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Nun hat es auch iRacing mit einem mehrseitigen Bericht in

die Ausgabe geschafft. Guido Muddemann gibt einen kurzen

Einblick in die neue Racing-Simulation mit ein paar persönli-

chen Beispielen und wird in Zukunft über die Updates bei

iRacing berichten.

Marc Hennerici, realer Rennfahrer in der ADAC GT Masters, hat

uns im Interview sehr viele Fragen über seinen Einstieg ins

Simracing, den Unterschied zwischen realem und virtuellem

Fahren und seinem Wechsel zu HP Racing beantwortet.

Jonas Steffens war auf der Suche nach einer gescheiten

Bremse und ist dabei auf die Loadcell-Modifikation für das

G25 gestoßen. In seinem Bericht erklärt er den Aufbau und

die Wirkungsweise.

Martin Fass gibt eine Vorschau auf die 16. GGPLC-Saison und

Christof Gietzelt stellt die neue GPLTC vor. Laurenz Sproß

und Fabian Schneider sind für die einzigen Rennberichte in

dieser Ausgabe verantwortlich.

Viel Spaß mit der neuen Ausgabe!

Eure Rückspiegel-Redaktion

redaktion@virtual-racing.org
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Nach Wochen und Monaten der
Betatestphase und der anschlie-
ßenden persönlichen Einladun-
gen hat iRacing nun seit dem 26.
August 2008 Tür und Tor für alle
Simracer dieser Welt geöffnet.
iRacing bringt ein Geschäftsmo-
dell mit, dass nicht unbedingt
auf Anhieb jedermanns Ge-
schmack trifft und somit in der
Sim-Gemeinde bereits für leb-
hafte und kontroverse Diskus-
sionen gesorgt hat.

Der Rückspiegel möchte iRacing an
dieser Stelle nicht von Grund auf

neu vorstellen, sondern lediglich ei-
nen kurzen Abriss liefern. Mit den
Grundinformationen hat sich jeder
Interessierte in den letzten Wochen
sicherlich schon selbst versorgt. Wir
wollen vielmehr einen Überblick des
aktuellen Entwicklungsstandes so-
wie einen Ausblick auf Kommendes
liefern.

Ein kurzer Überblick

Dass die von iRacing entwickelte
Rennsimulation kein normales PC-
Spiel ist, haben die Entwickler schon
vor einigen Monaten deutlich ge-
macht. iRacing bringt ein Preismo-
dell mit, welches auf einem Abonne-
ment beruht, was auch bereits zu

Das Mazda Arbeitsgerät in Action.

iRacing öffnet seine Sim-Pforten
World of Warcraft auf vier Rädern?
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lebhaften Gesprächen unter uns Ra-
cern geführt hat.

Ein 1-Jahres-Abo kostet demnach
$13 US-Dollar monatlich. Das Paket
beinhaltet die Basisinhalte, die man
für eine komplette Oval- und Road-
saison benötigt. Alternativ sind auch
Abos über sechs Monate (15 US-
Dollar) und drei Monate (17 US-
Dollar) möglich. Einen einmonatigen
Test kann man für 20 US-Dollar
durchführen. lassen. Eine kostenlose
Testversion gibt es nicht!

Weitere Strecken und Autos lassen
sich im Nachhinein dazukaufen. Au-
tos kosten 15 US-Dollar, Strecken
liegen zwischen 15 bis 25 US-Dollar.
Dazu gibt es beim Kauf weiterer In-
halte ein Rabattsystem. Ähnlich wie
bereits in anderen Online-Spielen
gibt es unter dem Namen "iRacing
Dollars" auch eine eigene Währung,
mit der dann Inhalte erworben wer-
den können. Beim Abschluss eines
1-Jahres-Abonnement wurden dem
Abonnenten bis Ende August sofort
60 Dollar für weiteren Content gut
geschrieben.

So weit so gut an dieser Stelle mit
den nüchternen Zahlen. 

Wer nun aber glaubt, iRacing bringt
einen reichhaltigen und noch nie da-
gewesenen Schatz an Content und
frischen Entwicklungsstufen oder
gar ein fix und fertig ausgereiftes
Produkt mit, der ist gehörig auf dem
Holzweg. Die neue Sim hat derzeit
noch klar erkennbare Defizite in vie-
lerlei Bereichen. Angefangen vom
noch fehlenden Flaggensystem und
Splitzeiten, noch fehlenden Boxen-
stopps, bis hin zur teilweise zu über-
arbeitenden Physik bei einigen Fahr-
zeugen.

Ein erster persönlicher Eindruck

Die Installation von iRacing läuft
sehr einfach und komfortabel über
den Browser ab. Unterstützt werden
hier der Microsoft Internet Explorer
und der Firefox-Browser. Beide in ih-
rem aktuellen Releasestand. 

Nachdem man sich mit seinem akti-
vierten Account eingeloggt hat, in-
stalliert sich iRacing quasi wie von
selbst. Der erste Softwarestand hat
eine Größe von gut 160 MB. An-
schließend folgt dann ggf. noch ein
Contentupdate. Abschließend fragt
der Installer noch nach der Control-
lerkalibrierung. Hier ist es sehr wich-

tig, wirklich alles genau so zu befol-
gen, wie am Bildschirm gefordert.

Als ich iRacing das erste Mal gestar-
tet hatte, fand ich es völlig daneben,
zumindest für die ersten 20 Minu-
ten. Alles sah so anders aus, ganz
anders als ich es die letzten 5 Jahre
von meinem geliebten Live for
Speed gewohnt war. Die Anzeigen,
die Button, das gesamte Interface,
einfach alles war so fremd für mich.
Mein Verstand sagte mir sofort:
"Kann ja nix sein! Bleib mal lieber
schön bei LFS, da weißte was de
hast."
Dann die erste Runde... *ZACK*
…sofort was falsch gemacht und mit
der Black-Flag einen Klaps an den
Nacken bekommen. Sehr gewöh-
nungsbedürftig die ganze Geschich-
te. Irgendwie so oberlehrerhaft wie
dieses iRacing daherkam. Aber... ein
wirklich klasse Force Feeback und
ein fabelhaftes Fahrgefühl, das stellt
man sofort nach wenigen Runden
fest.

Ich habe meinen Rechner dann nach
kurzer Zeit wieder ausgemacht und
dachte "ne ne, das ist nix für mich".
Nach ein oder zwei Tassen Kaffee
und einem leckeren Stück Pflaumen-
kuchen mit Sahne erlag ich dann
dem stillen Drang und schlich noch
einmal in Richtung meines Racing-
Rigs. Schnell Platz genommen und
iRacing nochmal angeschmissen, um
einige Runden auf LimeRock mit
dem Pontiac Solstice zu drehen.

Irgendwann stellt sich dann dieses
bekannte Gefühl ein, dass man den
Wagen immer besser unter Kontrolle
hat und wird dann Runde um Runde
schneller.

Ich habe absolut keine Ahnung, wie
sich ein Radical SR8 oder ein Formu-
la Mazda oder gar das Late Modell in
echt anfühlen, aber wenn man den
Solstice in Punkto Antriebsart und
Leistung mit Autos vergleicht, die
man schon mal unterm Popo hatte...
jaaaa, das passt und fühlt sich wirk-
lich toll an!

Ab da setzen dann die ersten Grin-
sefalten im Gesicht ein und man fin-
det das Fahrgefühl plötzlich richtig
klasse. Die ganze Strecke, das
Drumherum, die Atmosphäre - alles
fühlt sich so lebendig an. Viel mehr,
als man es in den letzten Jahren ge-
wohnt war. 

Das Grinsen verstärkt sich. Vor al-

Olympische Spiele, Weltgel-
tung, Ehefrau

Auch wenn der virtuelle Renn-
sport einmal in aller Welt be-
kannt und geachtet werden
würde – wer das China-Protz-
Sport-Spektakel der letzten
Wochen erlebt hat, fragt sich
vielleicht, ob dies wünschens-
wert ist – eines ist jedenfalls
klar: Vor meiner Frau wird das
immer das kindischste  Ver-
gnügen bleiben, das sich die

Männerwelt seit dem Fingerhakeln
ausgedacht hat.

Da nutzen auch persönliche Triumphe
nichts. Meine Gattin zu meinem Sieg
(so eine Kolumne ist schon praktisch,
wenn es darum geht, Erfolge herum
zu posaunen!) beim letzten LFS-Mas-
ters-Rennen: „Oh, und ich dachte das
wären die Masters?!“

Sie hat ja recht, wenn ich ihr auch
fehlende emotionale Intelligenz vor-
halten könnte. Ein Wettbewerb, ein
„Sport“, in dem ich gewinne, kann
kein richtiger Wettbewerb und schon
gar kein richtiger Sport sein. Allen-
falls Klickerkram, Murmelspielerei.

Jedenfalls ist es – wenn es denn eine
Art Sport sein sollte – kein Sport, den
sich jemand anschauen möchte. In-
sofern verhält es sich beim olympi-
schen Synchronschwimmen aller-
dings ebenso, mag jemand einwen-
den. Und aus dem Grund, erwidere
ich, leben Olympiasiegerinnen der
Rhythmischen Sportgymnastik auch
bestenfalls in kasachischen Platten-
bauten und gönnen sich allenfalls ein
halbes Ei zum Frühstück!

Noch immerhin ist bei uns Doping
kein Thema. Gemogelt wird gleich-
wohl. Wobei natürlich keiner „von
uns“ mogelt. Es mogeln immer nur
die anderen, insbesondere, wenn sie
gewinnen. Von daher ist die virtuelle
Rennwelt schon fast „olympia-taug-
lich“. Vielleicht versucht ja mal je-
mand der VR-Verantwortlichen Kon-
takt mit Herrn Bach aufzunehmen.
Im Fernsehen waren „wir“ ja schon,
da kann es doch zum olympischen
Demonstrationswettbewerb so weit
nicht mehr sein!

Gleichwohl – ja, aus diesem Grund! -
erkläre ich hiermit rein vorsorglich
vorab meinen persönlichen Boykott
sämtlicher olympischer Spiele als vir-
tueller Rennfahrer und hoffe, daß un-
ser Unsport weiter so herrlich elitär
und unverkäuflich bleibt, wie er ist.

meint
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lem mit dem Austesten der anderen
Autos (Achtung: Kreditkarten-Ge-
fahr!). "Ach, schlag nen Ei drüber"
dachte ich mir - der Radical SR8
muss einfach in die virtuelle Garage.
Klicker hier und klacker da, und
prompt ist die Plastikkarte wieder
belastet und das schicke neue Ge-
fährt strotzt blitzblank und in voller
Pracht auf dem Stellplatz.

Dann irgendwann, ganz langsam,
stellt sich ein Sim-Racer-Feucht-
traum-Szenario ein, was man durch-
aus als “extrem begeistert” bezeich-
nen kann. 

Der Übermut

Ja, dann kam der Übermut in Form
meines ersten Online Rennens,
wenn man sich nach diversen Prac-
tice-Sessions denn auf die Renn-
strecke traut. Es war die totale Ent-
täuschung! 

Alles sieht zwar sehr schick aus (ei-
nigermaßen performante Hardware
vorausgesetzt), aber dieses wirklich
blöde Incident-System nervt kolos-
sal. 

Irgendwie hat man den Eindruck, es
wären nur Deppen unterwegs. Dabei
ist man vermutlich (fast) der Einzige
aus dieser Fraktion bei seiner On-
line-Jungfernfahrt.

Man fährt quasi nur, um sich bloß
keine Incident Punkte einzuhandeln.

Davon träumt man nämlich schlecht
und bekommt Durchfall. "Oh Gott,
oh Gott, die nächste Kurve bloß
nicht abfliegen"… und *PATSCH*
ABFLUG! “INCs +1 for leaving the
Track”. Wie auf Eiern... da passt die
Bezeichnung "Ei-Racing" übrigens
ganz gut, geht es Runde um Runde
um die Strecke. Irgendwann nach
gut 20 Minuten hat man es ge-
schafft. Nach gefühlter 24h Renndis-
tanz sieht man völlig fertig und ver-
schwitzt, aber dankbar die Zielflag-
ge. Fantastisch! 

Nach einigen Tagen gewöhnt man
sich aber an das neue System, und
man stellt auch sehr schnell fest,
dass das böse iRacing-Incident-Sys-
tem zwar immer noch da ist, aber
sich nicht mehr diktatorisch in den
Vordergrund drängelt. 

Von da an ist das Grinsen immer
noch da, aber diesmal kommt noch
der bekannte Rennfahrspaß dazu.

