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Volle Breitseite
Wenn bei der 63. ADAC Westfalenfahrt die Startampel auf grün schaltet, gehen 
in der VLN erstmals TCR-Autos in einer eigenen Klasse ins Rennen. Das ist durch-
aus ein Meilenstein in der 40-jährigen Geschichte der Breitensport-Rennserie.

TCR? Steht für „Touring Car Racing“ und ist ein neues 
Konzept für einen weltweiten Tourenwagen-Sport, das es 
seit 2015 gibt. Den TCR-Machern war es zum einen sehr 
wichtig, die Kosten für die Anschaffung und den Ein-
satz eines Rennwagens möglichst niedrig zu halten; dazu 
verfassten sie ein technisches Reglement, das ziemlich 
restriktiv ist. Die Technik der TCR-Autos ist relativ einfach, 
dafür aber robust und standfest: Die seriennahen Renn-
tourenwagen müssen Frontantrieb und einen Zweiliter-
Turbomotor haben, Fahrhilfen wie etwa ABS oder Trakti-
onskontrolle sind nicht erlaubt.

Zum anderen ging es den Initiatoren der TCR darum, 
nicht einfach nur eine neue internationale Tourenwagen-
Rennserie zu etablieren, sondern gleichzeitig dafür zu sor-
gen, dass ihr Reglement in möglichst vielen Ländern über-

nommen wird, so dass es auch zahlreiche nationale oder 
regionale TCR-Serien gibt. So entsteht für einen Hersteller 
ein Markt von entsprechender Größe, um seine Rennwa-
gen für den Kundensport zu verkaufen. Denn in der TCR 
treten ausschließlich Privatteams gegeneinander an, es 
gibt keine strategischen Werkseinsätze. 

Die TCR debütierte also 2015. Seitdem gibt es die TCR 
International Series mit rund zehn Rennen auf mehre-
ren Kontinenten, einige sogar im Rahmenprogramm der 
Formel 1, und, parallel dazu, diverse nationale TCR-Serien: 
2015 in Italien, Portugal und Russland, 2016 zusätzlich in 
Deutschland, Spanien und Thailand. Zu einer asiatischen 
Serie kamen eine Benelux- und eine Europa-Serie hinzu. 
Im Dezember 2016 startete die TCR Las Americas mit Ren-
nen in Guatemala, Kolumbien, Venezuela, der Dominika-

uuu TCR-Autos 2016: Honda Civic TCR, Opel Astra TCR und Seat León TCR
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nischen Republik und Costa Rica, und seit Januar 2017 fin-
det die TCR Middle East Series mit Rennen in Dubai, Abi 
Dhabi und Bahrain.

Kein Wunder, so wie die Beliebtheit der TCR bei Orga-
nisatoren und Teams steigt, wächst auch das Interesse 
der Automobilhersteller. 2016 waren Fahrzeuge der Mar-
ken Alfa Romeo, Ford, Honda, Opel, Peugeot, Seat, Subaru 
und Volkswagen in den TCR-Serien am Start. Ende 2016 
feierte der Audi RS 3 LMS sein Renndebüt – ausgerechnet 
beim Finale der VLN Langstreckenmeisterschaft Nürburg-
ring. 2017 haben nicht weniger als 14 Hersteller insgesamt 
18 Fahrzeugmodelle für die TCR homologiert (siehe Kasten 
links). Das ist das eine. 

Das andere: Über kurz oder lang wird sich ein ansehn-
licher Markt an gebrauchten TCR-Autos auftun. Auch sie 
oder gerade sie sind für den Einsatz im Breitensport auf 
der Nordschleife prädestiniert. Für die Teileversorgung ist 
bestens gesorgt, und die Einsatzkosten halten sich dank 
einem beträchtlichen Anteil an Serientechnik in über-
schaubarem Rahmen. Ein VLN-Teamchef hat bereits vor-
gerechnet, dass eine VLN-Saison mit einem TCR-Auto, von 
den laufenden Kosten her, kaum höher ist als seinerzeit der 
Einsatz eines Renault Clio in der erfolgreichen Cup-Klasse. 

