Älin-
liches gilt für Corvette bei den
U S - R e n n e n . A s t o n M a r t i n h a t

beim Vantage mit Dunlop seit Sai
sonbeginn einen neuen Reifen
partner. doch die Briten robben
sich langsam nach vorne.

N u r b e i P o r s c h e i s t m a n v o n d e r

eigenen Chancenlosigkeit kom
plett überzeugt, wie ein Ingenieur
mit Spott festhält. .Wenn ich mir
d i e W M - L ä u f e b e t r a c h t e u n d d a
r a u s e i n e n T r e n d f ü r L e M a n s a b

leiten soll, behaupte ich: Für die
Messung unseres Rückstandes
braucht man dort keine Stoppuhr,
s o n d e r n e i n e n K a l e n d e r ! "

Die Hngländer pflegen das mit
ihrem Humor ungefähr so zu
kommentieren: .When the flag
drops, the bullshit stops." Spätes
tens am 18. Juni, wenn die 84.
Ausgabe des 24h-Renncns von Lc
Mans um 15.00 Uhr gestartet
wird, sol l te auch der letzte Sand-
s. tck. der die wahre Performance
künst l ich verschle iern so l l te , aus
d e n G T - A u l o s v e r s c h w u n d e n s e i n .

Und 24 Stunden später werden
w i r d i e W a h r h e i t k e n n e n . B e i F o r d

s i eh t man dem Ausgang m i t
Selbstbewusstsein entgegen: „Wir
holTen. dass sich die BOP ändert.
W e n n n i c h t , d a n n w e i d e n w i r
a l l e s i n u n s e r e r M a c h t S t e h e n d e

tun. um s icherzuste l len, dass wi r
wenbewcrbsfähig sind", erklärt
Chip-Ganassi-Teammanager Mike
O ' G a r a . D a s i s t d o c h e n d l i c h m a l
eine klare Ansage!

Text: A. Cotton; M. Schurig
Fotos: Brooks: Lister; Ford; WEG
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I m l e t z t e n J a h r r a u f t e n
C o r v e t t e u n d F e r r a r i i n
einem epischen Duel l um
den Le-Mans-S ieg . Am
E n d e w a r e n d i e A m i s v o m
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SERVICE INFOS ZU LE MANS 2016

Alles zum Klassiker
Ob auf der Couch zu Hause oder im Zelt an der Rennstrecke - Le Mans lässt

sich aus allen Perspektiven gut verfolgen. Wir sagen, wie.

Z I - I T I ' L A N

Mittwoch, 15, Juni 2016
16:00-20:00 Uhr
Freies Training

22;00-00:00 Uhr
Erstes Oualitying

Donnerstag, 16, Juni 2016
19:00-21:00 Uhr
Zweites Oualifying

22:00-00:00 Uhr
OrltlosQualilyIng
Samstag, 16. Juni 2016
09:00-09:45 Uhr
Warm-up
15:00 Uhr
Renrstart

Sonntag, 19. Juni 2016
15:00 Uhr
Zieieiniaul

TICKHTPREISE
D a s P a u s c h a l - T i c k e t

Das Standard-Ticket für alle

Veranstaltungstage kostet 78 Euro.
Die Billigkarte
Karten für die Bereiche Mulsanne und

Arnage kosten nur 32 Euro.
Die VIP-Kar te

VIP-Kalen kosten ab 109 Euro.

(Infos auf: ht1p://1icket.lemans.org/|

. •' Eurosport überträgt auf beiden
Kanälen wei te St recken des

Rennens sowie das Qualifying
am Donncistag live. In Deutschland zeigt RTL
am Samstag den Rennstart von Le Mans live.

U m b a u ; D i e Z u s c h a u e r h a b e n i n

Arnage (Foto) und Indianapol is
je tz t e inen zusätz l ichen Hotspot
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a u t o
m o t o r

- s p o r i DER LEGENDÄRE

L E M A N S
E i n S t ü c k M o t o r s p o r t - G e s c h i c h t e . I #
Je tz t auch fü r S ie e rhä l t l i ch !