Abschließend nur soviel: Wenn ihr
von der verbotenen Frucht Namens
iRacing probiert, so lauft ihr schnell
Gefahr, dass euch die altbekannten
Teammates eurer Heimsim nur noch
mit "Ex" anreden.

Neues Rund um iRacing

Bristol Motorsport Speedway

Die Augen der Stockcar-Fangemein-
de sind in diesen Tagen auf das völ-
lig überraschend erschienene Oval
von Bristol gerichtet. Die 160.000
Sitzplätze beeindrucken beim
Durchfahren und der Sicht aus dem
Cockpit enorm.
Derzeit gibt es leider noch keine ak-
tuelle Rennserie, die die neue Strec-
ke im Rennplan hat. Dies wird sich
aber sicherlich in einer der kommen-
den Oval-Seasons ändern.

Riley Mk XX Daytona Prototype

iRacing wird in einem zukünftigen
Upgrade den Riley Mk XX Daytona
Prototype mit aufnehmen und als
weiteres Roadcar anbieten. Welche
Lizenzklasse zum Bewegen des Boli-
den notwendig ist, kann man derzeit
nur mutmaßen. Man geht in der
Community aber davon aus, dass es
mindestens die B-Lizenz sein wird.
Das notwendige Laserscanning für
die Implementierung in iRacing ist
bereits abgeschlossen.

iRacing Germany

FIRST teilt seine Fahrer je nach Her-
kunft in die sogenannten Racing-
Clubs ein. Diese geografischen Clubs
werden in der nächsten Zeit sukzes-
sive in Richtung nationaler Ebene
ausgebaut. Einzelheiten dazu folgen
mit dem Bekanntwerden weiterer
Informationen.

Obwohl es noch keine offizielle An-
kündigung von Tony Rickard, dem
Racing Club Beauftragen von FIRST,
im offiziellen iRacing-Forum gibt, an
dieser Stelle schon einmal die Infor-
mation, dass derzeit an einem deut-
schen Auftritt gearbeitet wird.
Die iRacing-Germany Truppe ist
komplett und wird sich speziell um
den Aufbau der deutschsprachigen
Sektion kümmern. Dabei handelt es
sich im Einzelnen um:
- Thomas Facklam - Setup Engineer
& Coach
- Marko Tosic - Membership Manage-
ment
- Christoph Kiel - Lead Web Deve-
loper
- Jochen Frömel - Country Manager
iRacing-Germany

Text: Guido Muddemann
Bilder: iracing.com, Torsten Brandt

 
Schmaler Track - große Rennaction

 

 
Voller Spannung ins erste Rennen





  

Als ich Anfang 2006 mit dem DFP
mein erstes Force Feedback-Lenkrad
aufbaute, war eines nach wenigen
Testminuten klar: Andere Pedale
müssen her! Das Gaspedal geht ja
gerade noch, aber das Bremspedal
ist ein schlechter Witz - war mein
Eindruck eines viel zu leichtgängigen
Bremspedals. Kauflösungen hoch-
wertiger und schöner Pedale gibt es
einige, die einen zudem ein Leben
lang begleiten können, so stabil sind
sie gebaut. Stabil muss aber auch
der Kontostand und erst Recht die
Beziehung zur Partnerin sein, will
man sich solche Teile ohne unange-
nehme Nebenwirkungen zulegen.
Für mich als Student erübrigte sich

die Notwendigkeit, das neue Spiel-
zeug (und damit unter Umständen
auch gleich noch einmal das ganze
Hobby) gegenüber der Freundin zu
rechtfertigen schon beim Blick auf
den Kontostand. Ich begab mich al-
so auf die Suche nach Ideen für ei-
nen Selbstbau, durchstöberte die
bekannten Foren, und im RSC-Fo-
rum waren sie: Niels_at_home's
Selbstbaupedale. Ein bisschen Holz,
ein paar Alustreben, einige Schrau-
ben und eine Loadcell - genial!
Aber Moment mal, was bitte ist eine
Loadcell? Ins Deutsche übersetzt ist
der Begriff Kraftsensor wohl der
treffendste: ein Bauteil, welches die
auf ihn wirkende Kraft messen und

in Form eines elektrischen Signals
zur Auswertung weitergeben kann.
Es besteht aus einem Stück Alumini-
um, an dessen Ober- und Unterseite
Dehnungsstreifen angebracht sind,
die die minimale Verformung des
Aluminiumblocks unter Krafteinwir-
kung - die im Zehntelmillimeterbe-
reich liegt - als Spannungsverände-
rung elektrisch messbar machen. So
eine Loadcell ist heute wohl in jeder
elektrischen Waage eingebaut. Doch
was hat eine Waage mit unserem
Hobby zu tun, und was bringt einem
solch eine Loadcell am Bremspedal?
Egal ob zwei oder drei Pedale, ge-
wöhnlich wird der angelegte Pedal-
weg über ein Potentiometer gemes-

Neues für den Simracer
Vorstellung G25-Loadcell-Mod
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sen. Das Prinzip ist recht einfach
und funktioniert beim Gaspedal sehr
gut, nämlich wie in der Realität: Je
weiter das Pedal durchgedrückt
wird, desto mehr Gas gibt man.
Auch ein reales Bremspedal lässt
sich bewegen, allerdings aus ande-
ren Gründen als beim Gaspedal:
Beim Tritt aufs Bremspedal müssen
zuerst die Bremsbelege an die
Bremsscheibe herangeführt werden,
man spricht vom sogenannten ‚Tot-
weg'. Ist dieser einmal überwunden,
nimmt der benötigte Druck am
Bremspedal stark zu, will man das
Pedal weiter bewegen. Der Brems-
belag gibt nicht wirklich nach, je-
doch dehnen sich die Bremsschläu-
che unter dem steigenden Druck ge-
ringfügig aus. Will man die Brems-
wirkung reduzieren, verringert man
den Druck auf das Pedal, das Pedal
selbst und der Fuß bleiben dabei je-
doch fast genau in ihrer Position. 
Bei einem mit Potentiometer ausge-
statteten Bremspedal ist das ganz
anders: Um die Bremswirkung zu
reduzieren, muss man den Fuß von
Anfang an vom Pedal zurückziehen.
Bei linearen Pedaleinstellungen zieht
man den Fuß um den halben Weg
zurück, um die Bremswirkung zu
halbieren. Was bei so deutlicher
Rücknahme der Bremswirkung kein
Problem darstellt, wird am Limit
schwer kontrollierbar. Hat man nur
einen kleinen Tick zu viel Bremswir-
kung angelegt, so dass die ersten
Räder anfangen zu blockieren, müs-
ste man den Fuß im Millimeterbe-
reich zurückziehen, will man die Rä-
der wieder zum Rollen bringen, da-
bei aber eine höchstmögliche
Bremswirkung aufrechterhalten.
Der Vorteil einer drucksensitiven
Bremse lässt sich leicht am eigenen
Körper nachvollziehen. Stellt man
den Fuß auf den Boden und übt mit
dem Vorderfuß Druck auf den Boden
aus, lässt sich der Druck anschlie-
ßend sehr feinfühlig reduzieren oder
verstärken. Stellt man andererseits
nur den Fußballen auf den Boden
und versucht, die Fußspitze um ei-
nen Millimeter vor- oder zurückbe-
wegen, ist schnell klar, wie viel bes-
ser und feinfühliger mit einer Load-
cell gebremst werden kann.

Mein Plan, die von Niels_at_home
vorgestellte Konstruktion nachzu-
bauen, blieb trotzdem lange nur im
Hinterkopf und leider unvollendet.
Irgendwann sah ich dann ein Foto
der aus dem Gehäuse herausge-
nommenen Pedale eines G25. Ein
guter Kompromiss aus Haltbarkeit

und Preis, und es standen gerade
welche im VR-Marktplatz zum Ver-
kauf. Neben diesen Pedalen waren
kurz darauf auch eine Loadcell aus
China und ein kleiner Controller aus
Großbritannien unterwegs. Ich ent-
schied mich für den "BU0836-LC"-
Controller von Leo Bodnar, der meh-
rere Funktionen vereint. Neben der
Anschlussmöglichkeit einer Loadcell
besitzt der Controller einen inte-
grierten Verstärker, der nötig ist, da
die von den Dehnungsstreifen der
Loadcell kommenden Spannungs-
veränderungen minimal und im
‚Rohzustand' nicht nutzbar sind. Da-
rüber hinaus bietet das kleine Teil
die Möglichkeit, bis zu sieben Poten-
tiometer, 32 Buttons und einen hat
switch anzuschließen. Weitere Bas-
telarbeiten, Stichwort Button Box,
also nicht ausgeschlossen. Zunächst
fanden aber neben der Loadcell nur
Gas- und Kupplungspedal, die ich
nicht ohne weiteres an mein damals
noch verwendetes DFP hätte ansch-
ließen können, auf dem Controller
ihren Anschlussplatz.
Drei Prototypen für die Aufhängung
der Pedale habe ich zusammenge-
baut, bis ich mit dem Ergebnis aus
funktionaler Sicht zufrieden war. Zu-
vor hatte ich bereits unzählige Mög-
lichkeiten getestet, einen möglichst
direkten Kraftweg vom Bremspedal
auf die Loadcell sicherzustellen. Die

Versuche führten schließlich dazu,
dass ich den Pedalarm aus seiner
originalen Befestigungsschiene ent-
fernt und mit zwei Winkel auf der
Unterkonstruktion angebracht hatte.
Der Grund dafür war, dass das
Bremspedal in seiner Ausgangsposi-
tion schon zu flach steht, als dass
man ohne Umlenkung der Kräfte ei-
nen sauberen Druck auf die Loadcell
hinbekommen könnte. In der Folge
führte diese Konstruktion allerdings
auch dazu, daß die Befestigung der
Pedale auf zwei verschiedene Eben-
en verteilt werden musste. Auf der
einen sind Gas- und Kupplungspedal
angebracht, das Bremspedal benö-
tigte durch seine fast senkrechte
Ruheposition eine separate Ebene,
damit am Ende alle Pedale im glei-
chen Winkel zum Boden stehen.
Auch die Befestigung der Loadcell
führte zu einigem Kopfzerbrechen.
Obwohl ich mich für eine ‚nur' bis 30
kg messende Loadcell entschied
(was ich im Übrigen bei dem direk-
tem Weg der Kraft von Pedal auf die
Loadcell immernoch als völlig aus-
reichend ansehe), waren die ersten
Versuche mit einfacheren Winkeln,
obwohl von beiden Seiten verbaut,
nicht optimal. Die auftretenden
Kräfte waren zu groß, die Winkel ga-
ben mit der Zeit nach und verbogen
sich. Mittlerweile habe ich einen 5
mm starken Winkel verbaut, der ei-

Die Bremspedalkonstruktion im Detail
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nen Grossteil der Kraft aufnimmt,
aber auch dieser gibt unter Druck an
seiner Biegung minimal nach. Zwar
nicht sichtbar, auch funktional ohne
Einschränkung, aber als lautes
Knarzen hörbar. Durch einen zusätz-
lichen kleineren Winkel auf der an-
deren Seite, der dafür sorgt, dass
sich die Loadcell nicht nach hinten
bzw. unten wegbewegen kann, ließ
sich auch dies schließlich abstellen.
Diese beiden Punkte, also die Über-
legung, die originale Befestigungs-
schiene zu ersetzen und einen aus-
reichend starken Winkel zu verbau-
en, waren die größten Hürden, die
es zu überwinden galt. Danach ging
es eigentlich nur noch darum, die
optimale Position der Pedale und de-
ren Winkel zum Boden zu finden. Ein
bisschen habe ich dann noch mit
verschiedenen Materialien zur Nach-
stellung von Totweg und der sich
unter Druck dehnenden Brems-
schläuche herumgespielt und dabei
Squash- und Gummibälle, Federn
etc. getestet, ehe ich durch Zufall
feststellte, dass ein Reinigungsgum-
mi für Wildlederschuhe sehr interes-
sante Eigenschaften aufwies. Durch
seine schwammähnliche Struktur
gibt er bei geringem Druck schnell
nach, was den Totweg sehr gut
nachstellt. Danach bleibt er aber im-
mernoch weich, lässt sich also unter
größer werdendem Druck noch wei-
ter komprimieren und erinnert dabei
an die sich dehnenden Bremsschläu-
che.
Der gesamte Pedalweg mit diesem
Gummi ist kürzer als es bei einem
realen Rennwagen der Fall zu sein
scheint. Zumindest den Videos zu-
folge, die man bei Youtube findet,
wenn man z.B. nach "Heel and Toe"
und ähnlichen Begriffen sucht. Ich
hatte aber von Anfang an ein sehr
gutes Gefühl mit diesem ‚Radier-
gummi', und es gibt massig Mate-
rial, um das Gefühl auf der Bremse
den eigenen Bedürfnissen anzupas-
sen. 