Apropos: Cup-Klasse. Die Markenpokale erfreuen sich in 
der VLN bei Herstellern, Teams, Fahrern und Fans großer 
Beliebtheit, denn sie bieten durchweg packenden Motor-

2017 homologierte TCR-Autos
Fahrzeug Motor

Alfa Romeo Giulietta TCR Alfa Romeo 1750 TBi R4

Audi RS 3 LMS Volkswagen EA888 2.0 R4 TFSI R4

Ford Focus ST Ford EcoBoost 2.0 Liter R4

Ford Focus TCR Ford EcoBoost 2.0 Liter R4

Honda Civic TCR Honda K20C1 i-VTEC DOHC Turbo R4

Hyundai i30 TCR Hyundai Theta II G4KD R4

Kia Cee‘d GT TCR Hyundai Theta II G4KD R4

Lada Vesta TCR Renault F4RT R4

Opel Astra OPC* GM Ecotec LDK A20NFT R4

Opel Astra TCR GM Ecotec 2.0L LTG R4

Peugeot 308 Racing Cup Prince EP6FDTR 1.6l THP R4

Renault Mégane RS Renault F4RT R4

Seat León Cup Racer Volkswagen EA888 2.0 R4 TFSI R4

Seat León TCR Volkswagen EA888 2.0 R4 TFSI R4

Škoda Octavia Cup Volkswagen EA888 2.0 R4 TFSI R4

Subaru Impreza STi TCR Subaru EJ257 R4

Volkswagen Golf TCR Volkswagen EA888 2.0 R4 TFSI R4

Volkswagen Golf GTI TCR Volkswagen EA888 2.0 R4 TFSI R4
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sport. Aber mit den Cups, von denen es in der VLN mittler-
weile fünf gibt, bleibt die Markenvielfalt, eines der Aus-
hängeschilder der Langstreckenmeisterschaft, etwas auf 
der Strecke. Vor diesem Hintergrund ist die neue TCR-
Klasse ein Segen für den Breitensport auf der Nürburgring 
Nordschleife. 

Die generellen Vorzeichen für eine erfolgreiche Entwick-
lung in der TCR-Klasse sind jedenfalls positiv: viele Her-
steller engagiert, viele Marken vereint in einer Klasse, in 
der der Motorsport bezahlbar ist. Die Zuschauer und Fans 
dürfen einen zunehmend starken Wettbewerb erwarten, 
in dem die Fahrer und Teams im Fokus stehen – mit per 
BoP „auf  Augenhöhe“ eingestuften Tourenwagen. „Compe-
tition“ ist angesagt, das war ja in den letzten Jahren schon 
so in den Cup-Klassen, in die es die heimlichen Stars der 
VLN, die ambitionierten Amateure, in großer Anzahl zieht. 

So ist es wohl nur eine Frage der Zeit, bis die TCR-Klasse 
bei den Teilnehmerzahlen hohe Werte erreichen wird, und 
dann darf man sich wohl auch auf die ersten VLN-Champi-
ons aus den Reihen der TCR gefasst machen.

In der VLN geht es seit 2016 in Sachen TCR rund
2016 startete die ADAC TCR Germany. Deren Rechte-

inhaber, Ex-DTM-Pilot Franz Engstler, einigte sich Ende 
des Jahres mit der VLN auf die Einführung einer separa-
ten TCR-Klasse in der VLN. Dies bedeutet jedoch nicht, dass 
die TCR nicht schon davor auf der Nordschleife vertreten 
war. Die Premiere eines TCR-Autos in der VLN fand sogar 
bereits Ende 2015 statt, und es war der erste Renneinsatz 
eines TCR in Deutschland. Michael und Sandro Marsani 
sowie Axel und Max Friedhoff gingen beim VLN-Saisonfi-
nale mit einem Seat Leon Cup Racer ins Rennen. Und 2016 