Bestellen Sie hochwertige Fotodrucke bisher streng gehüteter Originale
aus dem legendären Weitmann-Archlv. Und holen Sie sich damit ein Stück
Motorsport-Geschichte in Ihrem Wunsch-Format nach Hause!
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II) De MlCHrUN MlCHeUN (NeRCV^** Saver* m 2QS/5S R 16 91V. MiCHEUN Ptlot Sport 4 in 22S/4S R 17 94Y
MICHCUN Primacy 3 m 2QVSS R 16 91V. MICHEUN Pilot Super Spen in 2S$/3$ 2R 19 96Y. MICHEUN CrosiClimate in 195/65
R 15 9SV. MICKEÜN Latitude 5port 9 in 255/50 R 19 107W.

(2) 0 « MelMleisrv) ng berectwt sk h jus dem Mittehveri der Lautl«tunq atlcr getrsietcn MICH EllN Reifen im Vergietch ?u den
tjclcsieTen Weltbewerbveilen basferlauf tesls betm OtKRA TEST CENTER vn 2014 und 2015, die im Auftrag von W'Cf̂ ei'n riutchgeführj wurden. 0*e Angaben vi lUammern entsprechen bei den MICMELIN Rytfvn derl julicislung bis zur Abfihrgrenze, bei den getesteten Wettbcwerbverfen et in Klammern <i v WinderlaufleiSlung Turn lewoiligcn MICHEUN Reifen d*g«ielll DEKRA 2014 In 205/55 R16 91V:
MICHELIN ENEftSY'- Saver* (33 W? kniJ, fl-idgestone Eccp« EP150 (3 304 km), Coniif̂ cnwl ContiecoConWcl 5 (8 591 knO. Dunfop «(»ort eiuRespome (12 886 km). Ooodvey EHiCientGnp Performance (12 866 km),
IVelli Cmturaio PI Verde f twnpect (3 6» km'. DtKflA 201$ in 2 2 V45 R 17 94Y: M ICH EU N P< lot Sport 4 (25.364 km), ßri dqcstone Potenza S001 <4 565 km), Conir«nlal ContrSpOrlContacl 5 /2 02 9 km)
OurtiopSp(«Ma*«flT<6 34Uml(3ood:p*afEd9leF1 AsYrTvnetr<2(l77SkjTi), PirefcPZero(6 0e7km);DEKRA20l4 In 2D5/55 R 16 91V; MICHEUH Primacy 3(34 301 kjirj, 8rii«wr»e TuranzaTDOt (13 72ökm),Continental ContiPrerrvunContaci 5 (12 691 kmi, Dtf*4op Sport BkiRe«>onse (14 406 km), Goodyear £fIxJentGnp Perlormance (14 406 km). Pve» Cmtvraio P7 Ecorr̂ iact (6 517 km) OC KM 2014 in 255/3 5 2R 19 9SY:
Ml CHE U N Pilot Super Sport Ö4 224 bn). Brdgestane Poten« 5001 (15 401 km). Continents ConliSportConlan 5 P AO (13 005 km). Durtop Sport Mau RT fS 214 kmÄ. Goodve# Eade Fl A wmmetnc 2 (4 449 k mk
Prei.PZero(2 396 km),OiKRA2015 in 19Srt5 R 1S 9tH(9SV):MICHEUN Crosjaimate in 95V(38256km), QoW^^ VectOi4Se»y»Gen.2 (2 295kmj.Pve«CrtUJtOAjiswwn(6504km)Hankeok K-nergy 4S Q 826 kmX Vredestem Out-ac S (6 886 km), Hokian Wealherprcol (12 624 km), DEKRA 20151 n 25S/50 R »9107Y <107W/103W)- M( CH EUN Uiitude Sport 3 in 107W (50 531 kn»)
et-dgestcne IXjeler H/P Sport (506 kjn). Continental ComiSportContacl 5 SlfV (22 739 krn), OunPop SP Oudlüo Max» (2 527 km). Goodyear Ê i« fl Ai*mm«« SUV (1011 km), Pve* PZere Rosso n 103W (1.011 km)
H a r r k o « V e n t w s S l e v o 2 S U V l 2 l 2 2 3 1 i m > . » . . , , ,

Dt« bewofterien leslber k hie kOnneri S« lyiter wvw.rrKheVrr de/TustOeiKHle.zur.lauf lerilung auf t ufen,


