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DIE KONKURRENZ 5C
NICHT. SEINETWEGEN

Der Audi RS 5 DTM freut sich auf den Start der DTM- Salson 2018

Verfolgen Sie zwei spannende Renntage auf dem Hockenheimring.
Der Titelverteidiger schaltet hoch - Sie schalten ein:
am 5. und 6. Mai - live in SAT.1.

Tickets und Informationen: audi.com/dtm
Join the #LeagueofPerformance
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Kraftstoffverbrauch Audi RS 5 Coupé in /100 km: innerorts 11,5; auBerorts 7,1; kombiniert 8,7,
CO,-Emissionen in g/km: kombiniert 197. Angaben zu Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen
bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom verwendeten Reifen-/Radersatz.






MAMMA MIA!

Aus Spafd wird Ernst. Und vier
Mdutter rudern Uber den Atlantik.

FUSSBALL EXTREM

Ein Ball, zwei Tore, drei Regeln.
Wie eine ganze Stadt verriickt spielt.

SECHS MINUTEN ATEMLOS

Ein Apnoetaucher sucht die extreme Tiefe.
Doch plotzlich verliert er sein Bewusstsein.

REINHOLD MESSNER

Der Superstar der Grenzganger im 16-Seiten- Exklusw-lntervuew
Warum ich noch lebe? Es war Vorsicht. Kénnen. Aber auch Gliick.

132 SEITEN UBER LEBEN IM GRENZBEREICH.

Packende Reportagen, fesselnde Fotos, unglaubliche Typen.
Jetzt neu im Handel oder direkt bestellen auf www.limits-magazin.de



EDITORIAL EXTRA

Das Jahr der

Packende Duelle
so wie hier auf
dem Hungaroring
sind eines der
Wahrzeichen

der DTM

Wahrheit

Mercedes und die V8 nehmen Abschied.
2019 kommen Turbos - und neue Teams?

echnet man die kommende
RSaison mit, dann fuhr die

DTM nicht weniger als 19
Jahre mit dem gleichen Motoren-
reglement — V8-Sauger mit vier
Litern Hubraum und 500 PS. 2019
kommen die 600 PS leistenden
Zweiliter-Turbos. Doch dann ist
Mercedes nicht mehr dabei. Der
treueste Hersteller der DTM-His-
torie (Seite 28) tritt ab.

Klar, der bevorstehende Merce-
des-Ausstieg ist eines der grofien
Themen der Saison. Doch noch
sind die Schwaben mit sechs Au-
tos vertreten. Pascal Wehrlein,
Gary Paffett und Co. werden alles
daransetzen, den Titel zu holen.

Alle Hinde voll zu tun hatte
Gerhard Berger. Der seit einem
Jahr amtierende DTM-Chef muss-
te den Vertrag mit dem neuen

IMPRESSUM

TV-Partner unter Dach und Fach
bringen. SAT.1 iibernimmt von
der ARD. Andrea Kaiser, die Ehe-
frau von Rallye-Konig Sébastien
Ogier, moderiert, und der furiose
Edgar Mielke kommentiert.
Bergers Handschrift tragen die
neuen Aerodynamikregeln (Seite
12), z. B. mit 30 Prozent weniger
Abtrieb. Das heift: Das Uberholen
wird leichter. Bergers dritte Auf-
gabe: Er will/soll/muss neue Her-
steller fiir die DTM begeistern.
Vorbehaltlos begeistert von der
DTM ist mein rennsporterfahre-
ner Kollege Christian Gebhardt.
Bei seinem Test des BMW M4
auf dem Salzburgring durfte er
25 schnelle Runden drehen, sogar
mit DRS. Der unterhaltsame und
aufschlussreiche Bericht aus dem
Cockpit beginnt auf Seite 18. W

Claus Miihlberger schreibt
seit 1985 iiber die DTM
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Flottes Teamwork

Belm Boxenstopp diirfen
neun Mechaniker ran. Pro
Seite darf nur ein Schlag-
schrauber verwendet wer-
den. Das Audi-Team Rosberg
leistete Im letzten Jahr her-
vorragende Arbeit: René Rast
wurde Melster, Jamie Green
schaffte mit drei Siegen Platz
drei im Championat
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Ciao, Mattias!

Mit seinem Kampfgeist
(.Go hard or go home”) und
seiner direkten Art pragte
Mattias Ekstrom die DTM
wie kaum ein anderer Fah-
rer. Als knapp geschlagener
Vizemeister tritt der ewige
Audi-Fahrer aus Schweden
jetzt ab, nach 17 DTM-Jah-
ren mit 23 Siegen und zwel
Titeln. Kiinftig widmet sich
Ekstrom ganz seinem Team
in der Rallycross-WM

EXTRADTM 2018 11



Abgespeckte A

Hoher Abtrieb: Die Fahrer kdnnen gar nicht zﬁt;frn(ﬁifg"}'{f?:mlh::Tﬁi:i:
genug davon bekommen, aber fur eine gute Show tos der aktu

sich mit den Autos der aktu-

sind High-Downforce-Autos eher kontraproduktiv. €lleh 20T EingelUnrIch GEncr:
3 3 : tion nur sehr schwer uberholen

Deswegen haben die Regelexperten jetzt die lasst. Schuld daran ist in erster
Aerodynamik stark beschnitten. Die Formel lautet: Linie die Optimierung der “rofo-
. . . . typen auf optimalen Abtrieb. Und

30 Prozent weniger Abtrieb fir mehr Action. ein bisschen auch die auRerst

e a i S g crr T

1 2

Pro Seite ist kUnftig nur noch ein Die Verdinderungen sind minimal.
Aero-Flick erlaubt, der zudem deut- Prinzipiell galt bislang: DTM-Autos
lich kleiner ausfallen muss als das produzieren vorne tendenziell weni-
entsprechende Bauteil von 2017. Dies ger Abtrieb als hinten. Eine weitere
verringert den Abtrieb an der Front. Regeldnderung betrifft die Radauf-
Im letzten Jahr hatten die DTM-Autos hé&ngungen: Das dritte, quer liegende
jeweils zwei Aero-Flicks. Schon bei Federelement ist kUnftig verboten.
leichten Kollisionen fielen diese Bau- Dies bedeutet starke Wankbewe-
teile gerne ab, was das Fahrverhalten gungen. Zudem sind nur noch lineare

natirlich ungiUnstig beeinflusste. Schraubenfedern zuldssig.
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DIE NEUEN REGELN TECHNIK

erodynamik

kraftvoll zupackenden Kohlefaser-
bremsen.

Faktisch ist es gar nicht so
schlimm bestellt um das ver-
meintliche Uberholverbot: Der
hollandische Diinenkurs von
Zandvoort an der Nordseekiste
zum Beispiel gilt als besonders
zweikampffreundlich. Mike Ro-

ckenfeller gewann hier im letzten
August von Startplatz sechs aus.
Und sein Audi-Markenkollege Loic
Duval machte aus Startplatz 13
am Ende den zweiten Rang.
Nicht selten liegt es an den
Strecken, wenn die Action mal
etwas lahmt. Der Lausitzring mit
seinen vielen mittelschnellen Kur-

ven eignet sich halt weniger gut
fir Uberfille auf den Vordermann
als der Norisring oder auch der
Hockenheimring. wo jeweils enge
Erster-Gang-Spitzkehren aus rund
260 km/h angebremst werden.
Aufdem Niurnberger Stadtkurs
fuhr der Belgier Maxime Martin
im Juli 2017 mit seinem BMW M4

_-mzlh_ E:..-_

2017

/ /Audl Sport

3

Die am Heck austretenden Offnun-
gen der Radhausentliftungen sind
jetzt mit simplen Abdeckplatten
verschlossen. Dies dient der aerody-
namischen Balance. Denn eines ist
klar: Wenn man von der Wagenfront
Abtrieb wegnimmt, muss manim
Sinne eines akzeptablen Fahrverhal-
tens auch am Heck entsprechende
MaBnahmen vornehmen.