Das große Ganze  
– das ganz Große

Und jedem Anfang wohnt 
ein Zauber inne, heißt es bei 
Hermann Hesse. Im Motor-
sport heißt das, weniger poe-
tisch: When the flag drops, the 
bullshit stops. Zu deutsch, sehr frei 
übersetzt: Wenn das Rennen losgeht, 
haben alle Theorien und Spekulationen 
ein Ende; was dann zählt, ist auf der Renn-
strecke. Da zeigt sich, wie gut sich die Teams vorbereitet haben, wie 
schnell und standfest Auto und Material, wie schnell und zuverläs-
sig die Fahrer sind, ob ihre Strategien im Kampf um Zeit und Posi-
tionen zum Erfolg führen. Und mit den Teams und Fahrern blicken 
professionelle Beobachter und Fans auf das Geschehen, von Rennen 
zu Rennen, bis am Ende der Saison Sieger und Besiegte feststehen. 

Für die Macher und Organisatoren der Langstreckenrennen auf 
dem Nürburgring, dessen müssen sie sich mittlerweile klar sein, 
reicht es nicht mehr, von Saison zu Saison zu denken; das Zeitfenster 
für ihre Überlegungen und Planungen muss wesentlich größer sein. 
Denn: Es geht darum, die Zukunft des Breitensports auf der Nord-
schleife langfristig zu sichern. So, wie es die letzten Jahre gelaufen 
ist, kann es jedenfalls nicht weitergehen. Warum?

Die Umfelder für die Macher und Organisatoren ist sukzessive 
professioneller geworden. Es gibt professionell und semiprofessio-
nell operierende Teams, sie werden von Werken unterstützt. Es gibt 
eine Reihe von Dienstleister-Teams, die das Hobby Rennfahren zum 
Geschäftsgegenstand gemacht haben; sie sind heute Kleinunter-
nehmen. Es gibt Hersteller, die den Kundensport als gewinnträch-
tigen Geschäftszweig entdeckt haben. Die Technik ist komplizierter, 
der Motorsport insgesamt aufwändiger und komplexer geworden. 
Diesen Entwicklungen und Kontexten müssen sich die Macher und 
Organisatoren in ihrem Denken und Tun schleunigst anpassen.

Es geht nicht um die VLN Langstreckenmeisterschaft allein, es 
geht nicht um das 24h-Rennen mitsamt Qualifikationsrennen für 
sich betrachtet. Es geht, wie gesagt, um die Zukunft des Breiten-
sports auf der Nordschleife. Es geht um das große Ganze – und das 
ganz Große. Dafür müssen sich die Big Player – die VLN und der 
ADAC Nordrhein – mit den Verantwortlichen des Nürburgrings und 
mit der ILN, der Interessengemeinschaft der Teams, zusammenset-
zen. Sie müssen ihre Partikularinteressen hintanstellen (nicht nur im 
Verbund, sondern auch innerhalb ihrer Organisationen). Sie müssen 
ihre Konzepte und Strategiepapiere allesamt auf den Tisch legen. Sie 
müssen sich gegenseitig zuhören und verstehen. Sie müssen respekt-
voll und kooperativ miteinander diskutieren.

Was wir brauchen, um auch in fünf oder zehn Jahren Breiten-
sport auf der Nordschleife zu haben, ist ein Höchstmaß an Profes-
sionalität. Wir brauchen professionelle Strukturen, den Einsatz von 
Ressourcen und Personal in den Schlüsselpositionen nach professi-
onellen Standards – und das nicht nur in der Organisation und im 
Management der Rennen, sondern auch und vor allem in der Kom-
munikation. Das zukünftige Format des Langstreckensports auf der 
Nordschleife muss zu einer hochwertigen und professionellen Kom-
munikationsplattform für Automobilhersteller, Sponsoren und Wer-
bepartner entwickelt werden.