Ich habe die Loadcell, den ersten
Prototypen eingerechnet, etwa ein
dreiviertel Jahr in Gebrauch und bin
entsprechend viele Rennen und etli-
che Testkilometer in verschiedenen
Rennsimulationen gefahren. Weder
hat die Loadcell versagt, noch Leo
Bodnars Controller, der im Übrigen
ohne Installation von Treibern von
Windows XP erkannt wird. Einmal
kalibriert, werden diese Daten vom
Betriebssystem gespeichert, der
Controller und an ihn angeschlosse-
ne Pedale sind nach einen Neustart

also immer sofort einsatzbereit. Von
Programmen wie DXtweak oder
DIView als ganz normaler Gamecon-
troller erkannt, kann man Dead-
zones und auch Linearität außerhalb
der Rennsimulationen für jede Achse
separat einstellen. Die Auflösung der
einzelnen Achsen bezeichne ich als
sehr gut: mit den originalen G25-Po-
tis am BU0836-LC hat mein Gaspe-
dal reale 917 Steps, die Kupplung
896 (bei Anschluss über das G25
sind es jeweils ‚nur' 255, was aber
schon absolut ausreichend ist) und

bei der Loadcell sind es 990 Steps.
Da der Controller unter Windows als
ganz normaler Gamecontroller er-
kannt wird, gibt es keine Probleme,
die angeschlossenen Pedale in den
verschiedenen Rennsimulationen zu
nutzen - vorausgesetzt die Sim un-
terstützt eine entsprechende Anzahl
angeschlossener Geräte und Achsen
(wobei der BU0836-LC immer nur
Infos über tatsächlich angeschlosse-
ne Achsen weitergibt). 
Die meiste Zeit im virtuellen Cockpit
verbringe ich mit rFactor und dem-
nach einer ganzen Reihe von Mods.
Die Kontrolle beim Bremsen ist in al-
len getesteten Wagen und Simula-
tionen (GPL, LFS, GTL, rFactor) um
Welten besser als mit Potentiometer
an der Bremse, besonders deutlich
nehme ich das in Formel-Rennwa-
gen wahr. Ein Wechsel zurück zum
Poti an der Bremse ist für mich mitt-
lerweile unvorstellbar, eher würde
ich auf Force Feedback verzichten
können. Die Erwartungen, die auf-
kamen, als ich erstmals von der
Idee der drucksensitiven Bremse
las, wurden bei weitem übertroffen!
Vor allem in den bereits angespro-
chenen Situationen am Limit, wenn

einzelne Räder blockieren, ist der
Gewinn an Kontrolle unbezahlbar,
aber auch meine Trailbraking-Tech-
nik hat sich seit Verwendung der
Loadcell verbessert. Dieses Fazit
hört sich vielleicht für den einen
oder anderen wie die ultimative Lob-
hudelei an, daher möchte ich eines
deutlich sagen: die Loadcellbremse
ist kein Garant für bessere Runden-
zeiten! Die Voraussetzungen, um die
Rundenzeiten mit viel Training zu
verringern, sind mit ihr aber besser.
Blieben abschließend die Kosten.

G25-Pedale, falls nicht schon vor-
handen, werden immer wieder um
die 50 € herum angeboten. Der Con-
troller von Leo Bodnar kostet inkl.
Versand rund 45 €, was sich erstmal
nach viel Geld für eine kleine Platine
anhört, aber ich bereue keinen Cent
davon. Mittlerweile hab ich meinem
G25 zusätzliche Buttons verpasst,
die natürlich auch über den Control-
ler angeschlossen sind. Weitere Bas-
teleien nicht ausgeschlossen. Die
von mir verwendete Loadcell gibt's
für (inkl. Versand) rund 20 €. (Mit-
tlerweile bietet auch Betainnova-
tions eine bis 100 kg messende
Loadcell inklusive Verstärker für 35
$ an, was ein gutes Angebot ist.)
Dazu noch Holz, Schrauben, Winkel
für rund 25 €.

Danke: Niels_at_Home für die Idee
sowie Nordic für die Vorstellung sei-
ner Konstruktion im GTR-30 Forum,
da dieser Thread mich dazu ge-
bracht hat, das Ganze endlich auch
selbst umzusetzen. 

Jonas Steffens

BU0836-LC von Leo Bodnar und eine Loadcell
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Alter: 26
Wohnort: Bonn
Beruf: Rennfahrer
Lenkrad/Pedale: G25/VPP

RS: Hallo Marc! Zu allererst die Fra-
ge: Wie bist Du zum Simracing ge-
kommen?
Marc Hennerici: Hallo Conrad, da
ich schon von klein auf mit dem Mo-
torsportvirus infiziert war, bin ich
zwangsläufig schon sehr früh auf
Rennsimulationen gestoßen. Ich
glaube, 1990 habe ich zum ersten
Mal Indy500 gespielt, natürlich bis
zum Umfallen. Dann habe ich kurz
danach den ersten Teil von der
Grand Prix Serie in die Hände be-
kommen. Ich bin freitags von der
Schule gekommen und habe mit
meinem Cousin bis Sonntagabend
eine komplette 100 %-Meisterschaft
durchgefahren. Man sieht also, dass
ich zu dem Zeitpunkt ins Simracing
reingewachsen bin, wie viele andere
vielleicht auch.

RS: Welche Simulationen bist Du
bereits gefahren und welche über-
zeugt Dich aus welchen Gründen am
meisten?
Marc Hennerici: Den Weg ins "mo-
derne" Simracing habe ich erst wie-
der im Mai 2007 getätigt. Angefan-
gen habe ich mit GTL, dann kamen
GTR2 und rFactor, woraufhin ich

auch noch LFS gekauft habe und
dann mit Race07 und nun GTR Evo
die Sache vervollständigen konnte.
Am meisten überzeugen mich rFac-
tor und GTR Evo und zwar aus sehr
unterschiedlichen Gründen. An rFac-
tor begeistert mich vor allem die Ar-
beit der Community selbst. Das offe-
ne Konzept von rfactor ist einfach
genial. Dies kann man natürlich ein
wenig an den Simbin-Spielen kriti-
sieren. Außerdem kommt rFactor
sehr "smooth" rüber, angefangen
von der weichen, freundlichen Grap-
hik, bis hin zum weichen oder besser
gesagt runden Fahrgefühl. GTR Evo
ist wie auch schon GTR2 irgendwie
härter und abgehackter. Dennoch
kommt insbesondere das Fahren mit
einem der WTCC-Boliden der Reali-
tät am nächsten. Der BMW hat das-
selbe Fahrverhalten wie der "echte"
E90 in der WTCC, da sind kaum Un-
terschiede auszumachen. Man muss
unbedingt zwei Dinge differenzie-
ren: Das eine ist das vermittelte
Fahrgefühl und das andere ist das
vermittelte Fahrverhalten. Bei dem
Fahrgefühl würde ich rFactor als fa-
vorisiert betrachten, während das
Fahrverhalten bei GTR Evo besser
ist. Ich weiß, dass dies alles subjek-
tiv sein mag und manch einer ge-
genteiliger Meinung ist, aber das ist

ja auch okay so.

RS: Mit welcher Hardware gehst Du
an den Start? Hast Du ein eigenes
Racing Rig oder bist Du, was ich mir
kaum vorstellen kann, Bürostuhlfah-
rer?
Marc Hennerici: Ich habe mein ei-
genes Rig, welches aber noch nicht
fertig ist. Im Grunde genommen
handelt es sich um das Bulletweb-
Rig mit Sparco-Sitz, VPPs und G25.
Leider kann man auch in diesem
Hobby viel zu viel Geld verbrennen.
Wenn ich mir meine Wunschliste an-
schaue, was ich noch so alles gerne
hätte, dann kommen da locker 2500
€ zusammen.

RS: Wir haben in einer der letzten
Rückspiegel-Ausgaben ein Interview
mit Uwe Heintz vom Team DTMR ge-
führt. Darin ging es auch um Dich,
da Du ja noch bis vor kurzem in die-
sem Team warst. Nun war ich etwas
überrascht, als Christian Hauck Dei-
nen Wechsel zu HP Racing bekannt
gegeben hat. Wie und warum kam
es dazu?
Marc Hennerici: Don Hauck hat mir
ein Angebot gemacht, dass ich nicht
anblehnen konnte (lacht).
Ne, Spaß beiseite. Ich habe durch
dieses Hobby nun schon so viele

Marc Hennerici

Real-Life-Rennfahrer bei VR
Marc Hennerici in der VRTCC

Marc Hennerici - in seinem Ford GT40 in der ADAC GT Masters
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nette und interessante Menschen
kennengelernt und die Truppe von
Uwe Heintz gehört mit Sicherheit
dazu. Ich sehe da in Anlehnung an
den realen Motorsport kein Problem,
wenn auch die Fahrer im Simracing
unter den Teams fluktuieren. Mein
Dank gilt dennoch Uwe Heintz, wel-
cher mich sehr freundlich empfan-
gen hat und mich in die Teamland-
schaft eingeführt hat. Ich freue mich
nun aber vor allem auf die neue Sai-
son und inbesondere darüber mit
meinen zwei Freunden Ronny Häh-
nel und Michael Bräutigam an den
Start gehen zu dürfen.

RS: Du wirst in der bald beginnen-
den vierten VRTCC-Saison antreten.
Wie bist Du auf den Virtual Racing
e.V. und die VRTCC aufmerksam ge-
worden?
Marc Hennerici: Im Laufe der
WTCC-Masters bei Racersleague ist
mir einfach aufgefallen, dass es da
eine weitere Serie gibt und viele der
Fahrer in beiden Rennserien dabei
sind. In meinen Augen sind die bei-
den Schwesterserien das Maß der
Dinge, wenn man über WTCC-Ligen
spricht.

RS: In der Preseason warst Du der
drittschnellste Fahrer. Hast Du Titel-
ambitionen? Wer wird die härteste
Konkurrenz?
Marc Hennerici: Ich bin realistisch
genug, um einzusehen, dass es an-
dere Leute gibt, die um den Titel
fahren werden. Da ich zur Zeit aber
Semesterferien habe, konnte ich

mich perfekt vorbereiten. Hinzu
kommt die Möglichkeit, dass ich nun
Teamkollegen habe, deren Motec-
Daten ich zum Vergleich ranziehen
kann und deren Setups ich testen
kann. Mein Ziel lautet daher, minde-
stens P10 in der Gesamtwertung zu
erreichen.

RS: Was ist wichtiger: Die Fahrer-
meisterschaft oder der Teamtitel?
Marc Hennerici: Ich denke, dass
mit der immer größer und professio-
neller werdenden Teamlandschaft,
diese Meisterschaft extrem an Pres-
tige hinzugewinnt. Ein Fahrertitel ist
jedoch die Krönung für die vielen Pi-
loten, die hier am Start sind. Die
Christian Haucks und Uwe Heintz’
dieser Welt werden das vielleicht mit
anderen Augen sehen. Und dies
nicht ganz zu Unrecht, denn die Be-
deutung der Sponsoren nimmt auch
immer mehr zu.

RS: Welche der Strecken im Kalen-
der verspricht aus Deiner Sicht die
meiste Spannung? Welchen Live
Stream sollten die Zuschauer nicht
verpassen?
Marc Hennerici: Ich denke, dass
jedes WTCC-Rennen für Spannung
sorgt. Klar ist Macau der Action-
Klassiker schlecht hin. Aber auch auf
all den anderen Strecken werden wir
knallharte Fights erleben dürfen.

RS: Wie intensiv trainierst Du für die
virtuellen Meisterschaften?
Marc Hennerici: Durch meine Dop-
pelbelastung, sprich Studium und

dem Motorsport, habe ich leider sehr
wenig Zeit. Zwar habe ich keinen
Spaß daran, ewig zu trainieren, da
mich mehr die Rennen am Simracing
interessieren als das Perfektionieren
meines Fahrstils in der Sim, jedoch
wünsche ich mir manchmal trotz-
dem etwas mehr Zeit. Oftmals muss
ich mit 5 Stunden Training für die
Rennen auskommen. Im Moment
habe ich allerdings Semesterferien
und kann in vollen Zügen GTR Evo
genießen.

RS: Was erhoffst Du Dir von Deiner
ersten Saison bei VR?
Marc Hennerici: Die Frage kann ich
nicht beantworten, ohne auf meine
gerade vergangene erste WTCC-Sai-
son bei der Racersleague zu spre-
chen zu kommen. Nachdem ich dort
mit P5 in der Gesamtwertung und
dem Vizetitel in der Teamwertung
mein anfänglichen Erwartungen
übertroffen habe, sind meine An-
sprüche zwangsläufig gewachsen.