4

Der KlappflUgel mit beweglichem
Flap bleibt gleich. Wird das DRS vom
Fahrer aktiviert, steigt die Hochstge-
schwindigkeit um bis zu 10 km/h. Im
Regelwerk ist auch festgelegt, wie
stark sich der Fligel im Fahrwind ma-
ximal verbiegen darf: ,Bei Einleitung
einer vertikal nach unten gerichteten
Kraft von 1500 N darf sich der Fligel
um maximal 8 mm bewegen.*

—*;CHAE FFLER

“'HaNKooK

HANKOOK

]

Bei den DTM-Autos hatten die
Aerodynamiker bis 2018 in manchen
Bereichen der Karosserie freie Hand.
So konnten sich die Herren des Wind-
kanals unterhalb der sogenannten
Designlinie fast frei austoben. Dies
fuhrte zu anspruchsvollen, optisch
hibschen Detaillésungen wie hier
beim 2017er Audi RS 5. Bleibt die Fra-
ge: Was hat dies der Show gebracht?

EXTRA DTM 2018 13



DTM von Startplatz sieben aus
zum Sieg.

High-Downforce-Autos machen
entsprechend geschulten Fahrern
unbandigen Spall — wenn sie sich
erst mal daran gewohnt haben,
dass ihre Sportgerate die Gesetze
der Physik scheinbar ad absurdum
fihren.

Aus Sicht der Zuschauer sind
Autos mit hohem Abtrieb weitaus
weniger attraktiv. Denn solche
Rennautos fahren wie auf Schie-
nen. Und das enge Auffahren auf
den Vordermann - zwecks Vorbe-
reitung eines kithnen Angriffs —
kann auch zu einer ziemlich dif-
fizilen Angelegenheit werden.
Denn die Luftwirbel fiihren dazu,
dass der Hintermann deutlich an

Anatomie eines DTM-Autos

Abtrieb verliert. Und dann gehen
Attacken halt auch leicht mal in
die Hose.

DTM-Autos des Jahrgangs 2017
hatten bei 200 km/h rund 1000
Kilogramm Abtrieb. Sie kénnten
ab diesem Tempo also quasi an der
Decke fahren, ohne runterzufal-
len. Jetzt hat der seit einem Jahr
amtierende DTM-Chef Gerhard
Berger eine Abriistung bei der
Aero durchgesetzt. Mit simplen
Mafnahmen wurden den DTM-
Rennern hier die Fliigel gestutzt.
Die Techniker versichern: .Die
Autos haben jetzt 30 Prozent we-
niger Abtrieb."

Text: Claus Muhiberger
Fotos und lllustrationen: Audi

Seit dem Jahr 2000 féhrt die DTM mit V8-
Saugmotoren, die vier Liter Hubraum und
rund 500 PS Leistung besitzen. Pro Saison
darf ein Sechs-Auto-Team nur acht Motoren
benutzen, sonst setzt es Strafen.

Der Frontdiffusor besteht wie die
gesamte Karosserie aus Kohlefaser-
Verbundmaterial. Oberhalb des
Diffusors ist der Wasserkiihler gut
erkennbar. Die heiBe Luft wird
durch einen Kanal schrég nach oben
gefiihrt und tritt durch Locher in der

Motorhaube aus.

14

Das Kohlefaser-Monocoque ist glei-
chermalien das Riickgrat des Autos
wie auch die Lebensversicherung fiir
die Fahrer. Das Einheitsbauteil ist
duBert langlebig. Selbst 2012er-Mo-
nocoques sind noch im Einsatz. Des-
wegen sind auch keine gebrauchten
DTM-Autos auf dem Markt.

éH’AEF’Fr;E;B

ﬁ‘@\

Der Frontdiffusor gehért zu den
Einheitsbauteilen in der DTM, eben-
so wie zum Beispiel Monocoque,
Bremsen, Getriebe und Felgen samt
Reifen. Das DTM-Reglement erlaubt
den Teams ausdricklich, die Kontur
des Frontdiffusors zu verdndern.



TECHNIK

—== 3
£ e
3

Um den Abtrieb zu reduzieren, wird jetzt Die Basisgeometrie des Hecks blieb
die Seitenplatte im Bereich der TUren erhalten. Mit einer Ausnahme: Die
weggelassen. Auch die kleinen Fligel r;:ztte::lr: 2:3::::::’;::’:;‘:5::1‘::5’::"
vor dan Hinterrlidern sind kOnftig nicht (siehe die Punkte 3 und S in der lllustra-
mehr erlaubt. Der Radstand von 2750 tion auf Seite 13). Das Mindestgewicht
Millimetern ist im Ubrigen ebenfalls wurde gesenkt auf 1115 kg inklusive
vorgeschrieben. Fahrer. Das Leergewicht betrdgt 1031 kg.

Zum allseits hochgelobten Sicherheits- Das Sechsganggetriebe befindet sich im

konzept der DTM-Autos gehért ein Stahl- Heck (Transaxle-Prinzip). Geschaltet wird

kéﬂg. Um verletzte Fahrer schnell drztlich elektropneumatisch per LenkradWIPPE.

:’,9'50;19;': zu kdnnen, ist eine Dachluke Versehentliches Uberdrehen des Motors

orschrift.

Seitlich sowie an Front und
Heck besitzen DTM-Autos
sogenannte Crash-Struktu-
ren. Diese konusférmigen
CFK-Teile zerbréseln bei
Unfallen zu Kohlefaser-
staub und vernichten so
einen Teil der Aufprall-
energie.

beim Zuriickschalten ist daher unméglich.

Auch wenn die Zeit der Die Uberholhilfe DRS darf

Zwei-Sekunden-Boxen- von den Fahrern bis zu
stopps in der DTM vorbei dreimal pro Runde akti-
ist: Pneumatik-Wagenhe- viert werden. Um Unfalle
ber sind an Bord. Dass die zu vermeiden, schnappt
Stopps jetzt langer dauern, der Fliigel in Kurven und
liegt daran, dass nur noch beim Bremsen auto-
neun statt friiher bis zu 16 matisch in die Ausgangs-
Mann ans Auto diirfen. position zuriick.

