NSU TT vs. Simca Rallye 2
BMW 320i turbo ..

Flott machen |

BMW CSL Gitanes
959 Rothmans

Citroen
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StartaufstellunQ\%Z,S war auch o :;? Kz
= Jakkeline.(auf der orhaube posierend)sEs =t i
dreht flr die. normalervweise andere

Filmchen... \




LDer TT geht als erster in die Kurve, wird
aber vomsSimca im Windschatten von

hinten bedrangt.
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-Broiler’s Zweitakt- |\/|IX hat den Slmca lahm gelegt Ro nny '
Du. Volltrottel! .Die fluehenden Mechanlker schW|tze __r_f! ot




Der TT gibt alles auf der Innenspur. Der Simca hat  zwar die
langere Linie gewahlt, zieht aber mit Schwung und w  eniger
Reibungsverlust elegant vorbei.
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Damit werden Slotterhdnde im Hand-
umdrehen verw6hnt. Die edle Lotion
neutralisiert verschwitzte, dlige oder
fettige Greifer. Einfach mit Wasser
anruhren und mit harmonischen
Kreisbewegungen aus den Hand-
gelenken aufschaumen: Ihre Hande
duften herrlich nach Citroen Lemon.
Frauen lieben es, wenn man(n) damit
gepflegt duftend mal nicht nur am
Slotcar rumschraubt. Yeah, Baby!







Der Porsche 959 war im Ubergang
von den 80ern in die 90er das Mal3
der Dinge im Sportwagenbau. Ich
hatte damals die Gelegenheit den
Privatwagen von Walter Rohrl,
daheim in Regensburg zu besich-
tigen. Walter fuihrte uns nach einer
gemeinsamen Mountainbike-Tour in
seine Garage und zeigte uns stolz
seinen roten 959. Der Wagen war
guer in den Seitentrakt der Garage
geschoben worden und somit gegen
Diebstahl gesichert. Wir waren
damals hin und weg, so einen
Wagen im Original sehen zu dtrfen.
Die meisten 959 verschwanden flr
die Offentlichkeit unsichtbar in
Sammlungen von Scheichtiimern.

In der Dakar trat Porsche damals
mit drei Exemplaren an. Es war
eigentlich nur ein Versuchseinsatz,
um ein paar technische Neuerungen
Im Hartetest auszuprobieren. Dass
dabei ein Gesamtsieg heraussprang
war erfreulich und unerwartet
zugleich.

Viele dieser technischen Dinge sind
mittlerweile in heutige Serien-
Porsches eingeflossen. Wenn man
sich das heute beim Anblick des
959 kaum noch vorstellen kann.

Richtig heftig war damals das
elektronische Fahrwerk: der 959
legte sich ab einer gewissen
Geschwindigkeit von selbst tiefer,
um stromungsgunstiger zu sein. Der
getunte Sechszylinder-Boxer im
Heck entwickelte fiir damalige
Verhaltnisse unglaubliche Power.
Basis des Umbaus war ein uralter
dunkelgriner Porsche 959 von SCX
aus Spanien. Der lieblose BP-Look
hat mich schon immer genervt. Fur
mich kam nur eine Version in Frage:

Der hochhakige Rothmans
959 Rallye Paris Dakar.
Der Wagen hat wie das
Original Allradpower, die
uber eine beidseitig ver-
langerte Kardanwelle des
Motors auf beide Achsen
ubertragen wird. Die Vor-
derachse ist pendelnd ge-
lagert. Vielleicht gar nicht
so schlecht fur afrikanische
Slotpisten. Nach dem
Streichen des Wagens in
Weil3 und Dunkelblau
kamen Decals auf den
Wagen. Wie bei allen
~kurvigen* Porsches war
das keine leichte Finger-
tbung, bayerische Fliche
tonten durch die Werkstatt.
Wie bei Rallyewagen
typisch, baute ich Schmutz-
fanger ans Gerat. Eigent-
lich hasse ich solche
Dinger. Normalerweise was
fur Spiel3er oder Ostblock-
fahrer. Aber am Rallyeauto



sind diese Dinger Pflicht. Die
feinen Staubfontanen werden
dadurch laut Reglement optimal
kanalisiert! Wenn ich mit 200
km/h durchs Wadi rausche,
stehen die hasslichen Flatter-
manner ohnehin waagerecht.
Ich nahm dazu diinnen Poly-
Kunststoff aus dem Architektur-
bedarf. Schneiden, kleben,
fertig. Auf der technischen Seite
klebte ich den Motor in seiner
Halterung ein. Dies reduziert die
Dezibel des 959 und Ubertragt
die Motorkraft optimiert auf die
beiden Antriebsstrange. Blei war
keines notig, klasse!

Die mechanischen Teile be-
kamen Parma-Spezialdl. Die
Dunlop Desertreifen wurden
heimlich mit plattensicherer
Michelin Mousse geftillt.
Schleifen? Nein! Der Allrad
bietet gentigend Grip. Zudem
maochte ich auf Naturbéden
Driften, Dreck und Steine im
Ruckspiegel fliegen sehen.

Sauber driftet der 959 um die
engen und lang gezogenen
Dlnentrails. Der Bums des
betagten Motors ist gutmiuitig,
er besitzt ein sattes Drehmo-
ment von unten heraus. 14V
sind ideal, um den kraftschluck-
enden Allrad-Porsche ausdau-
ernd durch Afrika zu prugeln.
Mehr Power wére unverninftig,
ich mochte in Dakar
ankommen und nicht auf
irgendeiner DUne mit Kurbel-
wellenschaden ausfallen.

Der Wiisten-959 macht richtig
Spal’ und ich habe eine langst
fallige Lucke in der Hall of
Fame meiner Rallyesammlung
geschlossen. JK




Einen flott machen

G e et
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BMW CSL Gitanes










Unsere Redaktionsraume
wurden zu Kklein. Wir haben
kurzfristig einen Neubau
hochziehen lassen. Darin
stehen nun unsere grof3zlgig
geschnittenen Bahnen, zu
jedem Rennthema eine
eigene. Es war nicht ganz
einfach so ein gewaltiges
Projekt in die oberbayerische
Berglandschaft zu bauen.
Eine satte Spende hat den
Gemeinderat Uberzeugt.
Uzgur Hochbau International
aus Neuperlach hat uns einen
stylischen Slot-Tempel
hingestellt. Ein feuchtfroh-
liches Richtfest mit Rosen-
wasser haben wir schon
hinter uns. Gut, dass ein Dixi
aufm Hof stand. Mit Weil3bier

haben wir uns auskuriert.

N e

Unser Slot-Tempel ist fertig. Die Landschaftsgartner
noch am Freigelande. Links im Bild das Fundament fii
gezogene Kurve 6 unserer 300 Meter Outdoor-Bahn.

arbeiten
r die lang
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Aufgeblasene Karosserien
mit viel Fltgel, so sahen die
Rennwagen der spaten 70er
aus. Aufgeblasen waren
auch die Motoren: Abgas-
Turbolader brachten eine
enorme Leistungssteigerung
und entlockten manchem
Aggregat bestialischen
Durchzug oberhalb des
Turboloches, das sich nach
etwa Eineinhalb- bis Zwei-
tausend Touren mit einem
Zischen schloss. Nach
diesem Ubergang driickt es
den Fahrer in den Sitz, dass
ihm Horen und Sehen
vergeht.
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Was heute in jedem TDi
steckt, war in den 80ern
die aufregendste
Neuerung Uberhaupt:
Autos mit Turbolader. Ein
Drehschaufelrad holte
sich die Abgasstrome
nach der Verbrennung
und hauchte die
gewonnene Rotation,
umgewandelt in
Ladedruck in die
Brennraume ein. Das
ganze nicht in Diesel,
sondern in drehfreudigen
Benzinern, was einen
enormen Schub nach
vorne, ein Grinsen ins
Gesicht des Fahrers und
des Reifenhandler
zauberte. Der Abrieb war
nicht ganz ohne. Aber
wer denkt bei soviel
Fahrspald schon an das
Schonen von Reifen? So
was war ein Thema fur
spiel3ige Langweiler, die
antistatische Gummi-

bander unters Auto schnall-
ten, was in Kombination mit
Hakelklorolle, uneleganten
Spritzledern und ,Ich bin
Energiesparer” Aufkleber
damals enorm heftig aussah.

Meine erste Turbofahrt kam
gleich nach der Fihrer-
scheinprifung. Der Lancia
Delta HF Turbo meines
Vaters war eine dezente,
aber bissig zupackende
Fahrmaschine, die mir sehr
flotten Fahrspald und das
Sammeln ernsthafter
Fahrpraxis im Reich der
Fliehkrafte ermoglichte.

Der Ladedruck wurde in der
Mittelkonsole tber grine
LEDs angezeigt. Das
Aggregat baute maximal 0,9
bar Ladedruck auf und
hauchte dem drehfreudigen
1600ccm Vierzylinder
ordentlich Dampf ein. Das
reichte locker, um GTI, 323i
und auch manch unbedarften
Schnosel im 911er zu argern.

Nach dem Delta HF kam der
Integrale, noch mehr Power,
Allrad, 16 Ventile und Klar,
wieder mit Turbo!

Was in den 80ern auf unseren
Stral3en ungemein Spafl}
brachte, war im Rennsport zu
einer abartigen Aufriistung
geworden. Man jonglierte mit
Hubraum, Drehzahl und
Ladern, die aus ohnehin
forschen Aggregaten uble
Monster machten. In der
Gruppe B im Rallyesport war
man mit 500 PS unterwegs.

Stuck, im Gruppe 5 BMW M1
Turbo, eilte mit abartigen 700
PS Uber die Rennpisten.

Die Lader im Capri Turbo,
Lancia Beta und Toyota
Celica brachten Leistungen,
die damals nahezu aberwitzig
waren. -
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Was Porsche im weiterent-
wickelten 917/10 und 917/30
trieb... es soll CanAm-Versionen
mit 1200 PS gegeben haben.
Kaum zu glauben, dass Mensch
und Material dieser unglaub-
lichen Turbo-Power gewachsen
waren.

Unser Testkandidat, der BMW
320 turbo ist ein Exponent der
damaligen Lader-Ara.

Wir waren in den USA und
haben Hobbs originalen
Rennwagen aus seinen besten
Zeiten getestet. Wir lie3en den
Lader des Exil-Bayern auf der
Rundstrecke glihen und
erzahlen, was wir dabei
erlebten .

Ein Vierzylinder-Motor mit zwei
Litern galt in den 80ern als ganz
ordentliches Hubraummal3. Was
passiert, wenn man die zwei Liter
mit einem Turbo aufladt?

Der 320er wird zum Tier!
Mit etwas Drehzahlzugabe ist

das Turboloch schnell tiber-
wunden: Die Bestie packt zu, dass
man wie Knight-Rider im Super-
Persuit-Mode in den Schaltensitz
gedruckt wird. ,Zefix, wos fla a
Vortrieb! Der Lader zischt wie eine
angriffslustig Giftschlange und
untermalt die hohen Drehzahlen
des von BMW und McLaren
uberarbeiteten Vierzylinders. Die
bestialische Kraft geht von der
Kurbelwelle des Frontmotors tber
einen Kardan auf die Hinterachse
uber. Es ist keine schlechte Wabhl,
wenn man die Kardanaufnahme
mit Spezialkleber zusatzlich fixiert,
damit man nicht mit Wellenscha-
den im Rennen ausfallt. Enorm
breite Walzen auf der Hinterachse
bringen die Power auf den Asphalt.
Es ist darauf zu achten, dass der
Reifenmonteur sein Handwerk
versteht. Werkseitig sind die
Walzen etwas lieblos aufgezogen.
Nachschneiden des rotierenden
Profils mit Schleifpapier, besser auf
einer RSM sorgt fur die optimale
Umwandlung der Kraft in Vortrieb
Uber die ganze Reifenbreite.

Die Vorderreifen sollten auch
in der entsprechenden
Mischung gewéhlt werden.
Wer richtig scharf fahren
mOochte, sollte sie von einem
Reifeningenieur mit Speed
Gloss versiegeln lassen.
Dann schiebt der BMW nicht
mehr Gber die Vorderachse
und fliegt nicht mehr leicht
aus Slot und Kurven.

Die Abstimmung ist strecken-
und fahrerabhangig. Es kann
nicht schaden, wenn man in
die Seitenkasten des Chassis
stabilisierendes Blei packt.
Damit bringt man die Turbo-
Power aus Bayern mit 12V
iIdeal auf den Kurs. Wer mit
14V fahren mdchte, sollte in
jeden Fall einen Begrenzer in
Form einer hbheren Ohmzahl
Im Gasreglerwiderstand ein-
setzen. Andernfalls radiert
man die Reifen runter und
verbringt viel Zeit mit zeit-
raubenden Burnouts auf der
Strecke.
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Oben: Jacky Ickx und Jochen
Neerpasch siegten 1966 auf dem
GT40 mit der Startnummer 60 bei
den 24 Stunden von Le Mans...

Unten: GT40 ,Deutsche
Autozeitung” von Helmut Kelleners
und Reinhold Joest

Links: MK Il von 1966,
gefahren von Mario

=1 Andretti und Lucien
Bianchi

Oben: Der gelbe MK 1l No. 8
mit John Whitmore und Frank Gardner von 1966




™

=

il

o

Ll

| Bt

Loa i__q_'!_'l_':_ -
F‘ '

"a'...1|:|_. 3

Die legendéren
tete...

Wer sie nicht kennt, ist kein echter Motorsportfan:
GT40 im Gulf Design, mit denen man die Porsches rich



MK Il No. 7 von Graham Hill MK Il No.3: Dan Gurney und
und Brian Muir, 1966 Allen Grant, 1966

_ MK Il No.1
Heckansicht des MK I von Danny Hulme und Ken Miles, 1966
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Porsche Carreras traten selbstverstandlich regelmal3  ig beim legendaren Langstrecken-
klassiker an... Hier zwei wunderschone 911er im Figh  t: Der Max Moritz Porsche No0.43

schiebt sich aus dem Windschatten heraus an der No. 44 vorbei. Der Fahrer des gelben
Carreras kann bald den Entenbirzel und die kernige brillende Sportauspuffanlage, deren
beide Rohre wie Schubkarrengriffe aus dem Heck rage  n, bewundern...




Der gelbe 911er No. 41 von 1972 mit dem Michael Key ser,

Jiirgen Barth und Sylvain Garant unterwegs waren: Michael Keyser begriif3t den Morgen
mit neu aufgezogenen Reifen und

' voller Tankfdllung auf Porsche 911.

Hier rauscht Jirgen Barth in die Abenddammerung hin ein.




911 Carrera No. 42

Marvel Mignot und Pierre Mauroy, 1973

® 011 Carrera, No. 63:
8= Georg Loos und
“*% JUrgen Barth, 1973




Ferrari 365GTB/4 Daytona 1973:
Das bekannte, franzdsische Rallye-
Ass Jean Claude Androuet trat mit
Claude Ballot Lena im vom Team
Christian Pozzi vorbereiteten Italo-
GT an. Unvergleichlich: die Musik,

die stereo aus den Doppelauspuffs
unter den Turen klingt!

Die Nummer 71, pilotiert von Cyril
Grandet und Dominique Bardini:
das Design ist mehr als gelungen







Langsam wird es Zeit, die Lichter einzuschalten: De  r bordeauxfarbene Daytona No.

38 von Jean Pierre Jarier und Claude Buchet donnert durch die Abenddammerung.




Am néachsten Morgen erkennt man die edle Lackierung:

Im Sonnenlicht ein glitzernder Eyecatcher der Extra  klasse!



Wunderschoner Daytona von Luis di Parma und Nestor Garcia-Velga.

Wer solch klingende Namen hat muss Ferrari fahren.
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Jim Hunt Magazine — for slotcar use only erscheint immer dann, wenn der Herausgeber Lust und Zeit hat, ein
Magazin zu produzieren. Es ist, bis auf die individuellen Downloadgebihren des Users, kostenlos und werbefrei.

Die Artikel geben die Meinung des Autors wieder. Wem diese nicht schmeckt, muss entweder damit leben oder
darf das Magazin nicht lesen. Wer normalerweise zum Lachen in den Keller geht, wird sich schwer tun, den Mix
aus Information und Entertainment richtig einzuordnen. Ich schreibe fur l&ssige Leute, die Slotten als spal3-
bringendes Hobby betreiben, es aber nicht engstirnig als Religion betrachten. Go easy or go home!