Ich weiß nicht, ob mir das Kunst-
stück erneut gelingen wird, ohne
Abstieg in Grid 2 durch die Saison zu
kommen. Allerdings wäre dies mein
größtes Ziel. Erreicht man dies, so
wird man auch irgendwo unter den
Top 10 zu finden sein. In der Team-
wertung wäre es schön, erneut um
einen Platz auf dem Podium kämp-
fen zu können.

RS: Im Interview mit "Racersleague
Aktuell" (racersleague-aktuell.san-
telco.de) habe ich gelesen, dass Du
an einer NASCAR-Meisterschaft mit
rFactor teilnehmen willst. Als NR03-
Verfechter muss ich Dich nun fra-
gen: Hast Du "NASCAR Racing 2003
Season" von Papyrus schon einmal
getestet oder warum fiel Deine Wahl
auf die rFactor-Mod?
Marc Hennerici: Ich habe von dem
Spiel gehört und würde es sehr ger-
ne demnächst mal testen. Das einzi-
ge, was mich an der Sache ab-
schreckt ist das Wissen, ohne Se-
tup-Hilfe ziemlich aufgeschmissen
zu sein. Denn aufgrund meiner zeit-
lichen Situation habe ich einfach
keine Lust, Ewigkeiten Setups her-
austüfteln zu müssen.

RS: Der Begriff eSport ist derzeit in
aller Munde. Es gibt viele Organisat-
ionen, die Computergames, wie
Counterstrike, Warcraft oder Call of
Duty in ihren Ligen anbieten und
diese als modernen Sport bezeich-
nen. Wie stehst Du dem Thema und
speziell der Bezeichnung elektroni-
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scher "Sport" gegenüber?
Marc Hennerici: Ich habe kein Pro-
blem mit Ego-Shootern und spiele
ab und zu selbst Battlefield online.
Man muss doch einfach sehen, dass
das Internet die Gesellschaft radikal
verändert. Ich finde diese Verände-
rung aufregend und spannend mit-
zuerleben. Man bekommt die Mög-
lichkeit, sich mit Menschen zu tref-
fen, die die gleichen Interessen be-
sitzen und mit denen man sich aus-
tauschen kann. Dabei lernt man so-
gar neue Freunde kennen, was soll
daran also negativ sein? Vor 50 Jah-
ren ging man abends in die Kneipe
und hat sich volllaufen lassen - nein
danke.

Die Bezeichnung e-sport finde ich in
Ordnung. Skat, Poker und Schach
werden auch als Sport bezeichnet.
Na ja, bei Warcraft und Counter
Strike über Sport zu sprechen, ist
zwar schon etwas sehr weit herge-
holt, beim Simracing allerdings trifft
die Bezeichnung ins Schwarze.

RS: Wie bewertest Du in dem Zu-
sammenhang speziell des virtuelle
Rennenfahren, verglichen mit den
oben genannten, populären
eSports-Titeln?
Marc Hennerici: Wie schon gesagt,
ist das Simracing für mich eine neue
Facette des gesamten Motorsports.
Daraus folgt also, dass Simracing für
mich selbstverständlich als Sportart
zu verstehen ist. Außerdem kommt
keine andere Computersimulation so
an die Realität heran, wie das Sim-
racing. Ich meine, die Jungs, die z.B.
Fußball online spielen, schießen

letztendlich die Tore immernoch mit
dem Daumen anstatt mit dem Fuß.
Beim Simracing sind die Bewe-
gungsabläufe hingegen identisch mit
der Realität und man macht einfach
dasselbe wie ein Rennfahrer in sei-
nem Auto.

RS: Du kommst aus dem realen
Rennsport und schlägst Dich mit
Deiner Erfahrung auf Anhieb beacht-
lich in der virtuellen Rennszene.
Denkst Du, ein erfolgreicher virtuel-
ler Rennfahrer bringt seinerseits be-
sondere Fähigkeiten mit, die ihm
den Einstieg in den realen Motor-
sport erleichtern könnten?
Marc Hennerici: Wenn ich mir zwei
Personen aussuche, ein Simracer
und ein "Otto-Normal-Verbraucher",
und diese mit einem Sportwagen auf
eine Rennstrecke setze, dann bin ich
mir ziemlich sicher, dass der Simra-
cer der klare Favorit ist. Allerdings
gehört zum realen Motorsport noch
so viel mehr, angefangen mit einem
anständigen Auftreten, der Arbeit
mit Ingenieuren, Teamfähigkeit,
usw... Dennoch bin ich davon über-
zeugt, dass sich auch einige Simra-
cer in der Realität gut schlagen wür-
den.

RS: Kannst Du Dir mittelfristig eine
Verknüpfung von virtuellem und re-
alen Motorsport vorstellen? Wenn ja,
wie könnte diese aussehen?
Marc Hennerici: Dazu habe ich
schon Konzepte in der Schublade
liegen. Diese werde ich allerdings
noch nicht verraten. Die Idee, den
realen Motorsport mit dem Simra-
cing zu verknüpfen, kam mir ja

schon 2004 mit dem Erscheinen von
GT4. Damals war ich noch Konsolen-
fahrer.
Also habe ich mich damals an die
Organisation eines Events gemacht,
der dann in den darauffolgenden
Jahren als GT4-Trophy stattgefun-
den hat. Bei diesem Event am Nür-
burgring habe ich reale Rennfahrer
gegen Simracer antreten lassen.
Lustigerweise wurden alle drei
Events (2005, 2006, 2007) von den
realen Rennfahrern gewonnen. Die
letzten beiden Jahre wurden von ei-
nem gewissen Adrian Sutil domi-
niert, allerdings waren die Simracer
nicht weit weg von ihm.
Nachdem ich aber im Mai 2007 mit
dem richtigen PC-Simracing begon-
nen hatte, hatte ich keine Lust mehr
auf die GT4-Trophy. Zwar war inbe-
sondere beim letzten Event der
Presserummel extrem gewesen, je-
doch mochte ich mich nicht mehr
mit GT4 und der Playstation zufrie-
den geben.
Seither arbeite ich an einem würdi-
gen Nachfolger, soviel darf verraten
werden...
http://www.youtube.com/watch?v=
JpJwYSpKWPU

RS: Verfolgst Du realen Ovalsport
wie z.B. die NASCAR Sprint Cup Se-
ries?
Marc Hennerici: Seitdem Montoya
in der NASCAR fährt und ich Premie-
re habe, verfolge ich die Rennen und
lese darüber. Ich finds einfach geil,
was die da aufziehen. Ist zwar eine
andere Welt als der europäische Mo-
torsport, aber ich find’s super.

RS: Welche anderen realen Serien
verfolgst Du mit großem Interesse?
Marc Hennerici: Natürlich die For-
mel 1, an der man als realer Motor-
sportler nicht drumrumkommt, aber
auch, weil mein Kumpel Adrian Sutil
mit dabei ist. Ansonsten schaue ich
mir auch die WTCC, FIA GT, Moto GP,
LMS und vieles mehr an.

RS: Du hast sicherlich schon etwas
von iRacing gehört. Hat es bisher
Dein Interesse geweckt und bist Du
vielleicht sogar schon ein "iRacing-
ler"?
Marc Hennerici: Klar habe ich von
iRacing gehört und mich darüber
schlau gemacht. Besonders erfeut
war ich darüber zu lesen, dass reale
Motorsportler umsonst mitfahren
dürfen. Ich habe daraufhin umge-
hend eine E-Mail an alle möglichen
Kontaktadressen geschickt, um mich
einfach mal zu informieren, aber lei-

Marc Hennerici zu Gast bei “HP Racing”-Teamchef Christian Hauck
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der nie eine Antwort bekommen.

RS: Als Fahrer sowohl realer als
auch simulierter Rennwagen: Wo lie-
gen die größten Unterschiede? Wie
gut, man könnte auch sagen real,
fühlen sich die Simulationen an?
Musst Du Deinen Fahrstil umstellen,
wenn Du aus einem realen Cockpit
aus- und in Dein virtuelles Cockpit
einsteigst (und umgekehrt)? Und
zurückkommend auf die erste Fra-
ge: Wo siehst Du die größten Ent-
wicklungspotentiale zukünftiger
Rennsimulationen?
Marc Hennerici: Mh, die Frage ist
sehr schwierig zu beantworten. Für
mich steht beim Simracing der men-
tale Aspekt des Racens an vorder-
ster Stelle. Wenn man die Sache
ernst nimmt, gibt es auf dem Sektor
0 % Unterschied. Du bist dafür ver-
antwortlich, das Beste aus deinem
Wagen herauszuholen. Dass heißt,
du musst dich konzentrieren, die
Bremspunkte, die Einlenkpunkte
und alle diese Dinge optimal zu tref-
fen, während dein Hintermann dir
auf der Pelle hängt.
In dem Punkt gibt es de facto keine
Unterschiede, vorrausgesetzt man
nimmt seine Meisterschaft ernst und
spürt den Druck und den Herzschlag
vor dem Rennen.
Das ist auch der Punkte, welcher mir
beim realen Rennfahren am meisten
bringt. Dadurch, dass ich so viele,
viele Rennen fahre, bin ich einfach
sehr viel abgebrühter, als wenn ich
nur die paar Rennen im realen Mo-
torsport fahren würde. Ich habe dies
in dieser Saison enorm gemerkt.

Allerdings kommt es beim realen
Motorsport auf eine Charaktereigen-
schaft an, welche beim Simracing
keine Rolle spielt. Dies ist der Mut
eines Fahrers, um nicht die berühm-
ten “Balls” in den Mund nehmen zu
müssen. Es ist einfach ein Unter-
schied, ob ich in der Sim solange
durchs Schwedenkreutz hämmere
bis es passt, oder ob ich nun tat-
sächlich mit 275 km/h dort angeflo-
gen komme. Dieser essentielle Un-
terschied wird auch immer bleiben.

An meinem Fahrstil muss ich nichts
ändern, dass ist einfach drin im Blut.
Allerdings habe ich intuitiv schon
mal den "Sicht-nach-hinten”-Knopf
an meinem Lenkrad gesucht.

Das größte Manko am Simracen für
mich sind nicht die fehlenden G-
Kräfte. Das größte Manko ist der 2D-
Bildschirm. Sollte es in 4-5 Jahren

marktreife 3D-Bildschirme geben,
erlebt man zum ersten Mal ein "ech-
tes" Geschwindigkeitsgefühl. Das
wird unser Hobby auf eine ganz an-
deres Level heben. Außerdem bin
ich der Meinung, man sollte auf den
ganzen G-Kraft-Zauber verzichten
und die jetzt schon vorhandene
Technik effizient nutzen. Dass heißt
vor allem, dass sich die Full-Motion-
Simulatoren auf die Dämpfer- und
Federbewegungen des Autos kon-
zentrieren sollen. Werden diese von
den Simulatoren genau nachge-
zeichnet, so bekäme man ein genia-
les Gefühl für die Car-balance. Wenn
ich in einen heutigen Full-Motion-Si-
mulator steige, werde ich beim
Bremsen extrem nach vorne gehau-
en und der Simulator taucht viel-

leicht 30 cm, vielleicht einen halben
Meter weg. Im realen Motorsport ist
es aber zum Beispiel beim Bremsen
extrem wichtig darauf zu achten,
wie sehr das Auto vorne vom Dämp-
fer oder der Feder her einknickt, was
sich auf sehr weinige Zentimeter be-
schränken wird. Das Feeling für die-
se feine Bewegung wird ja durch die
G-Kraft-Simulation völlig überzeich-
net, sodass man kein Feedback
mehr hat. Dasselbe gilt für Kurven,
in denen man eher simulieren sollte,
wie sehr sich das Auto beim Ein-
lenken z.B. einrollt, anstatt dich zur
Seite zu hauen, um seitliche G-Kräf-
te zu simulieren. Na ja, ich könnte
noch lange darüber schreiben, zu-
mindest denke ich, dass wir noch
lange nicht am Ende der Fahnen-
stange angekommen sind und uns
auf eine rosige Zukunft im Simra-
cing freuen können.

RS: Was sagt eigentlich Deine Fa-
milie dazu, dass Du nun nicht mehr
nur dienstlich sondern auch privat
mit Motorsport zu tun hast? Gab es
schon die ersten rollenden Augen?
Marc Hennerici: Eigentlich nicht,
vielmehr würde es mich feuen,
Familienmitglieder fürs Simracing
begeistern zu können. Es geht ja
nicht ausschließlich darum, Erfolg zu
haben, sondern auch darum, Spass
zu haben. Ich denke, für letzteres
wird hier ausreichend gesorgt.