EXTRA DTM 2018 15



Die 18 Werkst

DIE AUDI-FAHRER

Jamie Green/GB

Loic Duval/F

*12.6.1982
Audi-Team Phoenix

Statistik DTM

® Starts: 18

* Siege: 0

® Pole-Positions: 0

s+ * DTM seit 2017
' e Titel:0

® Punkte: 22

Robin Frijns/NL

*7.8.1991
Audi-Team Abt
Statistik DTM

® Starts: 0

* Siege: 0

¢ Pole-Positions: 0
* DTM seit 2018

| eTitel:0

- *Punkte: 0

*14.6.1982
Audi-Team Rosberg

Statistik DTM

e Starts: 157

» Siege: 16

* Pole-Positions: 13
* DTM seit 2005
*Titel: 0

* Punkte: 907,5

DIE BMW-FAHRER

A

Joel Eriksson/S

Augusto Farfus/BR

Philipp Eng/

*28.2.1990

| BMW-Team RMR (RBM)
§ Statistik DTM

.« Starts:0

* Siege: 0

~ * Pole-Positions: 0

* DTM seit 2018
*Titel: 0

| *Punkte: 0

T | *28.6.1998

. BMW-Team RBM

[ Statistik DTM

* Starts: 0

* Siege: 0

e Pole-Positions: 0
. *DTM seit 2018

* Titel: 0

* Punkte: 0

i

*3.9.1983
BMW-Team RMG

Statistik DTM

"« Starts: 83

* Siege: 4

. * Pole-Positions: 6
| *DTM seit 2012

*Titel: 0

* Punkte: 380

DIE MERCEDES-FAHRER

Lucas Auer/A Daniel Juncadella/E Edoardo Mortara/I
[ =i *11.9.1994 T *7.5.1991 = *12.1.1987
Mercedes-Team HWA v " Mercedes-Team HWA Mercedes-Team HWA

16

Statistik DTM

® Starts: 53

* Siege: 4

* Pole-Positions: 6
* DTM seit 2015

e Titel: 0

* Punkte: 222

Statistik DTM

e Starts: 56

* Siege: 0

* Pole-Positions: 0

BKELL  REAMUS

2 3

Statistik DTM

* Starts: 94

* Siege: 8

* Pole-Positions: 4
* DTM seit 2011
*Titel: 0

* Punkte: 580
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MANNSCHAFTSAUFSTELLUNG SERVICE

Funf neue Gesichter sind 2018 dabei: Joel
Eriksson, Philipp Eng und Robin Frijns sind
Rookies, Daniel Juncadella und Pascal
Wehrlein geben ihr DTM-Comeback.

Nico Muller/CH

René Rast/D

] *25.2.1992
Audi-Team Abt

Statistik DTM

* Starts: 64

* Siege: 1

* Pole-Positions: 1
* DTM seit 2014
*Titel: 0

* Punkte: 205

; *26.10.1986
Audi-Team Rosberg

Statistik DTM

e Starts: 21

e Siege: 3

* Pole-Positions: 3
* DTM seit 2016

e Titel:1

¢ Punkte: 187

Mike Rockenfeller/D

*31.10.1983
Audi-Team Phoenix

| Statistik DTM

| ® Starts: 137

¢ Siege: 5

* Pole-Positions: 6
| *DTM seit 2007

o Titel:1

* Punkte: 654

Timo Glock/D

*18.3.1982
BMW-Team RMR (RMG)

Statistik DTM

» Starts: 74

* Siege: 4

* Pole-Positions: 4
* DTM seit 2013
*Titel: 0

* Punkte: 346

*23.8.1983
BMW-Team RBM

Statistik DTM

e Starts: 157

* Siege: 15

* Pole-Positions: 18
¢ DTM seit 2005

o Titel: 1

¢ Punkte: 833

*24.11.1989
BMW-Team RMG
Statistik DTM

o Starts: 74

* Siege: 9

* Pole-Positions: 9
*DTM seit 2013

e Titel: 2

* Punkte: 683

Gary Paffett/GB Paul di Resta/GB Pascal Wehrlein/D
T *24.3.1981 [B 1 *16.4.1986 ~ | *18.10.1994
m Mercedes-Team HWA Mercedes-Team HWA Mercedes-Team HWA
Statistik DTM | Statistik DTM | Statistik DTM
e | ® Starts: 166 | o Starts: 106 | *Starts: 38
* Siege: 20 | @Siege: 8 * Siege: 3

* Pole-Positions: 12
* DTM seit 2003

* Titel: 1
A * Punkte: 812,5

| * Pole-Positions: 6
. *DTM seit 2007

e Titel: 1

¢ Punkte: 560

¢ Pole-Positions: 1
i+ DTM seit 2013

e Titel: 1

* Punkte: 218

EXTRA DTM 2018 17









Carbon und Kunststoffglas {iber-
haupt noch Tiir nennen kann. Mit
dem gut 30 Kilo schweren Serien-
teil hat die des DTM-Renners so
viel zu tun wie ein Elefant mit
einem Rennpferd.

Einsteigen, aussteigen, einstei-
gen, aussteigen — die Ausstiegs-
bestzeit fiir den mittlerweile trie-
fend nass geschwitzten Gastfahrer
Gebhardt liegt nun bei 5,1 Sekun-
den. Und zwar mit geschlossenen
Augen. Schlieflich konnte das
Cockpit ja auch komplett voller
Rauch sein, sagen die Rennmecha-
niker.

Saugmotor statt Hybrid

Szenenwechsel, ein Tag spiter am
Salzburgring. Wetterumschwung
im Salzkammergut. Nachdem es
morgens wie aus Eimern geschiit-

20

tet hat, strahlt jetzt wieder die
Sonne. Die Julitemperaturen klet-
tern schon vormittags schnell gen
30-Grad-Marke. Wihrend draufRen
der Asphalt des Salzburgrings
dampfend trocknet, sirrt es in Box
Nummer 31 wie in einem Wespen-
nest — das Gerdausch der Umwalz-
pumpen, die Wasser und Ol zirku-
lieren lassen. Wie bei einem
Formel-1-Rennwagen wollen auch
die Betriebsmittel des DTM-Ren-
ners vor dem Motorstart sorgsam
aufgewdrmt werden.
Unglaublich, was BMW und
Schnitzer hier fiir einen Aufwand
nur fiir mich treiben. EIf Personen
sind fiir den exklusiven Tracktest
im Einsatz. Neben Reifen und
Werkzeug stehen die Tische mit
den sieben Laptops. Jede Bewe-
gung des Gastfahrers wird auf

Ganz klar ein
Einsitzer.

Auf der
Beifahrerseite
macht sich

die Elektronik
breit. Dahinter
wohnt der 118
Liter fassende
Benzintank.
Nachtanken ist
bei den DTM-
Rennen

nicht erlaubt

dem Computer live dokumentiert
— keine Chance fiir Ausreden also.

Rein ins M4-Cockpit. Wahrend
mich ein Mechaniker anschnallt
und das Lenkrad auf die Lenksiule
steckt, hingt ein anderer die
federleichten Carbontiiren ein.
Von rechts briillt mir jemand in
breitestem Bayerisch ein Wort
entgegen, das so klingt wie
LJKradaannken“. Der Rennmecha-
niker macht dazu kreisende Fin-
gerbewegungen.

~Wenn noch Restbenzin vor-
handen ist, wiirde es beim Motor-
start Stichflammen aus dem Aus-
puff geben“, hatte Renningenieur
Stegbauer zuvor erklart. ,Das ist
zwar fiir die Zuschauer schon an-
zuschauen, aber fiir die Mechani-
ker konnte es gefahrlich werden.
Durch das Drehen des Motors




TECHNISCHE DATEN

Karosserie

Einsitziger Rennprototyp, Lange x Breite
x Hohe 4725 x 1950 x 1200 mm, Leer-
gewicht 1120 kg.

Fahrwerk

Einzelradaufhdngung vorn und hinten mit
doppelten Querlenkern, Schraubenfedern,
Stabilisator vorn und hinten, innenbeliiftete
Scheibenbremsen vorn und hinten, Reifen
vorn 300/680 R 18, hinten 320/710R 18,
Hankook.

Kraftiibertragung
Hinterradantrieb Sechsgang-Schaltgetriebe,
Lenkradwippe.

Motor

Achtzylinder-V-Motor, Hubraum 3999 cm3,
Leistung mehr als 500 PS bei 8000/min.

Fahrleistungen
123 (1R 11)7]| O ypm—— 26s
Hochstgeschwindigkeit............... 285 km/h

ohne Ziindung kann man das Rest-
benzin rausbekommen. Aufer-
dem cranken wir vorher, damit
wir den richtigen Oldruck haben.*

Sobald der Oldruck okay ist,
gibt der Rennmechaniker das Sig-
nal zum eigentlichen Motorstart.
Wihrend der Startknopf am Lenk-
rad weiter mit der linken Hand
gedriickt werden muss, betitigt
die rechte Hand jetzt beherzt den
Ignition-Kipphebel auf der Mittel-
konsole.

Der V8-Saugmotor mit vier Li-
tern Hubraum briillt kurz durch
die Akrapovic-Abgasanlage in den
beiden Sidepipes auf, bevor er in
einen dunkel raunenden Leerlauf-
bass verfdllt. Ein herrliches
Mechanikkonzert, prachtig unter-
legt vom Mahlen des Sechsgang-
getriebes.

Bissige Kohlefaserbremse

Kupplung treten, rechte Schalt-
wippe ziehen, laut klackend wirft
das sequenzielle Getriebe den ers-
ten Gang ein. Im Gegensatz zu so
mancher Sintermetallkupplung
beift die Vierscheiben-CFK-Kupp-
lung des M4 DTM nicht giftig zu,
sondern macht den Anfahrvor-
gang fast so kinderleicht wie in
einem Straflen-M4 mit manuellem
Getriebe. Die Box 31 liegt fast am
Ausgang der Boxengasse. Ohne
Pit-Limiter rollt der Hardcore-M4
auf die Piste. ,Clear track, clear
track®, briillt der Renningenieur
tiber Funk. Anders als wihrend
eines DTM-Rennens darf heute
die Boxencrew mit dem Fahrer

kommunizieren. Die Strecke
ist frei, die Einrollrunde kann
beginnen.

Erster, zweiter, dritter, vierter
Gang — Wahnsinn, wie bestialisch
der V8-Sauger, der intern auf den

Die Mechaniker
kiihlen den an
Box 31 zuriick-
gekehrten

M4 mit starken
Gebldsen

TRACKTEST

Namen P66/1 hort, am Gas hiangt
und hochdreht. 1120 Kilo treffen
auf tiber 500 PS. Zweimal griin,
zweimal gelb, dann blinken die
Leuchtdioden am Display schon
hektisch rot auf, und das nur 148
Kilo schwere Renntriebwerk giert
nach der nichsten Schaltstufe.
Mechanisch schreiend frast der
P66/1 bis zur maximal in der DTM
erlaubten Hochstdrehzahl von
8500/min.

Schon nach der Aufwarmrunde
habe ich mich mit dem M4 DTM
angefreundet. Start-Ziel-Gerade,
hoch bis in den sechsten Gang,
dann anbremsen auf die Schikane.
Sobald die Kohlefaser-Bremsanlage
auf Arbeitstemperatur ist, beiflt
sie giftig, aber erstaunlich gut do-
sierbar zu. Im Vergleich zu einem
GT3-Auto kann hier wesentlich
spater der Anker geworfen wer-
den. Der Bremsweg des DTM-Ren-
ners ist rund ein Drittel kiirzer.

Keine Traktionskontrolle

Die ultraspditen Bremspunkte er-
fordern aber doch einige Einge-
wohnungsrunden mehr. Anders
als der GT3-Renner verzogert der
M4 DTM ndmlich ohne ABS.
Angst, dass oben im Display die
blauen Limpchen aufleuchten
und ein blockierendes Rad signa-
lisieren, miissen jedoch nur
Bremsgrobmotoriker haben.

Zweiter Gang, rausbeschleuni-
gen aus der Schikane, unter Last
driickt leicht das Heck. Kurze
Lenkradkorrektur, alles gut. Eine
Traktionskontrolle wie im GT3
gibt's hier nicht.

Schon fliegt die Nocksteinkehre
heran. Dass ich die Schafherde
links am Hang hinter der Leit-
planke im Augenwinkel wahrneh-
me, verrat, dass noch eine gewisse




Entspannung im Cockpit herrscht.
Die Kurve aller Kurven am Salz-
burgring kommt ja erst noch. Bis
zur legendaren Fahrerlagerkurve
darf der M4 DTM jetzt durchla-
den. Vierter, flinfter, sechster
Gang. Mit hoher Drehzahl in der
letzten Fahrstufe stiirmt die Start-
nummer 16 Gber die Gegengerade,
die aber ein ultralanger Links-
bogen mit abschlieRendem
Rechts-links-Schlenker ist.

So fiihit sich das DRS an

Bei 265 km/h zuckt der rechte
FuR, Bremse antippen, einen Gang
runterschalten, und dann stiirzt
der M4 in das Highspeed-Abenteu-
er Fahrerlagerkurve. In der
schnellen Rechts spiire ich, dass
der DTM-Renner noch mehr Ab-
trieb als ein GT3-Rennwagen hat
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— laut BMW rund 40 bis 45 Pro-
zent. Die Fliehkrifte ziehen am
Korper. Klar wiirde in der Mut-

rechts mehr als der Midcorner- |

Speed von knapp tiber 200 km/h
gehen, aber wenn man sich an

diesem neuralgischen Strecken- |
abschnitt vertut, dann fliegt der |

M4 DTM bis ins Luftlinie zehn Ki-
lometer entfernte Salzburg und
ldsst dort Carbonstaub tiber die
Innenstadt rieseln. Solch unge-
plante Aufraumarbeiten will ich
der sympathischen Truppe von
Schnitzer natiirlich ersparen.
Box, Datenanalyse, fahren —
mittlerweile hat sich mein Run-
denkonto auf 20 hochgeschraubt.
Bei anderen Tracktests fischen sie

dich nach maximal drei fliegen- |

den Runden raus. Heute darf ich

den ganzen Tag fahren. Und da ist |
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Die blauen
Lampchen auf
dem Display
zeigen dem
Fahrer an,
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blockieren.
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janoch ein verfithrerischer Knopf
oben rechts am Lenkrad. Vorsich-
tige Nachfragen bei den Schnitzer-
Jungs hatten zuvor ergeben, dass
das DRS-System angeblich heute
nicht funktioniert.

Wirklich? Ausgang Nockstein-
kehre, mein Daumen kann sich
nicht mehr beherrschen und
driickt den omindsen Knopf. Rein
subjektiv marschiert der M4 DTM
jetzt unter Volllast so, als ob er
urplotzlich 50 PS mehr hiitte.