Eines ist ganz sicher: Wir können den Langstreckensport auf der 
Nordschleife nicht auf einen Status früherer Zeiten zurückentwi-
ckeln. Die, die das glauben und wollen, sind Ewiggestrige, sie träu-
men, aber nicht von der sicheren Zukunft, sondern von der verklär-
ten Vergangenheit.

Die VLN zeigt ja punktuell schon auf, wie der Breitensport struk-
turell und ökonomisch gesichert werden kann. Sie hat die Nenn-
gelder für die GT3-Autos erheblich erhöht, um mit den Mehreinnah-
men die kleineren und kleinsten Teams finanziell zu entlasten. Denn 
auch und gerade der Amateur, der mit seinem Ford Transit und dem 
Serientourenwagen auf dem Anhänger ins Fahrerlager fährt, muss 
in fünf oder zehn Jahren auf der Nordschleife Rennen bestreiten 
können. Wenn er das nicht mehr kann, ist es der Anfang vom Ende.
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uuu Die Neuen: Audi RS 3 LMS, Peugeot 308 Racing Cup und 
Volkswagen Golf GTI TCR

debütierten die TCR-Autos von gleich drei Herstellern: 
von Honda, Opel und Audi. 

Sie starteten vorerst in der Klasse SP3T, in der sie aller-
dings über weite Strecken gegen die etablierte Kon-
kurrenz chancenlos blieben, denn das eher großzügige 
Specials-Reglement erlaubt weiter reichende Modifi-
kationen, als sie in der TCR-Klasse möglich sind. Trotz-
dem gelang Michael Paatz und Andreas Gülden 2016 
beim fünften Saisonlauf im Seat Leon TCR von mat-
hilda racing der erste Sieg eines TCR-Autos in der VLN 
Langstreckenmeisterschaft. Den Erfolg wiederholten 
die beiden zwei Rennen später, und im neunten Lauf 
waren die VLN-Altmeister Heinz-Otto und Jürgen Fritz-
sche zusammen mit dem Finnen Hannu Luostarinen im 
Opel Astra TCR erstmals erfolgreich.

Für die Saison 2017 haben sich bis zum Redaktions-
schluss von racing news am Mittwoch vor dem Rennen 
zwölf TCR-Fahrzeuge in die Langstreckenmeisterschaft 
eingeschrieben. Neben den Honda, Seat, Audi und Opel 
sind auch der Peugeot 308 Racing Cup und der VW Golf 
GTI TCR am Start.

Hoher Fahrspaß mit geringen Mitteln
Die technischen Eckdaten der TCR-Fahrzeuge lassen 

automobile Enthusiasten nicht gerade aufhorchen – 
die meisten Rennfahrzeuge in der VLN haben auf dem 
Papier deutlich mehr zu bieten. Allerdings ging es bei 
der Konzeption der TCR-Klasse vor allem darum, kosten-
günstigen Tourenwagen-Sport zu ermöglichen. Und das 
ist den Machern durchaus gelungen. 

Der sportliche Wert blieb dabei keineswegs auf der 
Strecke. Die TCR-Renner machen, das ist die einhellige 
Meinung der VLN-Piloten, schon auf einem Grand-Prix-
Kurs jede Menge Laune. In der „Grünen Hölle“ hinge-
gen sind knapp über 300 PS, ein Drehmoment von rund 
400 Nm, ein effizientes Fahrwerk und – wahlweise – ein 
sequentielles Getriebe mit Lenkradschaltung schon fast 
ein Garant für hohen Fahrspaß. Die schnellste Runde 
eines TCR-Autos lag 2016 bei 8:39,509 Minuten – und das 
ist nicht gerade langsam. n

Patrik Koziolek, Egon Zeimers