RS: Wenn Du den Lesern noch et-
was mitteilen willst, hast Du jetzt die
Gelegenheit dazu.
Marc Hennerici: Ich freue mich
Simracing als mein Hobby entdeckt
zu haben und bin sehr dankbar da-

für, dass Leute hier so etwas aufzie-
hen. Ohne die viele versteckte Ar-
beit wäre Simracing nichts, dank der
Community ist Simracing aber sehr
wohl etwas. Außerdem bin ich im-
mer für forenübergreifende Kommu-
nikation und werde solche Ansätze
auch unterstützen. Ich selbst, aus
dem Forum des realen Motorsports
kommend, hätte die Vielfalt, die hin-
ter dem Wort Simracing steckt, nicht
ansatzweise erwartet und freue
mich darüber, diese neue Facette
des Motorsports gefunden zu haben
und vielleicht etwas unterstützen zu
können.

Gruß Marc Hennerici

RS: Vielen Dank, Marc.

Text: Conrad Wegener
Bilder: Marc Hennerici

Die Einsatzfahrzeuge von “HP Racing” - designed by MAT-Grafix.com
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Es ist wieder soweit. Meldungen für
die neue GGPLC-Saison werden ab
sofort entgegen genommen. Die alt-
eingesessenen Routiniers haben na-
türlich keine Sekunde gezögert, sich
erneut in eine 8 Rennen dauernde
Schlacht um die Positionen zu wer-
fen. 
Wie jede Saison stehen 7 verschie-
dene Fabrikate zur Verfügung. Die
ultraschnellen Lotus, Eagles, die ro-
ten Ferrari aus Maranello, der oft
unzähmbare Honda, die verlässli-
chen Brabhams und Cooper, und die
H16 von BRM. Diese können frei ge-
wählt werden. Allerdings sollte man

bedenken, dass man als Neuling
eher einen schnelleren Wagen neh-
men sollte, oder dieser automatisch
von den Admins zugewiesen wird.
Ein schnellerer Halb-Alien wird aller-
dings nie in den Genuss eines Lotus-
oder Eagle-Chassis kommen. So soll
eine gerechte Chancengleichheit ge-
geben sein.
Die Zahl der Grids ergibts sich nach
der Zahl der Meldungen. Umso mehr
Meldungen, umso größer die Chance
3 oder sogar 4 Grids an den Start zu
bringen. 

Wo wird denn gefahren? Der Saison-
start erfolgt vom 13.9. bis zum
15.9. in Silverstone. Damit ist die
erste Strecke den schnelleren Chas-
sis zugetan. Eine Piste, die jedem
liegen sollte.
Vom 26.9. bis zum 28.9. wird im
Fürstentum Monaco gefahren. Ein
Klassiker, der in keiner Saison fehlen
darf.
Das italienische Monza folgt genau
2 Wochen später vom 10.10. bis
zum 12.10.2008.
Hart wird das Wochenende um den
24.10. Mexico City steht auf dem
Plan. Einige Fahrer haben in der Ho-

chebene noch ein Hühnchen mit
dem ein oder anderen zu rupfen.
Der amerikanische Kontinent wird
vom 7.11. bis zum 9.11. ein zweites
Mal beehrt, und die kurze Piste von
Watkins Glen unsicher gemacht.
Oliver Reinhold wird dann vom 21.-
11. bis zum 23.11. das Rennen am
Nürburgring gewinnen. Zumindest
ist das meine Prognose.
Am ersten Adventwochenende um
den 5.12. geht es im holländischen
Seebad Zandvoort um die Wurst.
Zum Abschluss darf man sich 4 Tage
vor Weihnachten in den wärmeren
Gefilden in Kyalami, Südafrika, ins
Cockpit begeben.

Jeder Fahrer mit GPL-Erfahrung ist
herzlich willkommen. Allerdings soll-
te man sich im Klaren sein, dass
eine Meldung zu allen Starts in der
Saison verpflichtet! Die Ersatzfahr-
erregel sollte nur die Ausnahme
sein.

Alles weitere erfahrt ihr im Forum
und auf unserer Hauptseite.

Martin Fass

Was darf es denn sein? Lotus, Brabham oder Ferrari? BRM, den schnellen Eagle, oder doch lieber Honda oder Cooper?
Noch sind nicht alle Lenkräder besetzt. Doch allzu lange sollte man nicht mehr warten. 

Saison Nr. 16 steht ins Haus
Eine Vorschau auf die neue Saison!
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Grand Prix Legends Team Cup
2009 wird es in GPL eine neue
Serie geben - das Schlechte vor-
weg: der FUN-CUP wird vom
GPLTC abgelöst.

Seit Herbst 2006 kreiseln die GPL-
Boliden im vier Wochen Rhythmus
auf vornehmlich Add-On-Strecken
im FUN-CUP umher. Michael Schade
und Claudio Callipo waren die
Protagonisten der ver-gangenen
Jahre und in 2008 ist der FUN-CUP
am Höhepunkt der Span-nung ange-
kommen. Wenn es am Schönsten
ist, soll man bekanntlich Abschied
nehmen!
Zeit zum Jammern bleibt aber nicht!

Denn bereits im Januar wird der
GPLTC starten, ebenfalls im vier
Wochen Rhyth-mus! Zwölf Events
werden aus-getragen, so dass es
schließlich um den Teammeister
2009 geht. Dazu gibt es zwei
Halbjahres-wertungen. So weit so
gut! Was aber soll so besonders sein
am GPLTC?

Es ist ein reiner Teamwettbewerb,
ohne Fahrerwertung, eine absolute
Teamleistung ist also gefragt! Drei
Testevents wurden in der Sommer-
pause abgehalten. In Hockenheim,
Silverstone und Monza ist das prin-

zipielle Arrangement der zukünft-
igen Serie getestet worden, was vor
allem in Hockenheim mehr als
gelungen ist. Team SKH (M. Saupe,
R. Kniest und M. Haupenthal) setzte
sich hier in zwei äußerst eng aber
fair geführten Rennen durch.
Ein Team wird also aus drei Fahrern

bestehen, die sich selber finden,
arrangieren und anmelden werden.
Der offen-sichtliche Vorteil hierbei
besteht darin, dass sich die Fahrer
im Vorfeld absprechen können und
keine Überraschungen erleben wer-
den, wer denn ihr Teampartner sein
wird.
Wie in der Sommerpause gesehen,
wird in 2009 vornehmlich auf

Originalstrecken gefahren, die auch
für ein Halbjahr im Voraus bekannt
gegeben werden. Lediglich ein Add-
On wird pro Halbjahr zu finden sein.
Dafür kommt aber eine quasi freie
Chassiswahl auf die Fahrer zu, was
nichts anderes heißt, als dass man
mit großer Wahr-scheinlichkeit sein
favorisiertes Chassis pilotieren wird.
Vor allem die eigenständige
Teambildung lässt hier viel
Spielraum zu. Ziel ist es, sechs mög-
lichst ausgeglichene Teams um die
Meisterschaft fahren zu lassen.

Pro Halbjahr kann ein Fahrer im
Team ausgetauscht werden, dazu
kommt, dass aller Voraussicht nach
zur Saisonhälfte ein Chassiswechsel
für den zweiten Sechserblock an
Events möglich ist, sofern ge-
wünscht.
Allerdings werden alle zwölf Events

für die Meisterschaft gewertet und
somit ist Konstanz gefragt, Ein klei-
nes Schlupfloch zum Ausbessern
von suboptimalen Rennergebnissen
gibt es jedoch, denn nur zwei der
drei Fahrer gehen in die Wertung
eines Rennens ein. Dadurch kann
man den potentiellen Ausfall eines
Fahrers halbwegs kompensieren. Zu
dritt allerdings ergibt sich die kom-
fortable Situation, dass der drittplat-
zierte Fahrer mit einem starken
Ergebnis im Mittelfeld den
Kontrahenten wichtige Punkte ver-
sperrt. Als taktisches Mittel also soll-
te ein Team möglichst immer zu dritt
am Start sein. 
Punkte wird es somit auch geben.
Und zwar für jeden Fahrer, der die
Startlinie überquert. Das bedeutet
also keine Abhängigkeit von der
absolvierten Distanz bzw. keine
Ankommerpunkte wie bisher im
FUN-CUP. Auch die schnellste Runde
wird nicht extra belohnt. Somit alles
in allem recht simple, wäre da nicht
die Vorgabe für die Startaufstellung,
die ein Mix aus Tabellenstand und
Qualifikation aufweisen wird.

Vollständig definiert ist der Cup
allerdings noch nicht, bzw. soll nicht
alles hier und heute verraten wer-
den. Etwas Spannung kann bis zum
Jahresende noch aufrechterhalten
werden. Noch zu erwähnen ist, dass
der GPLTC mittwochs gefahren wird.
Startzeit ist nicht vor 20.00 Uhr,
somit ändert sich für den Bereich
GPL vom Kalender her nichts.

C. Gietzelt

Erinnerung GGPLC Saison 16
Anmeldung läuft nur noch bis
zum Wochenende des GPL DOM-
Rennens in Silverstone am
07.09.2008

Bist Du ein Teamplayer?
2009 kommt der GPLTC - ohne Fahrerwertung!

 





  

Den Geistern der Indianer ver-
lieh Sönke Gravemeyer in der
RC-Gridmail vom 3.8.08 einen
besonderen Stellenwert. Er
sprach von der Gefahr, den ein
oder anderen Gang zu verlieren
und meinte, dass das Wieder-
finden auf der Strecke wohl

kaum von Erfolg gekrönt sein
würde. Doch die uramerikani-
schen Verstorbenen waren wohl
an diesem Tage zum Scherzen
aufgelegt.

Nach einer schier endlosen Som-
merpause ging es endlich wieder
los. Die Räder kamen wieder ins Rol-
len, auch im Rookie Cup. 17 Fahrer
waren gewillt, sich dem Ritt auf dem
2,5 Meilen langen Tri-Oval auszuset-
zen. Und bereits in der Qualifikation
wurden klare Rollen verteilt: Der
Osteuropäer Eugeny Dmitriev, be-
reits Gewinner des ersten Pocono-
Rennens im Februar, fuhr mit einer

53.010 vor Laurenz Sproß (+0.129)
und Marcel Dietrich (+0.272). Mi-
chael Neubauer, der im Practice
schon meldete, an diesem Tag eine
Rolle spielen zu wollen, indem er auf
den 2. Platz fuhr, qualifizierte sich
als 4. Markus Selinger, der derzeit
Führende in der Gesamtwertung
aber startete etwas abgeschlagen
von Position 8.

Zur Erhöhung des allgemeinen Hei-
terkeitspegels begann es gleich in
der ersten Kurve heiße Reifen zu ge-
ben: Zu gut gelaunt oder zu eupho-
risch nach der langen Pause hatte
Fabian Casula seine Platzgenossin

Dmietriev gibt gewaltig Gas
20. Lauf des Rookie Cups in Pocono
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Michaela Czesla, die außen fuhr,
übersehen. Das an sich wäre noch
kein Problem gewesen, doch ein
dummer Zufall kam hinzu. Direkt
vor dem “Blue Chilli”-Ford Casulas
trieb es Sergey Rebrov nach außen
und Casula bremste verunsichert ab,
wobei er der Dame mit seinem ble-
chernen Hintern einen Schubs ver-
passte. Besonders nett fand sie das
sicher nicht, zumal  sie doch nach
der Aktion zusammen mit Rebrov
ein Wallriding über sich ergehen las-
sen musste und beim Lösen auch
noch auf Peter Mandl, der nicht aus-
weichen konnte, prallte. Czesla wur-
de zurückgeworfen in Rebrov, wel-
cher daraufhin über die Außenbar-
riere flog und sich mehrmals über-
schlug. Nach einer weiteren kleinen
Berührung gab Rebrov, dessen ver-
formter Haufen Blech endlich zum
Stehen kam, entnervt auf.

Auf Runde 5 erfolgte der Restart und
das Feld sah wie folgt aus: Laurenz
Sproß führte, dahinter Michael Neu-
bauer in dem gelbroten “redFlash”-
Dodge, Eugeny Dmitriev und Marcel
Dietrich vor dem Michigan-Sieger
Fabian Casula und Markus Selinger.
Doch bevor die Fahrer hätten aufat-
men können, ging es, ganz gemäß
dem aktuellen GNL-RC-Style, in die
nächste Gelbphase. Der “Lucky
Wingler” Zeljko Bilbija drehte sich in
Turn 2 und Seelow tat es ihm (durch
eigene Verunsicherung) gleich.