In Wirklichkeit hat natiirlich
nicht der V8 eine plotzliche Leis-
tungsspritze erfahren — auf Knopf-
druck klappt das obere der beiden
Profile des Heckfliigels nach oben.
Dadurch reduziert sich neben
dem Abtrieb auch der Luftwider-
stand signifikant.

Statt zweier griiner Drehzahl-
lampchen flackern jetzt auf dem
Volllastabschnitt vor der Fahrer-
lagerkurve auch die zwei gelben
Limpchen der Schaltanzeige auf
— der V8 dreht also im sechsten
Gang nochmals deutlich hoher. In
der Datenanalyse sehe ich spiter
einen Topspeed von 271 km/h -
sechs km/h mehr als ohne DRS.

Achtung Suchtgefahr!

Der DRS-Knopf macht stichtig. Die
Regeln fiir die Anwendung im
Rennen spielen heute keine Rolle.
Start-Ziel-Gerade, zack, DRS-Knopf
gedriickt. Raus aus der Schikane,
zack, DRS-Knopf gedriickt. Ab
durch die Nocksteinkehre, zack,
DRS-Knopf gedriickt. Wenn man
vom Gas geht, bremst oder ein be-
stimmter Querbeschleunigungs-
wert tiberschritten wird, geht der
Fliigel automatisch in seine Aus-
gangsstellung zurtick. .Wo kommt
denn der Zeitgewinn von 1,5 Se-
kunden plotzlich her?”, fragt

Wenn der
Fahrer das
DRS-System
aktiviert, rennt
der M4 auf
dem Salzburg-
ring sechs
km/h schneller

TRACKTEST

Renningenieur Stegbauer nach
dem ersten Stint mit DRS. Der
DRS-Vorteil zeigt sich natiirlich
auch in der Rundenzeit.

In dem bereits erwihnten
Rechts-links-Schlenker vor der
Fahrerlagerkurve bei Topspeed
merkt man dem M4 mit aktivier-
tem DRS jedoch extrem an, dass
er auf der Hinterachse viel leich-
ter als ohne DRS ist. Jede klitze-
kleine Lenkradbewegung meldet
sich mit offenem Fliigel ultrasen-
sibel im Fahrzeugheck zuriick.
Klar, subjektiv fehlen da jetzt
mehrere Hundert Kilo Abtrieb.

Von wegen Nagelteppich

Mittlerweile habe ich 25 Runden
mit dem M4 DTM auf dem Salz-
burgring abgespult. 25 mal 4,241
Kilometer, macht 106,025 Kilome-
ter. Kurz: eine halbe Renndistanz.
Von Runde zu Runde gehe ich
mehr ins Risiko. DRS driicken -
268, 269, 270 km/h. Du fiihlst dich
pudelwohl im Grenzbereich. Dann
kommt der Moment, an dem du
merkst, dass du langsam erwach-
sen geworden bist. Frither wire
ich so lange gefahren, bis der Stre-
ckenwart einen Nagelteppich auf
der Start-Ziel-Geraden ausgewor-
fen hitte.

Das Risiko, dass es doch irgend-
wann noch Carbonteile tiber der
Salzburger City regnet, steigt na-
tiirlich auch von Runde zu Runde.
.Du konntest noch eine Stunde
fahren*, heift es, als der M4 DTM
ohne den kleinsten Kratzer wieder
in Box 31 steht. Doch wie heif3t es
so schon: Man soll aufhoéren,
wenn's am schonsten ist.

Text: Christian Gebhardt
Fotos: Achim Hartmann




INTERVIEW MIT DTM-CHAMPION RENE RAST

Ein D TM-Auto ISt

cine andere We

/]

René Rast gab mit 29 Jahren sein DTM-Debdit. Mit jetzt 31 Jahren geht der
Audi-Werksfahrer als Titelverteidiger in seine zweite volle Saison. Im
Interview verrat der Spatberufene, wie er sich so schnell etablieren konnte.

Wie lange hat es gedauert, bis es einsickerte,
dass Sie DTM-Champion geworden sind?

Es ist nicht so, dass ich mir bewusst Gedan-
ken dariiber mache. Mittlerweile ist es ja
schon wieder ein halbes Jahr her, also denke
ich da gar nicht mehr dariiber nach. Es gab
auch nicht diesen einen Moment, in dem mir
bewusst wurde, dass ich DTM-Meister bin.

Mit 29 Jahren haben Sie Ihr DTM-Debiit
gegeben, mit 30 Jahren im Juni 2017 in
Budapest den ersten Sieg und im Oktober
den Titel geholt. Haben Sie selbst noch an
eine so spdte Karriere geglaubt?
Eigentlich nicht. Ich dachte immer, dass das
Einstiegsalter fiir die DTM so bei etwa 25
Jahren liegt, und selbst das ist schon ziem-
lich fortgeschritten. 2016 hatte ich das
Thema eigentlich bereits abgeschrieben,
als plotzlich der Anruf kam, beim Sonntags-
rennen in Zandvoort fiir Adrien Tambay
einzuspringen, der sich an der Hand verletzt
hatte.

Dachten Sie: Das ist jetzt die Chance meines
Lebens?

Nein, ich dachte, dass das wohl eine einma-
lige Sache ware. Doch dann durfte ich Mat-
tias Ekstrom beim Finale 2016 in Hocken-
heim vertreten. Das lief auch positiv, ich bin
gleich mal in die Punkterange gefahren. Im
Januar kam dann die Zusage, dass ich DTM
fahren kann. Das war ja keineswegs sicher,
denn der Kader war ja von acht auf sechs
Fahrer verkleinert worden. Auferdem wuss-
te ich nicht, wer von den Le-Mans-Fahrern
noch einen Audi-Vertrag hatte.

Jahrelang hieB es in der DTM, dass die
Ingenieure ehemalige Formel-3-Fahrer
wollen, weil nur Formelfahrer mit einem
DTM-Auto richtig umgehen kénnten. Sie
sind nie in der Formel 3 gefahren und
schafften bei lhrem neunten DTM-Rennen
den ersten Sieg.

Ein DTM-Auto ist ein Prototyp und somit
einem Formelauto schon ahnlich: viel Aero,
wenig Gewicht. Das heif3t aber nicht, dass
nur diejenigen damit schnell fahren konnen,
die viel Erfahrung in Formelautos gesam-
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VITA

Geboren 26.10.1986 in Minden
2003 und 2004 Formel BMW
2005 Meister VW Polo Cup

2007 bis 2012 Porsche-Mar-
kenpokale (insges. 5 Titel)
2014 Sieg 24h NUrburgring,
Meister ADAC GT Masters

2017 DTM-Champion (Audi)
mit 3 Siegen bei 18 Rennen

melt haben. Wenn man ein Rennauto, egal
welcher Art, schnell bewegen kann, dann
kommt man auch in der DTM zurecht. Ich
musste mich einstellen auf das DTM-Auto
und meinen Fahrstil dndern. Das braucht
ein bisschen Zeit, aber wenn man verstanden
hat, wie es geht, ist es gar nicht so schwer.

Was muss man machen, um im DTM-Auto
schnell zu sein?

An drei Dinge musste ich mich gewohnen:
das spiite Bremsen, das tiefe Hineinbremsen
in die Kurven und den hohen Speed in den
Kurven. Das kannte ich von den GT-Autos
und von den Cup-Porsche gar nicht. Ein
DTM-Auto kann man weder mit dem R8 GT3
noch mit dem 911 Cup vergleichen. Das ist
eine ganz andere Welt.

Der Porsche-Cup scheint eine gute Schule
zu sein: Nick Tandy und Earl Bamber ge-
wannen die 24 Stunden von Le Mans. Und
Sie hatten auf Anhieb Erfolg in der DTM ...
Man kann das aber nicht verallgemeinern.
Nicht jeder, der im Supercup gewinnt, ist
automatisch schnell im Le-Mans-Prototyp
oder im DTM-Auto. Es braucht schon auch
fahrerische Qualitat und natiirlich das klei-
ne Bisschen, was dich treibt.

War die Porsche-Zeit finanziell ein Uber-
lebenskampf?

Nein, ich kam gut iiber die Runden. Ich be-
zog ein Festgehalt, dazu kam das Preisgeld.
Und als Supercup-Meister bekam man einen
911 geschenkt. Ich habe dreimal den Titel
gewonnen, das hat sich rentiert. In meiner
Porsche-Zeit konnte ich mir auch schon
mehr leisten als nur Brot und Wasser.

Wie gehen Sie ans Leben ran? Sind Sie eher
ein lockerer Take-it-easy-Typ oder eher ein
Griibler?

Wenn es etwas zu griibeln gibt, dann griible
ich. Wenn nicht, geniefe ich das Leben. Ich
bin aber keiner, der sich Tag und Nacht {iber
irgendwelche Sachen das Gehirn zermartert.

Weil man auch als Rennfahrer locker bleiben
muss?
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Man darf sich im Rennauto nicht allzu viele
Gedanken machen. Man muss ein bisschen
instinktiv fahren. Das heift aber nicht, dass
man zu viel Risiko eingehen darf. Da muss
man sich schon gut iiberlegen, was man tut.

Wie schwer war es, sich als Neuling im Audi-
DTM-Team neben all den langjéhrigen Platz-
hirschen zu behaupten?

Es wurde uns allen Anfang des Jahres gesagt:
Bei Audi haben wir sechs Nummer-1-Fahrer.
Ihr diirft frei fahren, und alle haben das
gleiche Material. Jeder darf um die Meister-
schaft kaimpfen.

Unter den DTM-Fahrern sind einige Fit-
nessfreaks. Gehdren Sie auch dazu?

Ich mache gerne Sport, aber nicht exzessiv,
also keinen Ironman. Wenn ich zu Hause
bin, laufe ich jeden Tag, aber ich mache
nicht mehr als nétig. Da genieRe ich lieber
die Zeit mit meiner Familie und speziell mit
meinem kleinen Sohn.

Sie gehen jetzt in lhre zweite DTM-Saison.
Wie haben Sie anhand lhrer Erfahrung die
Saisonvorbereitung angepasst?
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Meisterlicher Moment: Rast
fahrt in Hockenheim mit
seinem Audi RS 5 iiber den
Zielstrich und ist Champion

,Man darf sich im
Rennauto nicht

allzu viele Gedan-
ken machen. Man
muss ein bisschen
instinktiv fahren”

Eigentlich habe ich mich genau so vorberei-
tet wie letztes Jahr. Ich habe mir nattirlich
noch mal alle Rennen angeschaut und Revue
passieren lassen. Da war aber nicht so viel
Datenbegutachtung im Spiel, das kam erst
bei den Testfahrten in Hockenheim. Ansons-
ten lief alles identisch. Ich war ein paar Tage
im Simulator bei Audi und ein paar Tage mit
dem Rosberg-Team zusammen.

Was ist lhnen beim Durchschauen der
Rennen denn so aufgefallen, was lhnen
zukiinftig nicht mehr passiert?

Das Uberfahren der weifen Boxenlinie am
Norisring war so eine Szene, bei der ich
gesagt habe: Okay, das muss jetzt nicht mehr
sein. Meine Mechaniker haben mir auch
ganz lieb einen Zettel in meinem Pkw an
den Spiegel geklebt: ,Watch the white line*
(»Achte auf die weiRe Linie“). Seit dem No-
risring-Rennen fahre ich also mit diesem
Aufkleber am Spiegel rum und werde fast
taglich daran erinnert.

Wie drgerlich ist so ein Fehler?
Ich bin am Norisring zum ersten Mal tiiber-
haupt im Regen gefahren in einem DTM-
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Auto. Ich sah das stehende Wasser am Ende
der Boxenausfahrt. Wenn man da mit kalten
Slicks ankommt, versucht man nattirlich, so
schnell wie méglich nach links ins Trockene
zu kommen. Im zweiten Rennen hatte ich
eine Kollision mit Robert Wickens. Insge-
samt kein schones Wochenende. Ich habe
am Norisring nur zwei Punkte herausgeholt,
und die stammen nicht aus dem Rennen,
sondern aus dem Qualifying.

Wie sind lhre Eindriicke von der 2018er-
Autogeneration?

Das Auto an sich ist durch die geringere Ae-
rodynamik natiirlich ein bisschen schwieri-
ger zu fahren, weil es insgesamt weniger
Grip hat. Aber ich denke, es ldsst sich noch
so fahren wie im letzten Jahr. Die Zuschauer
werden nicht viel davon sehen, dass wir
langsamer werden. Und ich hoffe, dass sie
besseres Racing sehen werden, weil man
eben dichter auf den Vordermann aufschlie-
Ren kann, ohne zu viel Abtrieb zu verlieren.
Das wurde gewiinscht, auch von Gerhard
Berger. Mal schauen, ob es klappt.

Wie sehr kommt lhnen bei der abgespeck-
ten Aerodynamik lhre groRe Erfahrung
mit GT-Autos zugute, die ja auch weniger
Abtrieb als ein DTM-Auto haben?

Das ist noch etwas schwer zu sagen. Es kann
sein, dass es sich durch die geringere Aero-
dynamik dhnlich wie ein GT3-Auto fahren
lasst, das konnte mir in die Karten spielen.
Aber die Balance des Autos ist dhnlich
wie im letzten Jahr. Manche Fahrer tun
sich schwerer, wenn das Auto weniger Grip
hat, aber ich denke, es wird jetzt keine
grofen Unterschiede oder Verschiebungen
unter den Fahrern geben. Alle Fahrer in
der DTM sind dazu in der Lage, sich darauf
einzustellen.

Erfolgsduo: René Rast (r.)
und sein Teamchef Arno
Zensen vom Audi Sport
Team Rosberg holten
2017 ihre jewelils ersten
Meistertitel in der DTM

Wo kénnen Sie in der DTM lhre Erfahrung
aus dem Sportwagen einbringen, also vom
Audi-LMP1 oder aktuell dem Mazda DPI?
Das sind vom Typ vollig verschiedene Autos,
die komplett unterschiedliche Fahrweisen
erfordern. Deshalb kann ich vom einen zum
anderen eigentlich nichts riiberkopieren.
Das Positive ist aber: Wenn man im Winter
viel fahrt —ich bin ja schon in Daytona und
Sebring gefahren —, dann bleibt man einfach
dran. So entsteht keine Winterpause, und
man bleibt im Rhythmus. Man hat einfach
nicht diese sechs Monate Pause und fragt
sich beim ersten Rennen: Wie war das noch
mal? Ich bin wieder auf demselben Level,
auf dem ich letztes Jahr aufgehort habe.

Wer wird lhr stérkster Gegner auf dem
Weg zur Titelverteidigung?

Wenn man mal so durchschaut, dann ist
sicher Marco Wittmann wieder ein heifler
Kandidat, er hat in den letzten Jahren immer
performt. Dazu kommt der eine oder andere,
den man schlecht einschitzen kann, wie
Pascal Wehrlein oder Lucas Auer. Letztes
Jahr hat man gesehen, dass bis Spielberg
noch zehn Fahrer Meister werden konnten.
Also es gibt viele, viele Varianten. Auch
bei Audi. Mein Rosberg-Teamkollege Jamie
Green ist einer der besten Fahrer, die es im
Feld gibt, und auch unsere anderen Fahrer
sind stark. Da kann man so frith noch keinen
wirklichen Hauptkonkurrenten ausmachen.
Es hidngt auch ein bisschen davon ab, wie
man in die Saison kommt und wie viel Gliick
oder Pech man hat.

Vielleicht noch zwei Sdtze zum Team Ros-
berg: Wie lduft die Zusammenarbeit?

Ich bin megahappy, dass ich wieder mit den
Jungs fahren darf. Die haben im letzten Jahr
einen extrem guten Job gemacht. Sie sind
auf einem sehr hohen Engineering-Level,
hoher als alles, was ich in anderen Teams
bis jetzt erleben durfte. Es macht Spaf3, mit
den Jungs zu arbeiten. Ich hatte auch nie ein
technisches Problem an meinem Auto. Also
gibt es fiir mich keinen Grund, einen Wech-
sel anzustreben.

2018 ist das letzte Jahr der DTM mit V8-
Motoren. Worauf kénnen sich die Fans
sonst noch freuen?

Ein Vierzylinder muss ja grundsitzlich
keinen schlechten Sound haben. Wir fahren
bei Mazda in Amerika ja auch einen Vier-
zylinder, und da kommt ordentlich was bei
rum. Es ist also nicht so, dass die Motoren
komplett leise werden. Ansonsten hoffen
wir, den Fans noch mehr Action bieten zu
koénnen.

Ihr Sohn soll Ihnen den Titel 2017 voraus-
gesagt haben. Was orakelt er fiir 2018?

Ich habe ihn noch gar nicht gefragt. Das
Gute ist, er kann bis jetzt nur ,eins" sagen.

Das Interview fUhrten die auto motor
und sport-Redakteure Claus Muhlberger und
Michael Brautigam Fotos: Audi
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erflixte Statistik! Da will
Vdoch Mercedes jetzt partout

sein 30-jahriges DTM-Jubi-
laum feiern. Gewiss, ein schoner
Anlass, sich nochmals zuzupros-
ten, bevor man der Serie im Okto-
ber dieses Jahres den Riicken
kehrt, um sich kiinftig der Formel
E zu widmen.

Doch ganz korrekt ist die Mer-
cedes-Kalkulation nicht. 30 Jahre
DTM, das stimmt nur in puncto
Werkseinsatze. In ihrer Griinder-
zeit Mitte der 80er-Jahre war die
Serie ein Tummelplatz fiir ehrgei-
zige Privatteams.

Und so begab es sich, dass
schon 1986, also vor 32 Jahren,
drei Mercedes beim Saisonauftakt
der DTM in Zolder am Start stan-
den: Der heutige Audi-Pressespre-
cher Peter Oberndorfer und der
osterreichische Skiheld Franz
Klammer fuhren 190 E 2.3-16 im
Team des jetzigen Red-Bull-Konsu-
lenten Helmut Marko. Johannes
Breuer startete in einem 190 E der
Scuderia Kassel.
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Es dauerte nicht lange, schon
war der erste Sieg eingefahren: Im
April 1986 gewann Volker Weidler
auf dem Niirburgring, und am
Ende des Jahres war er hinter Kurt
Thiim im Rover Vizemeister.

Die offizielle DTM-Zeitrech-
nung aus Sicht von Mercedes be-
ginnt erst 1988, als AMG erstmals
an den Start ging. Im 21. Rennen
des Jahres gliickte dem Team von
DTM-Mitbegriinder Hans Werner
Aufrecht der erste Sieg: Johnny
Cecotto gewann in Ungarn in
iberlegener Manier.

Doch dann passierte Ungeheu-
erliches. ,Es gab einen Tipp an die
Kommissare, dass wir moglicher-
weise mit illegalen Motoren fuh-
ren”, erinnert sich AMG-Griinder
Aufrecht. ,Der Motor wurde vor
Ort geoffnet. Er war in Ordnung,
das war fiir diese sogenannten Ex-
perten die grofite Blamage.* Denn
der Tipp sei von Mercedes gekom-
men, meint Aufrecht. ,Ein Protest
aus dem eigenen Lager. Das war
starker Tobak!*

Der 190 E 2.5-

16 war ein
groBer Wurf.
Bernd Schnei-
der filhr-
te1992in
Niirnberg vor
dem spateren
Meister Klaus
Ludwig

Die Teams beharkten sich nach
Kriften, und jeder war mit einem
anderen Reifenpartner verban-
delt: damals Usus, heute, im Zeit-
alter von Einheitsreifen, undenk-
bar. Eines ist aber sicher: Dem
Sport war es sehr zutraglich, dass
die Teams und nicht die Hersteller
im Vordergrund standen.

Mercedes war in der DTM so
erfolgreich wie keine andere Mar-
ke: 186-mal siegten die Stern-Fah-
rer. Audi kommt als Zweitplatzier-
ter auf 95 Siege. Es wurde jedoch
1992, bis Mercedes erstmals einen
Fahrertitel feiern durfte. Insge-
samt gewann Mercedes zehnmal
den Titel: Klaus Ludwig trium-
phierte 1992 und 1994, Bernd
Schneider in den Jahren 1995,
2000, 2001, 2003 und 2006, Gary
Paffett 2005, Paul di Resta 2010
und Pascal Wehrlein im Jahr 2015.

Einer der Viter des Erfolgs war
Norbert Haug. Der knorrige Wiirt-
temberger, der von 1992 bis 2012
als Sportchef amtierte, hielt der
DTM stets die Treue. 1993 und
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1994, als es nur Alfa mit Mercedes
aufnahm, Opel als Neueinsteiger
aber schon in Sicht war, hatte es
Haug noch leicht, seine Chefs von
der Attraktivitidt der DTM zu tiiber-
zeugen. Auch zwischen 2006 und
2011 war die DTM ein Zwei-Mar-
ken-Championat. Sechs Jahre lang
duellierte sich Mercedes mit Audi.
Erneut verteidigte Haug die DTM
mit Verve gegen Vorstinde, die
den Rotstift schon in der Hand
hatten, ehe 2012 mit BMW der
ersehnte dritte Hersteller kam.
Ende 2018 macht Mercedes
Schluss mit der DTM und hinter-
lasst eine schmerzhafte Vakanz.
Der seit einem Jahr amtierende
DTM-Boss Gerhard Berger hat nun
die Aufgabe, diese Liicke zu fiillen
und fiir 2019 ein attraktives Star-
terfeld auf die Rider zu stellen.
Ja, dieser Job ist schwierig. Un-
moglich ist er aber nicht.

Text: Claus Muhlberger
Fotos: Sabine Hofmann, ITR,
Stephan Kremer, Wolfgang Wilhelm

Volker Weid-
ler holte am
Niirburgring
im190 E 2.3-
16 den ersten
DTM-Sieg.
Meister wurde
Kurt Thiim im
Rover Vitesse

Die C-Klasse
Class 1war
mit ihren
schnell zu
wechseln-
den Modulen
ein hochst
kompliziertes
Rennauto

Nach drei Jah-
ren Zwangs-
pause ging

es wieder los
in der DTM.
Bernd Schnei-
der und der
CLK machten
die Pace

Fiinf DTM-Titel
fuhr Schnel-
der ein. Ende
2008 sagte
er der DTM
Adieu. Sport-
chef Norbert
Haug sah es
mit Wehmut

Im September
holte Robert
Wickens im

C 63 auf dem
Niirburgring
den 186. und
bislang letz-
ten DTM-Sieg
fiir Mercedes
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René Rast iiber den Hockenheimring/D

Bl Der Hockenheimring ist die Strecke, die alle DTM-Piloten am
besten kennen. Gleich zu Beginn fahrt man mit Gber 200 km/h
durch Turn 1. Auch die Einfahrt in das Motodrom ist sehr rasant.
Eine ebenso charakteristische Kurve ist die Spitzkehre. Beim An-
bremsen bietet sich oft eine gute Gelegenheit zu attackieren.

« Streckenlédnge: 4,574 km « Sieger 2017: Auer (MB); Green
(Audi); Green, Wittmann (BMW) « Poles: 2017Auer 1.30,844; Glock
(BMW) 1.31,406; Glock 1.30,648; Blomqvist (BMW) 1.30,491 min

LAUSITZRING

Marco Wittmann iiber den Lausitzring/D

Bl Mit dem Lausitzring verbinde ich groBe Emotionen, 2014 habe
ich dort meinen ersten Titel in der DTM eingefahren. Die Strecke
hat viele relativ langsame Ecken. Dennoch gibt es auch schnelle
Kurven und harte Bremspunkte. Man muss einen guten Kompro-
miss finden, zumal die Strecke sehr viele Bodenwellen hat.

 Streckenlange: 4,534 km » Sieger 2017: Auer (Mercedes);
Green (Audi) « Trainingsbestzeiten 2017: Auer (Audi) 1.16,193
min; Wickens (Mercedes) 1.16,299 min (kurze GP-Variante)
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Timo Glock iiber den Hungaroring/HUNi )

Ml Budapest ist fir mich immer ein Highlight, auf dem Hungaro-
ring habe ich zum Beispiel mein erstes Formel-1-Podium geholt.
Die Strecke ist anspruchsvoll - es ist wenig Zeit zum Ausruhen
und sehr schwierig, dort zu Uberholen. Die vielen ungarischen
Fans sind alle motorsportverrickt, was ich supercool finde.

» Streckenldnge: 4,381 km « Sieger 2017: di Resta (Mercedes);
Rast (Audi) » Trainingsbestzeiten 2017: Rast (Audi) 1.34,742
min; Rast (Audi) 1.34,740 min

23.-24. JUNI

Edoardo Mortara iiber den Norisring/D

M Die Rennstrecke ist der einzige Stadtkurs im Kalender. Es gibt
nur vier Kurven. Daflir muss hier sehr technisch gefahren werden.
Zudem ist der Kurs sehr holprig. Es gibt zwei sehr langsame Spitz-
kehren und eine schnelle Schikane, bei der man darauf achten
muss, so nah wie maglich an die Mauer zu fahren.

e Streckenldnge: 2,300 km ¢ Sieger 2017: Spengler (BMW);

Martin (BMW) » Trainingsbestzeiten 2017: Martin (BMW) 47,472
sec; Blomqvist (BMW) 47,252 sec




20 Rennen auf neun Pisten stehen
auf dem Plan. In Hockenheim wird
zweimal gefahren, Misano ist neu.
Gestartet wird meist um 13.30 Uhr.

14.-15. JULI

Robin Frijns iiber Zandvoort/NL -

I Zandvoort zahlt zu den Strecken der alten Schule. Sie erlaubt
keine Fehler, sonst landet man schnell im Kiesbett oder direkt in
einer Bande. Es geht bergauf und bergab, und es herrscht haufig
boiger Wind. Zudem kann es vorkommen, dass Sand auf die Stre-
cke weht. Das Grip-Level kann also von Runde zu Runde variieren.

e Streckenldnge: 4,307 km ¢ Sieger 2017: Glock (BMW);
Rockenfeller (Audi) » Trainingsbestzeiten 2017: Glock (BMW)
1.27,823 min; Farfus (BMW) 1.27,475 min

BRANDS HATCH 1.-12. AUGUST

Pascal Wehrlein uber Brands Hatch/GB

I Wir fahren in diesem Jahr die GP-Strecke und nncht die Indy-
Variante. Sie ist oldschool, das bedeutet, man kann sich keine
groRen Fehler erlauben, da diese gleich ziemliche Konsequenzen
nach sich ziehen kénnen. Paddock Hill Bend ist eine der besten
Kurven, die man in einem Rennauto durchfahren kann.

e Streckenldnge: 3,908 km » Sieger 2017: kein Rennen
* Trainingsbestzeiten 2017: kein Rennen

DIE STRECKEN SERVICE

MISANO 25.-26. AUGUST

Bruno Spengler iiber Misano/ITA

B Ich kann noch nicht allzu viel zu Misano sagen. Ich freue mlch
auf jeden Fall sehr, dass wir eine neue Strecke im DTM-Kalender
haben. Was ich bisher gesehen habe und weil, ist, dass es ein
sehr anspruchsvoller Kurs ist, weil es viele verschiedene, schnel-
le und langsame Kurven gibt. Die Strecke ist sehr technisch.

e Streckenldnge: 4,200 km ¢ neu im Kalender

NURBURGRING 8.-9. SEPTEMBER

Mike Rockenfeller iiber den Niirburgring/D i

B Das Event am Nirburgring ist unser Heimrennen. Die Strecke
eignet sich gut zum Uberholen, beispielsweise am Ende des
Hatzenbachbogens. Falls man due Schikane und die letzte Kurve
gut trifft, hat man auch Ende Start/Ziel vor Turn 1 eine weitere
gute Gelegenheit, am Vordermann vorbeizuziehen.

e Streckenldnge: 3,629 km ¢ Sieger 2017: Auer (Mercedes);
Wickens (Mercedes) ¢ Trainingsbestzeiten 2017: Auer
(Mercedes) 1.25,968 min; Wittmann (BMW) 1.20,936 min

OSTERREICHRING

22.-23. SEPTEMBER

Lucas Auer uber den Osterreichring/A

M Die Strecke in Spielberg finde ich anspruchsvoll und cool. Es
gibt drei langere Geraden mit relativ engen Kurven am Ende. Hier
kann man sich ransaugen und dann aggressiv reinstechen. Die
letzten vier Kurven - zwei Links und zwei Rechts - sind sehr
schnell, die Fahrer missen absolut ans Limit gehen.

* Streckenldnge: 4,381 km ¢ Sieger 2017: Ekstrém (Audi);
Rast (Audi) ¢ Trainingsbestzeiten 2017: Green (Audi) 1.21,973
min; Green (Audi) 1.21,955 min
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Achtung, Spoiler!
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