Wieder einige langsame Runden
später, als die grüne Flagge das 3.
Mal an diesem Tage geschwenkt
wurde, war die Reihenfolge der Fah-
rer fast gleich. Bis auf Selinger, der
zuvor einen Platz verlor.
Robert Worm, der am 16.8 gleich-
zeitig mit zwei anderen Rookies die
Lizenzen für die höheren Klassen der
GNL erhielt, verschätzt sich in der
Kurve drei und entgeht nur knapp

einem größeren Unfall. Der Darling-
ton-Sieger bekam sozusagen eine
Schocktherapie für seine Konzentra-
tion. Noch in der selben Runde und
Kurve, weiter hinten im Feld, dreht
sich Bilbija erneut, löst aber keine
gelbe Flagge aus.
Ein Blick auf die Führenden bestätig-
te, dass das Feld vorne zwar unver-
ändert, nicht aber unumkämpft war.
Dmitriev versuchte einige Angriffe
auf den #45-Dodge - doch keiner
war von Erfolg gekrönt. Schließlich
musste der Osteuropäer sogar um
seine 3. Position bangen, denn Diet-
rich schlief nicht. Selinger indes hol-
te sich seinen Platz zurück und
schloss wieder auf Dietrich auf.
Zwischen Rang 8 und 9 tat sich eine
sehr große Lücke auf. Das Feld war
klar in eine Spitzengruppe und eine
Verfolgergruppe gegliedert. Und in
letzterer geschah in Runde 14, dass
Michaela Czesla einen Angriff in Kur-
ve 3 auf der Innenseite verpatzte.
Sie fuhr zu schnell in die Kurve ein,
drehte sich und reagierte sofort.

Durch ein Riesenglück und das rich-
tige Handeln in ihrem vierten Sai-
sonrennen, verhinderte Czesla einen
Crash - teilweise um Barthaaresbrei-
te.
In Runde 16 fuhr Neubauer (welcher
der 2. Rookie in der DOM ist) unter
yellow in die Pitroad ein.

Restart: Sproß, Dmitriev, Dietrich,
Csula und Selinger führten das Feld
an. Letzterer zeigte einige Unsicher-
heiten, überholte Casula aber trotz-
dem und ging auf Platz 4.
In Runde 21 kam dann der erste
gefährliche Angriff auf den Leader.
Dmitriev, der die Kurve 3 schneller
verließ, schob sich auf der Zielgera-
den innen neben Sproß, wurde von
diesem aber eindeutig zurückgewie-
sen. Der blaue Ford war derzeit fest
auf Platz 1. Casula (5) verlor etwas
den Anschluss und Mandl fletschte
bereits in Runde 22 die Zähne. Wei-
ter hinten in der Verfolgergruppe mit
Neubauer, die sich erneut gebildet
hatte, führte Czesla.

Michael Neubauer trat in Runde 22 gegen Michaela Czesla und Andrey Efimenko an und überholte beide auf einmal.

Das Massaker von Kurve 1 - Der Mörder: Fabian Casula, der Tote: Rebrov
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Unter den ersten 4 gab es derzeit
keine Angriffe mehr, nur Selinger
klebte zeitweise ganz nah an Diet-
rich. Ja, man konnte fast meinen,
die Vier hätten, trotz deutlich diffe-
renzierten Fahrstilen, sich gegensei-
tig mit einer festen Eisenstange ver-
bunden. In Runde 25 überholte Neu-
bauer gleich zwei andere der Verfol-
ger und setzte sich als Anführer die-
ser Gruppe deutlich in Szene. Inzwi-
schen gab Hartmut Seelow wegen
Unsicherheiten auf.
Spannend wurde es auch um Mandl,
der sich an Casula vorbeiquetschte
und in die Top 5 einging. Ein erneu-
ter Blick nach vorne zeigte, dass die
oben genannten Eisenstangen im-
mer noch beständig ihren Dienst
verrichtete.

Die Hälfte des Rennens war vorbei
und Sproß machte sich schon Ge-
danken, den ersten Lapper zu über-
holen, doch daraus sollte nichts wer-
den. Michaela Czesla, man könnte
meinen sie machte an diesem Tag
ein Praktikum als Testdummy, ver-
schaltete sich und jagte ihren Motor
hoch. Mit mächtig Getöse und Rauch
drehte sie sich in der 2. Kurve und
gab schließlich zwangsweise ihr
Rennen auf.

Ist es eigentlich allgemein bekannt,
dass am Ausgang der 2. Kurve auf
dem Pocono Raceway eine Anzeige-
tafel für die virtuellen Zuschauer
aufgestellt wurde? Jedenfalls dachte
Laurenz Sproß, derzeit das ge-
sammte Rennen über Erster, gerade
darüber nach wie schwer wohl die
Programmierung dieser Tafel wäre,
damit sie die aktuell richtigen Zah-
len anzeigte, während fast das kom-
plette restliche Feld (außer Casula,
der sich eine Leadlap in Punkten
auszahlen lassen wollte) genüsslich
in die Boxengasse bewegte und im
Teamspeak heiße Diskussionen auf-
kamen, warum die Nummer #62
wohl noch auf dem Track blieb.

Grüne Flagge - Casula und Neubau-
er, beides Favoriten befanden sich
auf zweien der letzten Plätze - und
Dmitriev machte siegesreich Jagd
auf den letzten Streiter mit alten
Reifen.
In Runde 36 ist es dann soweit:
Dmitrievs Runde; da die Zahl 36
eine gewisse Ähnlichkeit mit seiner
Startnummer aufweist und er einen
guten Angriff auf Sproß fuhr. Der
Überholversuch startete in Kurve 3
und Dmitriev schob sich erneut auf
der Zielgeraden innseitig (diesmal

sogar vor!) den Ford. Doch Sproß
kontert noch mit schlechteren Reifen
und versuchte ihn nocheinmal abzu-
wehren. Doch in Kurve eins beging
er einen Fahrfehler: Er fuhr zu
schnell und zu weit oben ein und
musste Dmitriev vorbeilassen. Eu-
geny Dmitriev hatte die lang ersehn-
te Führung endlich inne.

Gleichzeitig beginnt eine absolute
Neuverteilung der ersten Fahrer.
Dietrich polierte sich die rechte Seite
seines Wagens etwas an der Wand
und fiel auf Platz 5 zurück. Selinger
war nun 3., dicht gefolgt von
Heymann (welcher auch zu den nun
glücklichen Lizenzbesitzern zählt -
Glückwunsch an dieser Stelle an alle
drei Fahrer). Selinger fuhr ab Runde
38 unzählige Angriffe auf Sproß,
welcher trotz der enorm schlechten
Reifen sehr gut fuhr - ergebnislos.
In Runde 39 setzt sich die Nummer
#36 weit nach vorne ab, Selinger
versucht es weiter und gibt nicht
auf, aber er schafft es nicht ganz ran
an das Heck der “Reichelt”-Kiste. In
Runde 40 dann der verzweifelte Ver-
such: Nach Kurve 1 positionierte
sich Selinger links neben Sproß und
die beiden fuhren im 2-Wide in Kur-
ve 2. Doch das linke Vorderrad des
“eMule”-Autos mit der Nummer #73
kam auf den Apron und Selinger be-
rührte den Zweiten. Dessen Heck
hob ab, als es mit 140 mph in die
Wand schlug. Selinger war wohl so
überrascht, dass auch er die Kon-
trolle über den Wagen verlor und
sich schließlich noch an der Innen-
barriere sein eigenes Heck zurecht-
stutzte. Von den im Training und der
Quali erwarteten Favoriten ist außer
der Nummer #36 nun keiner mehr
vorne, der sich mit dem Polen-Star-
ter einen Kampf liefern könnte. In
Runde 41 kassierte Sproß während
der Piteinfahrt dann noch eine Black
Flag auf Grund "passing under yel-
low" und wartete fast eine Runde
lang darauf, dass die Mechaniker
ihm sein Fordzeichen wieder gerade
rückten.

15 Runden zu fahren und die Num-
mer #36 gab gewaltig Gas. Ein rie-
sen Abstand tat sich auf zwischen
dem Leader und dem restlichen
Feld. Um Platz 2 stritten sich Mandl
und Casula, wobei der blauweiße
Ford gewann, wenn auch knapp und
mit einer riesigen Portion Glück. Da-
hinter platzierten sich Efimenko und
Heyman vor Dietrich, Neubauer,
Meitzner und dem "Highest Climber"
Ronny Lafere. Doch um Neubauer

Die Nummer #36 mit dem ersten An-
griff auf den blauen Ford. Doch noch
konterte Sproß.
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stand es nicht gut - Mirko Meitzner
schickte ihn nach einer kurzen Be-
rührung in die Barriere und der
Dodge musste sich, als Dritter im
Bunde der Fahrer ohne Heck, hinten
einreihen.

Dmitriev freute sich anscheinend
sehr über unverbrauchte Luft vor
dem Kühlergrill, führte mit Casula
das Feld an und hinten hatte sich
der "Club der vereinten Looser für
diesen Tag" gefunden. Selinger,
Sproß und Neubauer, gestartet als
8., 2. und 4., welche das halbe Ren-
nen mitgestalteten, waren chancen-
los. Und Dietrich gesellte sich nach
einem erneuten Wallride auch nach
hinten. Doch aufgeben kam nicht in
Frage.
Das Feld war weiterhin hart um-
kämpft. Aber nur Casula hatte
Chancen mit dem Führenden mitzu-
halten. Peter Mandl und Marc Hey-
mann stritten sich heftig und Neu-
bauer wurde abermals in die Wand
geschickt. Diesmal von Sproß.

Selinger arbeitete sich auf Platz 5
vor. Mitlerweile waren Dmitriev und
Casula weit vorne abgeschlagen,
Heymann bewahrte den dritten
Rang vor Anwärtern. Da fuhr der
Vierte, Mandl, nach Kurve 2 nach i-
nen und bremste auf offener Strecke
ab. Efimenko hatte keine Möglichkeit
auszuweichen, da er gerade für ei-
nen Überholversuch nach innen fuhr,
und schob den Ford hart an. Aber
das war nichts im Vergleich zu der
rot-schwarzen #77. Dietrich fuhr mit
über 140 mph in den seitlich stehen-
den und vom Rauch verdeckten
Heymann. In diesem Moment hatte
wohl ein gewisser Spotter seinen Job
verloren. Marc Heymann flog einige
Meter durch die Luft und Dietrichs
Motor ging die Luft aus - er ruhe in
Frieden. Mandl verließ das Rennen
ebenfalls.

Zwei Runden waren noch zu fahren
auf dem Pocono Raceway. 10 Fahrer
waren noch vorhanden. Dmitriev,
Casula, Heymann waren vorne zu
sehen, dann Selinger und Sproß, die
sich wieder nach vorne gearbeitet
hatten, Meitzner, Neubauer und
Lafere. Sproß überholte noch auf der
Zielgeraden Selinger und wurde so-
gar noch für Heymann sehr gefähr-
lich. Mirko Meitzner drehte sich nach
Kurve 2 im Infield, Eugeny Dmitriev
war immer noch unangefochten Ers-
ter vor Casula,  Lafere überholte
Neubauer und in der letzten Runde
ging der Streit um Platz 3 noch ein-

mal richtig zur Sache. Sproß ver-
suchte einen Angriff auf Heymann in
Kurve 1, während Selinger ihm so
nah auffuhr, als wollte er dem Ford
ein Küsschen geben. Und dann
übertrieb der jüngste Fahrer im Feld
es doch etwas, als er in Kurve 2 die
Kontrolle über seinen Wagen verlor
und in die T2-Wand krachte, mit der
er vorher schon einmal Bekannt-
schaft machen durfte. Er fing sich
zwar aber Heymann und Selinger,
der nicht mehr auf den dritten auf-
holen konnte, waren auf und davon.

Das Ergebnis war somit klar: Eugeny
Dmitriev siegte souverän das zweite
Mal in Pocono, Casula und Hey-
mann, überraschend, aber am Ende
redlich verdient, Zweiter und Dritter.
Selinger, Sproß, Lafere und Neubau-

er sahen danach die karierte Flagge.

Insgesamt gab es nur einen Lead-
change; Laurenz Sproß holte sich
mit 36 Leadlaps fünf Punkte.

Mit immerhin sieben Rennunterbre-
chungen war in Pocono ein ordentli-
cher, durchaus spannender Lauf zu
sehen. Etwas enttäuschend war,
dass es pro gelbe Flagge im Durch-
schnitt einen Ausfall zu verkraften
galt und somit von 17 Startern nur
10 ins Ziel fuhren.

Laurenz Sproß

Markus Selinger, zu der Zeit 3., schoss in Runde 40 Laurenz Sproß (2.) ab.

Eugeny Dmitriev siegte ein weiteres Mal in dieser Saison in Pocono.
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Keine gelben Flaggen, gute Lau-
ne, 27 Runden in Erwartung und
nur elf Fahrer. Was sollte da
noch schief gehen?

Am Abend des 11. August zierte den
Beginn der rechten Startreihe Mar-
kus Selingers “eMule”-Schriftzug;
hinter ihm reihten sich Dmitriev und
Müller ein. Die linke Reihe wurde
von Stefan Appelt angeführt vor
Marc Heymann und Michael Neubau-
er, für welche es das letzte Rookie
Cup-Rennen ihrer Karriere werden
sollte, da sie kurz darauf die Lizen-
zen für höhere Ligen bekamen.
Doch als die grüne Fahne ge-
schwenkt wurde, schlief Appelt und
fällt etwas zurück. Doch auch Selin-
ger bekam Probleme, nämlich mit
Eugeny Dmitriev, der gleich zu An-
fang einen Überholversuch startete
und mit der Nummer 73 gleichzeitig
in Kurve1 einbog. Doch Dmitriev
schleuderte und musste Selinger

und Müller ziehen lassen. Hinter ihm
reihten sich Stefan Appelt, Daniel
Jost, Marc Heymann, Michael Neu-
bauer und Fabian Casula ein, wel-
cher aber mal eben die Schikane
ausließ und ausbremsen musste, um
sich daraufhin hinten einzureihen.
In den ersten Runden blieb das Feld
erstaunlich nah beisammen, nur die
ersten vier Fahrer setzten sich etwas

ab.  Taktikunterschiede werden be-
reits bemerkbar, einige Fahrer push-
ten und andere fuhren mit einem
schielenden Blick auf die rechte un-
tere Ecke, auf denen sie die Reifen-
anzeigen angeschaltet hatten.
Kurz darauf quietschten das erste
Mal die Reifen, als Dmitriev in Kurve
10, nicht zum letzten Mal an diesem
Abend, einen 360°-Blick genoss. Et-
was rücksichtslos versuchte er auf
die Strecke zurückzugelangen und
beschwor dadurch eine etwas haari-
ge Situation herauf, die durchaus
auch Unfallpotential mit sich brach-
te. Doch die nachfolgenden Fahrer
passten sehr gut auf. Die Nummer
36 reihte sich hierauf als Letzter ein,
worauf er sich eine Runde später er-
neut verschätzte und drehte. Selin-
ger gab indes vor Müller und Appelt
den Ton an und fuhr extrem sicher,
ja fast schon spielerisch, um den
Kurs.

In Runde fünf dann dreht sich Müller,
der an diesem Abend auch weiterhin
kein Glück haben sollte. Mittlerweile
spitzte sich ein Kampf um Platz drei
zwischen Diepenbruck und Jost zu,
welcher für beide Fahrer sehr un-
schön endete, als der Pontiac-Fahrer
unachtsam war und beide im Kies-

Die tückische Kurve 10 forderte ihre Opfer: Hier Daniel Jost und Matthias
Diepenbruck beim außerplanmäßigen Meeting im Kiesfeld in Runde sechs.

Green Flag - Die Szene der ersten Kurve, doch die #36 verschätzte sich.

Selinger siegt souverän!
21. Lauf des Rookie Cup in Watkins Glen
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bett endeten. Bei beiden Fahrern
waren erhebliche Kontrollprobleme
zu beobachten, auch bei Jost, der
zwei Runden später genauere Be-
kanntschaft mit der Wand ausgangs
Kurve 2 machte.
In Runde 8 führte Markus Selinger
weiterhin vor Appelt, der sich als äu-
ßerst hartnäckig erwies und vom
Können her anscheinend genau auf
dem Stand seines Vordermanns war.
Das Feld war bereits über die ganze
Strecke verteilt und so kam es, dass
sich ein ganzes Stück hinter den bei-
den Führenden um Platz 4 gestritten
wurde. Dmitriev und Heymann fuh-
ren in etwa 50 Metern Abstand von-
einander, gleich eines Raubtieres da-
rauf gierend, dass der andere einen
Fehler machte. Doch den Gefallen
tat keiner dem anderen.
Ob es nun Aufregung oder Konzen-
trationsmangel war, jedenfalls fuhr
Selinger in Kurve 10 auf das Gras
und verlor immens an Geschwindig-
keit. Stefan Appelt setzte sich in
Kurve 11 innen neben ihn und mit
quietschenden Reifen bogen die bei-
den Wagen auf die Zielgerade ein.
Doch der “Safety Cars”-Pilot musste
zurückstecken und das Duell fing
von vorne an.

Zur Hälfte kristallisierte sich heraus,
welche Fahrer noch eine wichtige
Rolle spielen sollten und welche
nicht. An dritter Stelle fuhr mittler-
weile Michael Neubauer, obwohl die-
ser reifenschonend, dafür aber sehr
sicher unterwegs war. Dahinter Dmi-
triev, Heymann und Fabian Casula.
Im Kampf um den vierten Platz
konnte sich der Russe bald durch-
setzen, doch er fuhr an diesem Tage
wohl um einiges zu aggressiv. So
drehte er sich erneut und Heymann
zog fröhlich vorbeifahrend den Hut
zum Gruße. Der #26-Chevy kam da-
raufhin an die Box, an die sich auch
der Führende Selinger gesellte. Ap-

pelt übernahm die Führung, doch in
Runde 16 ging auch er pitten und
Neubauer, einer der Fahrer mit der
0-Stop-Taktik führte. Michael Muel-
ler gab bereits hier wegen zu großen
Unsicherheiten und einer Menge
Pech das Rennen auf. 9 Fahrer konn-
te man in Runde 17 noch auf dem
Kurs beobachten. Neubauer freute
sich einige Runden lang eines Drafts
mit Dmitriev, doch dieser wurde ihm
schließlich zum Verhängnis. In der
allzeit berüchtigten Kurve 10 schoss
der Pocono-Sieger sich und Neubau-
er ab. Neubauer, völlig lädiert, wur-
de zur Box abgeschleppt und fuhr
weiterhin ohne Fehler mit seinem et-
was kürzeren Wagen auf Rang 7.
Den Sieg, der durch den großen Vor-
sprung durchaus möglich war, mus-
ste er enttäuscht vergessen.

Die zwei hatten sich wiedergefun-
den: Selinger und Appelt stritten
sich wieder, es wäre ihnen wohl
sonst langweilig geworden, um ei-
nen Rang - diesmal Platz 2 hinter
Heymann und vor Casula, welcher

überraschenderweise den vierten
Platz inne behielt. Also fuhr Appelt
wie eh und je knapp hinter Selinger
her, doch der Kampf um Silber sollte
alsbald ein Kampf um Gold werden,
denn Heymann, bis dahin Leader,
brachte im 2-Wide mit Eugeny Dmi-
triev einen Fehler ein und musste
die beiden Streiter ziehen lassen.
Heymann fährt, derzeit Dritter, zwei
Runden vor Schluss in die Box ein
und begräbt alle Hoffnungen.

Die beiden unangefochtenen Herr-
scher über den Kurs an diesem
Abend aber fuhren souverän auf die
Plätze eins und zwei; Selinger, wie
immer an diesem Abend, ein paar
Meter weiter vorne. Auf Rang drei
landete der wohl selber erstaunte
Michigan-Sieger Fabian Casula, Vier-
ter wurde Heymann. Ein schöner Er-
folg für den Tabellenführer Selinger,
der diesen Sieg fast ohne Schön-
heitsfehler nach Hause fuhr.

Laurenz Sproß

Eugeny Dmitriev fuhr das Rennen über viel zu aggressiv und schoss schließlich sogar Leader Michael Neubauer ab.

Markus Selinger (hier 3. von Rechts) fuhr ein vortreffliches Rennen.



  

Vor zwei Monaten hatten sich
die Rookies schon einmal in Mi-
chigan zum Rennen eingefunden
und der Lauf damals ist vielen in
guter Erinnerung geblieben, zu-
mal er sehr fair und vor allem
grün war. Sollte sich dies wie-
derholen? Ja, es wurde sogar
noch besser.

Mit einer Rundenzeit von 36,718 Se-
kunden hatte sich Markus Selinger
die Poleposition gesichert. Hinter
ihm folgte Eugeny Dmitriev mit nur
0.004 Sekunden Abstand, Laurenz

Sproß, der Michigan-Zweite vom Ju-
ni, Daniel Jost, Stefan Korus und
Marcel Dietrich.
Und schon wurde der grüne Lappen
gezogen und die Motoren heulten
auf. Wie zu erwarten war, gab es in
Kurve 1/2 den ersten Zwischenfall:
Dietrich und die Nummer 583, Mi-
chael Ode am Steuer, kämpften um
Platz 6. Doch Ode kam an die Au-
ßenbarriere und Stephan Appelt
musste dem langsamen Neuling
ausweichen bzw. wich wohl etwas
weiter aus als gewollt; er drehte sich
daraufhin und schlug sich das Heck
seines Wagens im Infield an der
Wand auf.

Doch das Rennen ging weiter und
Sproß hatte Selinger überholt und
platzierte sich hinter Dmitriev, wo er
sogleich zum ersten Angriff ansetz-
te. Doch zu viel mehr als einem An-
satz kam er nicht, Dmitriev machte
nicht freiwillig Platz. Sollte sich das

Duell von Pocono hier in Michigan
fortsetzen?
Aber auch im Hauptfeld wurden
Platzkämpfe geführt, so bot das Feld
um Jost, Meitzner, Dietrich, Ode und
Just dem Publikum eine großartige
Show. Dmitriev führte weiterhin, ob-
wohl Sproß einige Male mit erheblich
mehr Speed zum Überholen bereit
war. Doch der Osteropäer machte
immer wieder die Türe zu. Die Bei-
den fuhren die ersten Runden im
Dezimeterbereich hintereinander.

Nach den ersten vier Runden hatten
sich hinter den zwei Streithälsen
noch Selinger und Korus, der die
Strecke erst am selben Tag ernsthaft
erlernte, gehalten - das restliche
Feld war zurückgefallen. Casula, der
Sieger vom letztem Mal, auf dem
einige Erwartungen lasteten, fuhr an
12. Stelle.

In Runde sechs dann der Big One:

Sproß was King of the Ring!
22. Lauf des Rookie Cups in Michigan
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Silvio Lafere kam in Kurve 2 nicht
richtig aus der Kurvenlage und glitt
nach innen. Doch er hatte keinen
Platz zum Fangen und touchierte
Jost. Beide drehten sich bei 200 Mei-
len nach rechts und krachten in die
Wand. Der direkt folgende Meitzner
hatte wohl tags zuvor ein vierblättri-
ges Kleeblatt gefunden, er kam un-
beschadet vorbei. Doch andere hat-
ten weniger Glück wie Just, Dietrich
und Ode. Matthias Vogel fuhr letzten
Endes ungebremst in Lafere. Der
Rauch verdunkelte den Backstretch
auf voller Breite. Dietrich gab unmit-
telbar danach auf.

Darauf folgten viele Runden gelb,
denn Meitzner gab beim Restart zu
energisch Gas und ließ Ode abflie-
gen.

Runde 17 - erneuter Restartversuch.
Dmitriev und Sproß fuhren gleich-
zeitig in Kurve 1, doch abermals ge-
wann der Chevy und Sproß verlor
sogar zwei Plätze. Doch auch Fabian
Casula, der Fahrer der im Quali kei-
ne Runde gefahren war, ließ wieder
von sich hören: Er fuhr indes auf die
fünfte Position und lauerte auf Gele-
genheiten weiter zu pushen. Hinter
ihm zog sich das Feld weit auseinan-
der, nur der lucky-Vogel und Silvio
Lafere machten noch etwas Action.
Schließlich hatte Casula endlich die
Gelegenheit, Druck auf Korus zu
machen. Beide Wagen fuhren Seite
an Seite in die ersten beiden Kurven
ein. Casula unten, Korus oben, was
für die #26 noch verhängnisvoll sein
sollte. Denn vorne zog der blaue
Ford mit der Nummer 62, wieder auf
Platz 2 in Kurve 1 nach innen, um
sich endlich den ersten Platz zu ho-
len. Doch der junge Fahrer ver-
schätzte sich und fuhr zu schnell.
Langsam driftete er nach außen ab
und obwohl er extrem abzubremsen
versuchte, fehlten noch ein paar Mil-

limeter Raum. Denn oben fuhr Dmi-
triev. Dieser aber wich nicht aus und
wurde von Sproß in die Wand ge-
schickt. Korus, der mit Casula um
Platz 4 focht, fuhr ungebremst auf,
obwohl Casula schon versuchte, ihm
aufgrund des Unfalls Platz zu ma-
chen. Die Nummern 26 und 36 wur-
den durch den Rauch kurze Zeit
unlesbar. Dmitriev war so ent-
täuscht, dass er das Lenkrad losließ
und sein Auto daraufhin mit der
Innenwand kollidierte: Motorproble-
me.

Wir schrieben die Runde 24 und
Sproß, Korus natürlich und Vogel lie-
ßen sich mit einigen Anderen die
Scheiben reinigen - die Boxengasse
füllte sich. Vier Runden später er-
folgte dann er Restart: Selinger, der
die Führung übernommen hatte,
setzte sich innerhalb der Spitze weit
ab. Vogel, Just, Lafere und Jost
kämpften rundenlang um Platz 7.
Keiner konnte sich letzten Endes
durchsetzen. Später gesellte sich

auch Korus dazu, der sich in Runde
31 dann wieder aus den Streitereien
nach vorne absetzte. Doch noch je-
mand setzte sich durch: Laurenz
Sproß hatte sich in acht Runden wie-
der vorgekämpft und übernahm in
Kurve 1, diesmal absolut sauber, die
Führung. An dritter Stelle verharrte
Casula, gefolgt von Meitzner und
Ode, der sich immer weiter hochar-
beitete und seinen Vordermann
#178 bald überholte.

Das Feld erlebte nun eine Grünpha-
se, die fast den gesamten zweiten
Teil andauern sollte. Und auch Korus
ließ wieder von sich hören, überhol-
te er doch bald den blauen Chevrolet
von Bilbija und machte rundenlang,
aber schließlich erfolgreich Jagd auf
Meitzner. Nach 15 Runden unter
grün hatte sich Sproß einen enor-
men Abstand vor den Verfolgern ein-
gefahren. Doch einer, den man nicht
erwartet hatte, kam aus dem
Nichts: Michael Ode. Dieser überhol-
te Selinger und übte sogar Druck auf

Harte und spannende Kämpfe in der Spitzengruppe.

Das Desaster kam in Runde 6 und ebenso viele Wagen drehten sich schließlich auch auf der Gegengeraden.
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die #62 aus. Auch Lafere hieb or-
dentlich auf die Pauke und setzte
sich auf Platz drei. Nur Casula spiel-
te nicht vorne mit, blieb aber in
Sichtweite auf Platz 5.
Zwölf Runden noch zu fahren und
der “Lucky Wings”-Pilot Vogel, der
sich deutlich vor seinen Teammate
setzte, strauchelte in Kurve 4, fing
sich aber aus der eigentlich schon
verlorenen Situation und verlor bloß
zwei Plätze - so einen gelungenen
Fang-Versuch sieht man selten.

Ganz langsam wurde der Abstand
zwischen den ersten Beiden gerin-
ger, gaaaanz langsam, aber qualvoll
beständig für Sproß holte der Zweite
auf, was wohl auch dem Draft mit
Lafere zu verdanken ist. Doch die
Zeit lief Ode weg, der Abstand war
zu groß. Gerade hatte er Mattheis
überrundet, da kam die erbetete
Yellow raus. Denn der genannte
Lapper rieb beim Ausweichen an der
Wand, verlor Geschwindigkeit und
Selinger fuhr ungebremst in den

langsamen Mattheis, der nebenbei
erwähnt Teamkollege des Führenden
ist (gleiche Situation wie bei Ode/
Appelt zu Anfang)

Das Feld reihte sich ein. Ode und La-
fere gingen pitten. Und somit war
die Reihenfolge: Sproß, Casula, Ko-
rus, Bilbija, Vogel, Lafere und
schließlich Ode.
Sollte sich das letzte Michigan wie-
derholen: Casula Erster, Sproß Zwei-
ter? Könnte Ode noch eine Chance
haben oder würde Korus noch mal
auftrumpfen?
Wie viele Zuschauerfingernägel lei-
den mussten, ist nicht erwiesen, es
sollten aber viele gewesen sein,
denn spannend wurde es jetzt auf
der Doppelmeile.
Runde 56 - Green! 5 Runden zu fah-
ren. Korus überholte gleich zu An-
fang Casula, doch dieser ließ sich
nicht so leicht abschütteln. Ode fuhr
unglaublich: Vorher noch 7. überhol-
te er einen Lapper und zwei Lead-
lapper, um auf Platz 4 zu landen und

das innerhalb einer Runde! Sproß
fuhr einen kleinen Abstand zwischen
sich und Korus ein. Zwei Runden
noch. Korus gab nicht auf, doch er
beging einen Fehler. Casula kam
langsam ran, setzte sich innen ne-
ben ihn, fiel aber doch zurück. Und
Ode kam.
Sproß profitierte durch diesen Fehler
und der Abstand wurde eine Spur
größer. Ode war nun Dritter.
Weiße Flagge. Ode versuchte einen
Angriff auf Korus, doch dazwischen
war noch der Lapper Meitzner. Sproß
war schon fast sicherer Sieger. Ko-
rus konnte ihn wohl kaum noch ein-
holen. Ode überholte Meitzner und
ging in T4 noch in Richtung zweiter
Platz, doch Korus war zu schnell.
Hinter ihm tröpfelten Casula, Lafere
und Jost ins Ziel. Für Sproß der erste
Sieg, wenn auch einer mit bitterem
Beigeschmack, deshalb ließ der
Erste auch den ersten Burnout sei-
ner Karriere sausen. 

Abermals fuhr Sproß die meisten
Leadlaps (29) vor Dmitriev (22) ein.
Drei Leadchanges bei ebenso vielen
Fahrern waren zu sehen. Silvio La-
fere und Hartmut Seelow wurden
Highest Climber mit je 16 Positio-
nen, Fabian Casula mit 15 schloss
sich der Liste an.

Nur vier gelbe Flaggen gab es an
diesem August-Montag. Nicht zuletzt
deshalb hatten natürlich diejenigen
einen Vorteil, die in der 3. Yellow pit-
ten gingen - so wie der Sieger des
Rennens.

Und diesmal lag es an Casula neben
den blauen Ford zu fahren und den
imaginären Daumen zu heben; auf
ein grünes Rennen und auf das es so
bleiben möge.

Laurenz Sproß

Rolf Just und Markus Selinger übten unfreiwillig für den Flugschein.

Stefan Korus und Michael Ode kämpften die letzte Runde lang um Platz Zwei. Außen der Lapper Mirko Meitzner.
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Mit einer fast fehlerfreien Leistung
und der beinahe maximalen Ausbeu-
te ist der amtierende Meister Fabian
Schneider in die neue Saison der
Virtual Racing LFS Masters gestar-
tet. Auf dem über fünf Kilometer
langen Kurs Aston National verwies
Schneider seine Kontrahenten im
Zeittraining, Sprintrennen und
Hauptrennen auf die Plätze. "Besser
hätte ich mir den Saisonstart nicht
vorstellen können, aber immer wenn
es nach Aston kommt, läuft es bei
mir gut. Nun gilt es, weiter konstant
an der Spitze zu fahren, was auf-
grund der neuen Gewichtsregelung
nicht immer einfach werden wird",
erläuterte der 21-Jährige Reckling-
häuser im Anschluss an den Saison-
auftakt. Auf dem Podium wurde
Schneider von Peter Suschlik und Ti-
mo Dell flankiert, die nur im Haupt-
rennen die Positionen tauschten.

Zumindest an der Spitze waren die
beiden Rennen nicht von spekta-
kulären Zweikämpfen, sondern von
sehr konstanten und schnellen Run-
den geprägt. Im Sprint über zehn
Runden war Schneider noch mit ei-
nem lupenreinen Start/Ziel-Sieg und

1,24 Sekunden Vorsprung erfolg-
reich, danach musste er das Haupt-
rennen über die etwas mehr als dop-
pelte Distanz vom achten Platz star-
ten. Die Spitzengruppe des ersten
Rennens arbeitete sich allerdings
schnell nach vorne und machte den
Sieg erneut unter sich aus. Nach
kleineren Fehlern von Schneider sah
Suschlik, der ebenfalls im Ruhrge-
biet zuhause ist, schon wie der
sichere Sieger aus...

"Dann hat sich leider ein zu überrun-
dender Fahrer gedreht und ich konn-

te nicht mehr ausweichen, was mich
zwei Sekunden und den möglichen
Sieg gekostet hat", erinnerte sich
Suschlik an die Szene kurz vor dem
Ziel, "aber selbst sowas gehört zum
Rennen und hätte auch andere tref-
fen können." Durch das unliebsame
Zusammentreffen zwischen Suschlik
und Jan Schulz bekam Schneider die
Chance auf den zweiten Rennsieg
des Tages und ließ sich die nicht ent-
gehen - auch wenn Suschlik aber-
mals zu einem Lackaustausch ge-
zwungen wurde und einen weiteren
Platz verlor: "Als Fabian mich ange-

Der Start zum Sprintrennen

Breit gefächert geht es auf die erste Kurve zu

Schneider startet wieder durch
Auftaktrennen der neunten Saison
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griffen hat, bin ich leider zu weit
nach außen gekommen, wir haben
uns berührt und ich habe mich ge-
dreht..."

Eine Chance, die sich Timo Dell nicht
entgehen ließ. Kurz vor dem Ziel
schnappte sich der Dinslakener den
zweiten Platz und sorgte so für einen
Doppelsieg der Grünen. Zuvor gab
es für den Student kaum Grund zur
Aufregung: "Ich hätte gerne ein
paar Duelle erlebt, doch stattdessen
war ich von den 33 Runden gefühlte
30 ganz alleine auf der Strecke.
Fabian und Peter waren zu schnell
und vom Rest des Feldes konnte ich
mich wiederum gut absetzen." Im-
merhin wurde Dell mit dem dritten
Platz in der Endabrechnung belohnt
und hat nur einen kleinen Rückstand
auf den zweitplatzierten Suschlik.

Abgesehen von Dell wurde im kom-
pletten Feld vom Start bis zur Ziel-
durchfahrt gekämpft. So dauerte der
Kampf zwischen Matthias Draschl
und Olaf Borchert beispielsweise bis
zur Ziellinie - nach über 180 Kilome-
tern trennte sie auf den Rängen
neun und zehn nur die Winzigkeit
von 0,01 Sekunden. "Matthias hat
den Schlusssprint zurecht für sich
entschieden, denn zuvor ließ er mich
nach einer kritischen Situation wie-
der passieren", lobte Borchert, wäh-
rend Draschl voller Freude war: "Mit
Olaf zu fighten hat richtig Laune
gemacht. Danke für das tolle Ren-
nen!"

Zu den Unglücksraben des Tages ge-
hörte neben Dieter Schmid, der das

zweite Rennen schon nach vier Ren-
nen beenden musste und so wert-
volle Punkte verlor, auch Florian
Kirchhofer. Im Sprintrennen schied
der Bayer nach einer bis dahin soli-
den Fahrt auf dem dritten Platz lie-
gend mit einem technischen Defekt
aus und musste das folgende Haupt-
rennen aus der vorletzten Startreihe
in Angriff nehmen. Doch Kirchhofer
nutzte die breite Strecke und das
noch ausgeglichene Gewicht der
Fahrzeuge, um in den 33 Runden 22
Gegner zu überholen und bis auf den
vierten Platz nach vorne zu fahren.

Text: Fabian Schneider
Bilder: Mika Radmer

Der Start zum Hauptrennen lief ebenfalls gesittet ab

Schneider und Suschlik im Kampf um P4

"Bei mir spielten wohl die Nerven
nicht mit. Volker hat sich in mei-
nen Rückspiegeln aber auch sehr
breit gemacht." - Patrick Tessarek
über seinen Abflug im Hauptren-
nen.

"Ich konnte die Aliens nicht hinter
mir halten." - Mika Radmer über
seinen vergeblich Ausreißversuch.

"Was ist denn das für eine uner-
träglich kuschelige Stimmung
hier? Unglaublich!" - Ein Bekann-
ter Aussteiger, dessen Name so-
eben entfallen ist.

"Das nächste Mal wünsche ich mir
deutlich geringene Temperaturen -
insbesondere eine Luftfeuchtigkeit
unter 160 Prozent." Andreas Rühl
über seine nachlassende Kondi-
tion.

"Ich kleb tatsächlich am Stuhl
fest." Dominic Fingerhut über die
neusten technologische Ausbau-
stufe seines Fahrzeug.

"Michael war eine richtig harte
Nuss, kaum zu knacken." Werner
Reichert über den Kollegen Wirtz.

Sprüche zum Rennen:


