Traclm—:w N

'~@§ul S. La

Nhssan 355% ' ’
Mercedes i
-. ¢ y

Ausblelen +
Slot- Fahrschule

Jim’s Universum
News & Facts

Fangio’s SLR 300



* 0 #H'# $&" &<
"# S % 6# '$
<= &

‘s / $&

69 ' ##

B 1CD'$ &
-#'# $&>'& E- 'S

"H#H OH#H'H 5 B

'$> # '‘&&

+ '$ +. '$
&#6 $ 9 #

'$$ + $ "S>
& -& ## #H &
##*. ! '

# 0% *$ -
&# '$ =& &&
E:: +H#H$ > &I #
'+ A #S$/

& 3% # B #

"#'/ ' 8'&

# 8 -&

# 8 &# # -
* S #(HI OB

. # F# #B

+ #t 8 -

#+ '$S # #

- &#& %'# '+
"+ '$ #
. 8 8
-& # &9 |/
-& . # ' $
() #$ 8+-#"'+
/ # &-
-# & # #'1'&
# + -9
# ':$ 1 &)
$& # '#
#'$+-# # &&
#$ , $ 98
33 -
- ' & 9 <
= Y
$ *# #
$ > - # # 8 -
+$ ! #
?27&.&%N #"
& $ ! '+
# % @ )
A "#
$' +3 -'$ %
+ @ '#% '$
## 7= &&
+%$ 7 8 + +#

$

/

#
"$
#

#

(

#
$
&

$ " #
$ %"
) ¥ &
#H+
#

#

#H## * 0123 $ 4 #5
&#$
& 1

H#

+

] %l
'$ &
7

/



i el 3RS &

It







Retroperspektive

Jean Rédélé, aus dem franzdsi-
schen Dieppe ist Vater der
Alpine. Der Sohn eines Renault-
Handlers fuhr Anfang der 50er
Jahre Rennen auf einem
getunten Renault 4 CV. 1954
gewann er den ,Coupe des
Alpes®. 1955 baute er ein
kleines Coupé mit Heckmotor.
Er nannte es ,Alpine Mille
Miles“. Nebenbei griindete er
die ,Société des Automobiles
Alpine®. Sein erster Wagen, der
A106 besal? einen 750ccm
Motor aus dem Renault 4CV mit
sagenhaften 21PS. Jean tunte
das Motoérchen auf 38 PS! Ein
Jahr spater konnte man das

Coupé mit 850ccm und einem
Plattformrahmen ordern. Es
folgten Motoren mit 904 bis
948ccm. 1957 gab es das
offene Modell A108.

1959 folgte die Alpine Sport.
Der Plattformrahmen wich
einem Zentralrohrrahmen.
Rédélé nannte diese Version
.Berlinette Tour de France®.

1963: wichtiges Jahr

flr Alpine

Die A110 kam auf den Markt
und die kleine Firma aus Dieppe
trat damit bei den 24 Stunden
von Le Mans erfolglos an: alle
drei Alpines mussten vorzeitig
aufgeben. Die A110 war ihrer
Zeit weit voraus: ein handlicher

Sportwagen mit Zentralrohrrah-
men und Kunststoffkarosserie.

Bei den Komponenten nahm
man viele Teile des Renault R8.
Beim Motor setzte man auf
kompakte, drehfreudige Vier-
zylinder, die im Heck eingebaut
wurden. Hubraume von 1100
bis 1300 ccm und Leistungen
von 65 bis 120 PS standen in
Serie zur Verfigung. Man
munkelt, dass die Werks-
versionen um die 170 PS
freisetzen konnten. Die flotteste
Alpine schaffte Gber 200 km/h,
was fur damalige Verhaltnisse
und in Anbetracht des kleinen
Wagens eine bemerkenswerte
Leistung war. Die A110 im
Motorsport sorgte daflir, dass



der Name ,Alpine“ und somit die Dieser Preis war eine typisch

kleine Firma bekannt wurde.
Die Produktion stieg 1963 von
100 Wagen jahrlich auf
beachtliche 600 Einheiten im
Jahr 1969 an.

Le Mans plus Okopreis

Nach dem Flop von 1963
schaffte das Team 1964 den
17., 20. und 25. Platz.

Zudem gewann man den
~,coupe Annuelle & I'Indice au
Rendement Energetique*.

Das war ein Preis, der daftr
vergeben wurde, dass die
Renner im Verhaltnis zum
Benzinverbrauch das beste
Ergebnis eingefahren haben.

franzosische Erfindung, denn
man hatte damals keinen kon-
kurrenzfahigen Wagen, der die
Ubermacht von Ferrari oder
Aston Martin brechen konnte.
Heute wére so ein Preis mar-
ketingtechnisch interessanter.

Die Alpine A110 erzielte viele

gute Platze und Klassensiege,
konnte aber nie die starkeren
Matra oder Porsche schlagen.
1969 zog sich Alpine von der
Rundstrecke zurtick.

Nur noch Rallye

Man konzentrierte sich fortan
auf Rallyes, was der Alpine sehr
entgegen kam. ,,Automobile
Alpine* war eine eigenstandige
Firma, das Engagement im
Motorsport wurde jedoch von
Renault kontrolliert. Man trat
offiziell als Renault-Werksteam
an. Schnell zeichnete sich ab,
dass man den richtigen Weg
gegangen ist: 1968 Sieg bei der
Rallye Tschechoslowakei und



beim Coupe des Alpes. 1969
stand man dort siegreich auf
den ersten drei Platzen. Die
Alpine A110 war ein groRRartiger
kleiner Sportwagen und konnte
auf kurvigen Strecken alle ande-
ren abhangen. Die Porsche 911
mit ahnlichen Eigenschaften
waren konkurrenzfahig. Leider
war die Sportpolitik in Stuttgart
damals nicht klar definiert.

HOhepunkt 1971

Das Alpine-Team belegte die

ersten drei Platze bei der Rallye
Monte Carlo! Der Schwede Ove
Anderson wurde Gesamtsieger.

Mit ihm als Fahrer und Renault
als finanziellen Untersttitzer ge-

wann man die 1971er Rallye-
Weltmeisterschaft. GroRen wie
Jean-Luc Therier, Bernard
Darniche und Jean-Pierre
Nicholas zeigten ebenso, was
mit der Alpine mdglich war.
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Technische Daten

Motor: Vierzylinder - Heckmotor
Hubraum: 1565 ccm

Leistung: 65-138 (170) PS bei 6000
U/min;

Ventilsteuerung: Stol3elstangen
Zwei Weber-Vergaser
Funfgang-Getriebe

Aufhangung: Einzelradaufhdngung
mit doppelten Querlenkern und
Schraubenfedern (vorne); Einzelrad-
aufhdngung mit Dreieckslenkern
und Schraubenfedern (hinten)
Aufbau:

Zentralrohrrahmen

Karosserie aus GFK

Gewicht: 635kg

Hochstgeschwindigkeit 215 km/h
Beschleunigung (0-100 km/h) in
8,5 sek.



Die fur damals wegwei-
sende GFK-Karosse und
der Gitterrohrrahmen
senken das Gewicht und
bieten dem drehfreudigen
1300ccm Vierzylinder ein
leichtes Spiel.
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JIM HUNT MAGAZINE konnte
eine ehemalige Werks-Alpine
auf einem franzosischen
Alpenpass und anschlief3end
auf den ehemaligen Etappen
der Rallye Korsika testen.

Sonne, Berge, Meer, Dreh-
zahlen und eine Alpine! Welch
Gerat! Klein, fies und schnell
wie die Sau! Der geduckte
Hintern schwebt knapp tber
dem Boden, breite Reifen und
ein sehr hartes Fahrwerk sorgen
fur Fahrspal3, wie es ihn bei
Autos von heute nicht mehr gibt.
Der rassige Sound aus dem
Heckmotor dringt durch das
ganze Auto bis tief in den Helm
und verpasst dem ohnehin
tollen Fahrspald den letzten
Schliff. Franzosen wussten

schon immer, worauf es im
Motorsport ankommt.

Ole Anderson hat Recht: Die
Alpine ist wie ein Samthand-
handschuh: leicht, elegant und
eng anliegend. Wir sitzen in der
Werksversion mit stattlichen 170
PS Leistung. Ein Druck auf den
Startknopf und der hoch ge-
zlichtete Motor beginnt nervos
zu fauchen. Ich spiele mit dem
Gas. Der Motor ist noch kalt, er
nimmt das Gas zunachst zoger-
lich an. Nun lauft er nun runder.
Erster Gang rein, den Ful3 vom
Kupplungspedal und die Alpine

spurtet los. Die kurze Getriebe-
ubersetzung sorgt flir eine atem-
beraubende Beschleunigung.
Schnell in den Zweiten und in
den Dritten geschaltet: eilig
geht’s Uber den franzésischen
Alpenpass. Der Motor dreht nun
sauber hoch. Die Gange kdnnen
unter Ausnutzung des optimalen
Drehmoments ausgefahren
werden. Reifen, Fahrwerk und
Bremsen spielen ihre Leistung
aus. Der Zeiger der Drehzahluhr
peitscht nervos tber seine
Kreisbahn. Der Sound im Heck:
suRRer Wahnsinn! Das Fahrver-
halten des Leichtgewichts ist
kurzum beeindruckend! Die
Kraft des Motors lasst sich bei
12-14V und gekonnter Fahr-
weise perfekt in Szene setzen.



Flach, breit und
leicht: Die Renault
Alpine kommt tief
geduckt unter der
Gartellinie daher.
Das Heck sitzt tief.
| Vorne steht etwas
mehr Federweg zur
Verfligung, um bei
groben Schlagen
die Spur zu halten.
Die ideale Abstim-
mung fur den Ritt
uber winkelige,
- korsische Sonder-
prufungen...
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Da und schon wieder weg.
Sie schoss durch die
Serpentinen, dass man
sehr schnell sein musste,

um ein Foto zu erhaschen.

Im Cockpit maltratierten
korsische Schlaglocher
mein Kreuz. Ich kenne sie
alle beim Namen. Die
Team Slot Alpine ist wie
das Original: die technisch
aufwandig Handhabung
des Werks-Rallyewagens
wurde genau umgesetzt.
Es bedarf geschulter
Mechaniker-Hande, um
die Alpine nach dem Auf-
bau ihrer Wirde entspre-
chend bewegen zu kon-
nen. Eine echte Rennma-
schine, kein Daily Driver,
den man bequem aus der

Garage holt und losfahrt.
Erfahrung in der Aufbereitung,
ist hilfreich, wenn man die Dreh-
zahlen des Motors optimal auf
die Fahrbahn bringen méchte.
Ab Werk ein schones, handge-
machtes und somit individuelles
Modell. Out of the Box perfekt
zur psychologischen Kriegs-
fuhrung: Mit dem Sound bringt
man seine Nachbarn zur Weil3-
glut! Die plarrende Alpine kann
ihre Rennsport-Gene nicht ver-
leugnen. Anstelle von TUV-
konformer Gerduschdammung
wurde auf einen kompromisslos
potenten Motor, eine breite Spur
und niedrigen Schwerpunkt ge-
achtet. Das ,Klangpaket” ist in
Serie heftig herb, wie ein erdiger
Schimmelkase aus der schbnen
Auvergne.



Franzosen haben Geschmack,
aber keinen TUV. Das gilt fir
Kase wie schnelle Autos.

Um das Teil moderat und stil-
echt fahren zu kdnnen, sollten
samtliche lockere Teile geklebt
werden: Karosse abmontieren
und zur Klangprobe sanft schiit-
teln. Kenner wissen, wo es
scheppert, Einsteiger arbeiten
sich peu a peu durch. Lampen-
glaser, Insassen, Inlet, Schei-
ben... Im Chassis sollte der
Motor eingeklebt werden.
Andernfalls zappelt er bei voller
Drehzahl und springt u.U. sogar
wild larmend in seiner Aufhéng-
ung. Die Reduzierung der
Fibrationen schont zudem
Nerven und das Getriebe.

haben wir auf den Felgen ver-
klebt und geschliffen. Die Fel-

gen vorher auf Rundlauf ge-

2 | schliffen und entgratet. Die Ein-
stellung der Spurbreite und des
Federwegs (Karosseriestand) ist
Geschmackssache. Im ruppigen
Rallyebetrieb darf die Alpine
ruhig etwas hoher stehen. Auf
der Rundstrecke und flr Berg-

Die gelben Lichter wurden
nachtraglich eingefarbt, die
Alpine soll original aussehen

Bei manchen Modellen kann es
sein, dass man das Zahnrad
auf der Hinterachse mittig aus-
richten muss, was man am
einseitigen Uberstand der Hin-
terrader erkennt. Diese sollten
gleichmafiig in den den Rad-
hausern sitzen. Die Vorderra-
der mit transparentem Nagel-
lack versiegelt. Die Hinterrader

Durch das tief sitzende Heck
und die Breite Spur liegt die
Alpine wie ein Brett.



rennen darf sie ruhig schon tief
liegen. Hierzu die Steher kiirzen
und das Inlet komplett Gberar-
beiten, damit der Motor bei dem
noch enger werdenden Platz
Raum findet. Das Chassis ha-
ben wir an den Seitenkasten mit
einem Bastelmesser verjlingt,
so dass die Karosse nicht mehr
am Chassis anliegt. Zusammen
mit gelockerten Schrauben
(Minus 1 Drehung) ist die
Karosse entkoppelt und kann
sich in Kurven neigen, was dem
Fahrverhalten und Sound positiv
entgegen kommt.- Den Leitkiel
haben wir mit Unterlegscheiben
vertikales Spiel genommen. Nun
steckt er stabil und tief im Slot.
Noch Ol auf Motorwelle, Achsen
und Fett aufs Getriebe. Fertig!

Unsere aufwandig umgebaute Version flr Rundstrecke
und Bergrennen liegt wesentlich tiefer als die Rall
version, die wesentlich mehr Federweg benotigt

Wir haben das Chassis
seitlich zur Entkoppelung
der Karosserie verjungt
und fahren bleifrei...

ye-
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Streckensperrung: Hervorragend geht die Kehre mit M eerblick
! Im zweiten Gang. Die Alpine dreht voll aus und lass  t sich
spielerisch mit ausbrechendem Heck um die Kurve zir keln.






Der Urkeil Stratos war die aller-
erste Spezialentwicklung im
Rallyesport Uberhaupt. Eigens
daftr gebaut Weltmeister zu
werden. Die Italiener steckten
sehr viele Lira in das anfangs

geheime Projekt. Nur das
Beste war gut genug.
Nicht verwunderlich, dass
man einen Motor aus
Maranello einsetzte.

Die kompromisslos
gedrungene Form, ein
Gitterrohrrahmen und ein
brutal brullender Ferrari
V6 im Heck mit Power
wie ein wilder Stier
verhalf dem Stratos zu
Ruhm, Sieg und Ehre auf
den Rallyepisten dieser
Erde. Einzig die Afrika-
Rallye warf ihn ab.

Weniger toll war die
Tatsache, dass man mit
dem Stratos die haus-
eigenen Fiat Spider des
grol3en Mutterkonzerns
prugelte und auf die
Platze verwies. Aber der
Erfolg gab den Italienern
Recht. Manchmal lohnt
es sich doch, zweigleisig
unterwegs zu sein.



Nach dem furiosen Ritt der
Alpine auf Korsika schippert
unser Testteam weiter nach
Sardinien. Das Wetter nicht zu
heil3, nicht zu kalt. Oben in den
Bergen hat es geregnet. Ideale
Bedingungen fir einen Rallye-

test. Schnell in den Rennanzug.

Unser Beifahrer, ein Held aus
vergangenen Tagen ist bereits
vor Ort. Die Strecken sind fur
uns offen. Helm auf, Schnalle
zu. Der Vierpunkt-Gurt schlief3t

mit definiertem Klicken. Endlich
startklar. Der originale Chef-
mechaniker von damals, heute
ein alterer Herr, ist auch dabei.
Routiniert beflllt er den Tank
und schliel3t nach einem letzten
prufenden Blick zum Motor die
GFK-Haube am Heck. Ich werfe
den optimierten Dino Motor an.
Die 24 Ventile massieren meine
Wirbelsaule. Ein Tritt aufs Gas-
pedal bestatigt: Hier sitzt der
Leibhaftige im Nacken! Der
Zeiger des Drehzahlmessers
tanzt nervos. Wir rollen unter-
tourig die Uferpromenade an
staunenden Rentnern vorbei.
Der Motor verlangt nach Dreh-
zahl! Wir schiel3en wir am rot
durchgestrichenen Ortsschild
vorbei. Eine lange, neu geteerte
Gerade: ideal, um dem Stratos

die Sporen zu geben. Der Motor
dreht blitzschnell jeden Gang
aus. Den Beifahrer verstehe ich
kaum noch. Der Ferrarimotor
vom alten Schlag kennt weder
Gerauschdammung noch
Gnade. Die lange Gerade

mindet in eine winkelige, enge
LandstralRe. Der Belag wird
rauer, die Schlaglocher grofier.
Egal, der Wagen und ich sind
nun warm gefahren.



- .

- Blit ell zirkelt der gedrungene Stratos-durch di
K er heil3er brullende V6 von Ferrari beschleu
de eil in atemberaubendem Tempo.




Der Beifahrer hat die Gegen-
sprechanlage lauter gedreht.
Nun verstehe ich seine Ansage
klar und deutlich. Die Stral3e
wird immer Ubler, die Ansagen
des Beifahrers hektischer. Links
drei mittel Plus. Rechts zwei
doppel Plus... Links zwei eng
schlie3end... alles lauft wie ein
Uhrwerk. Ich folge der beschleu-
nigten Ansage und setze die
Befehle um. Der Stratos fahrt
sich hervorragend prazise. Das
kurze Heck lasst sich kontrolliert
Im Zaum halten. Zisch!!! Eine
Wasserlache und die Sicht ist
weg. Schnell den Wischer ein-
schalten... Was heil3t Wischer
auf italienisch? Der Beifahrer
tippt auf den passenden
Kippschalter an Armaturenbrett.
Der Untergrund wechselt,

endlich Schotter! Nun wird’s
interessant. Die Rader drehen
noch schneller durch, der Dino-
Motor brillt. Ich muss noch
schneller schalten, damit der
Vortrieb nicht verloren geht. Der
900 Kilo schwere Wagen folgt
jedem Lenkbefehl. Den Rest
regelte ich mit dem Gaspedal.
Steine spritzen gegen den
Unterboden. Ich hoffe, das
betagte Material halt.
Schliel3lich ist der Wagen schon
uber dreil3ig Jahre alt... Es folgt
eine lang gezogene Kurve... wir
brechen im dritten Gang quer
mit 110 Sachen durch die
Kurve. Herausbeschleunigen
und schnell in den Vierten,
damit kein Schwung verloren
geht. Nach einer weiteren Schi-
kane geht es vom Schotter tber

eine Linkskurve zurtick auf
Asphalt. Ich bremse spat,
schalte mit Zwischengas in den
zweiten zurlck, lenke schnell
rechts und links: Das Heck
pendelt durch den Lastwechsels
provoziert kurz nach links und
dann flott nach rechts. Im
idealen Driftwinkel geht es mit
Vollgas aus einer Staubwolke
heraus zurlck auf die Landstra-
3e. Was flr ein furioser Wagen!
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Ein harter Tritt aufs Gas und das Heck schwenkt aus . Blitzschnell fegt der Stfatos um jede Kehre. Nurd . as
Fahrkdnnen des Piloten setzt das Limit. Wer es tber  treibt, fliegt schneller ab, als es einem lieb ist. Wer
cool und reaktionsstark bleibt, erlebt den Ritt auf einer brullenden Kanonenkugel. Der méachtige Titan-
Motor entwickelt bereits mit 12 V enorme Kraft, die locker reicht, um Spaf’ zu haben. Wer 14 V anstrszbt,
sollte genau wissen, was er tut! Die kurze, aber br  eite Bauweise des Stratos ist ideal fur winkelige

Bahnen. Was nicht heil3t, dass auf Geraden Langeweil e aufkommit.




Es ist wirklich beneidenswert,
dass Sandro Munari und
Konsorten sogar Geld bekamen,
regelmafig Stratos zu fahren...

Es ging nach ein paar weiteren
Sonderprufungen und mehreren
Durchfahrten von Bergdorfern
zurtick zum Startpunkt ans
Meer. Der Ex-Chefmechaniker
wartete schon auf uns und sein
Baby aus vergangenen Tagen.
Lachend warf er seine Zigarette
weg und 6ffnete geschickt die
Haube des dampfenden Stratos.
Es herrscht mittlerweile Wisten-
klima im Cockpit. Egal, wenn so
die Holle aussehen sollte, dann
fallt die Wahl nicht schwer.

Vom Ex-Chefmechaniker
Paolo ein paar Tricks, wie
man den Stratos selbst
optimieren kann:

Motor:

Der méchtige Titan-Motor ist ein
ausgewachsenes Tier! Zur
Zahmung muss er unbedingt
eingeklebt werden. Andernfalls
kann er voller Drehzahl aus
seiner Aufhdngung springen.

Réader:

Die Vorderradern brauchen eine
Versiegelung, die Hinterrader
einen kurzen Schleifvorgang.
Kleben/Wuchten der Hinter-
reifen auf den Felgen ist
empfehlenswert.

Leitkiel:

Der Leitkiel kann zur spielfreien
Fixierung mit Unterlegscheiben
tariert werden.

Bodenblech
des Lancia
Stratos

Super verbleit:

In die Seitenkasten und unter
die Hinterachse muss ordentlich
Blei. Sonst kommt die Kraft
nicht auf die Strecke. Fahre mit
12 bis maximal 14V!

Schmierstoffe:

Gib Spezialol auf die
Reibungspunkte der Achsen
und Motorwelle. Fett auf das
Getriebe!

Der starke Titan-Motor braucht
Blei um sich herum







So kannte die Konkurrenz den Stratos. Niemand war d  ieser
Urgewalt gewachsen, bis auf eine Handvoll Spitzenfa  hrer,
die diesen Wahnsinn auf vier Radern entsprechend in Szene
setzen konnten...




Der Lancia Stratos HF
gewann 1974 bis 1976
Uberlegen die Rallye-
Weltmeisterschatft.

Der Ur-Stratos wurde bereits
1970 von Bertone entworfen.

Cesare Fiorio bekam zum
Beginn seiner Karriere als
Lancia Motorsportchef ein
besonderes Baby an die Hand.
Mit dem genialen Sandro
Munari, der als Werksfahrer
verpflichtet wurde, gelang es
das Potential des Stratos HF
voll auszuschopfen. Ins Heck
pflanzte man einen Ferrari-
Motor, der ursprtnglich ftr den
Dino 246 GT bestimmt war. In
Serie leistete dieser 2,4l Sechs-
zylinder mit je zwei Ventilen
190 PS und beschleunigte die
GFK-Karosse auf knapp 250

km/h. Der Spurt von Null auf
Hundert dauerte 6,8 Sekunden.

Die Gruppe 4 Rallye-Version
bekam einen Vierventil-Zylinder-
kopf spendiert. 24-Ventile hau-
chten dem Motor tber 300 PS
ein. Markku Alén soll beim Giro
d’Italia einen Stratos mit 420 PS
zum Sieg pilotiert haben.

Das Werk fertigte zudem zwei
Gruppe 5 Rundstrecken-Stratos
mit dem Beinamen Silhouette,
die dank Turboaufladung um die
560 PS stark gewesen sein
sollen.

Weltpremiere

Der Stratos war das erste
Fahrzeug, das ausschlief3lich fur
den Rallyesport gebaut wurde.
Und diesen dominierte diese
Urkeil Gberraschend lange.

Trotzdem: die Mehrzahl der
produzierten Wagen in ziviler
Aufmachung ,Stradale” landete
auf der Stral3e. Knapp 500
Autos wurden gebaut. 400
Stuck waren fur die Gruppe 4
Homologation erforderlich. Die
letzten Stratos wurden damals
in Deutschland fir lacherliche
15.000 DM verkauft. Heute sind
mindestens 100.000 Euro erfor-
derlich, wenn man einen
Stradale haben mdchte. Die
raren Rallyeversionen kosten
locker das Drei- bis Vierfache.




Unsere Teststrecke ging
durch schon gelegene
Bergdorfer und vorbei
an schonen Ausblicken
aufs Meer. Ich habe
nichts davon
mitbekommen, der
Stratos forderte die
ganze Aufmerksamkeit.
Sightseeing kann ich
spater noch in Rente

machen. Stratos fahren Paolo, der ehemalige
nicht! Chefmechaniker

Mirto, ein kostliches Getrank der Sarden
auf Naturbasis. Schmeckt ein wenig nach
Hustensatft, ist aber laut Paolo in kleinen
Dosen bekdmmlich und desinfizierend.
Perfekter Genuss auf Eis und Erkaltungen
mit Halskratzen sind Geschichte! Q.E.D.




Konzept

Ferrari-Motor, ein Fahrwerk mit
dem Radstand eines Mini Coo-
pers und dazu eine leichte glas-
faserverstarkte Karosserie, die
nicht nur durch ihre unverkenn-
bare Keilform Mal3stabe setzt.
So loste der Stratos die Alpine
ab und lehrte der Rallyewelt
jahrelang das Furchten. Der
Stratos war eine puristische
Fahrmaschine: eng, unbequem
und laut, aber uneinholbar
schnell.

In den 70ern gab es keinen
ernsthaften Rallyelauf, bei nicht
ein Stratos siegte.

Diesen Erfolg versuchte man
kommerziell zu vermarkten. Die
meisten Stratos wurden als

Stradale verkauft. Leider mach-
te die Olkrise in den 70ern einen
Strich durch die Rechung.

Das ist nur ein Grund, warum
der Stratos heute bei Sport-
wagenfans zu den begehrtesten
und rarsten Sammlerobjekten
gehort.

Technische Daten
,Stradale“ Stralenversion

Motor: V6-Mittelmotor von
Ferrari, quer eingebaut

Hubraum: 2,412V
Werksversion 24 V
Getriebe: 5 Gang
Leistung: 190 PS Serie;

Hochstgeschwindigkeit:
250km/h

0-100 km/h: 6,8 Sekunden
Abmessungen:

Lange: 375cm, Breite: 175cm
Gewicht: 980 kg

Bauzeit: 1971-1979
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Jim Hunt Magazine testete auf den Spuren der Mille M iglia den
originglen SLR 300 von Fahrerlegende Juan Manuel Fa  ngio.

Scalextric schaffte die perfekte Umsdtzung eines Mei  sterwerks |m
Sportwagenbau im Mal3stab 1:32.
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Der SLR ist ein Meilen-
stein im Sportwagenbau.
Trotz seines Alters hat er
nichts an Schoénheit und
Faszination verloren. Star-
Pilot Juan Manuel Fangio
verhalf dem Stern aus
Stuttgart dazu, dass
daraus einer der erfolg-
reichsten Sportwagen
seiner Zeit, wenn nicht
sogar aller Zeiten wurde.

Der 300 SLR hat einen leichten
Stahlrohrrahmen und eine Aluminium-
Karosserie. Unter der langen Schnau-
ze wummert ein Achtzylindermotor
mit 2983ccm Hubraum, dem der
Kraftstoff direkt eingespritzt und Gber
eine Doppelzindungsanlage entfacht
wird. Daraus resultieren stramme

310 PS, was in Anbetracht des Bau-
jahres 1955 mehr als nur beein-
druckende Fahrleistungen bot. Der
Silberpfeil rannte maximal fast 300
km/h, was bei den damaligen Stra-
Renverhaltnisse an Wahnsinn grenz-
te! Der 300 SLR ist ein Ableger des
Formel 1 Wagens W196 von 1954.
Die oft angenommene Verwandt-
schaft zum 300SL ist lediglich durch
den Gitterrohrrahmen und Alukarosse
vorhanden. Ein damals modernes
Funfganggetriebe mit einem lang
Ubersetzten Schnellgang und 16 Zoll-
Speichenrader mit Mischbereifung
bdrgen fur furiose Husarenritte, weit
entfernt von unserer heutigen Vor-

stellungskraft. Schlie3lich sprechen
wir von den Fahrleistungen eines
Autos aus der Mitte des letzten Jahr-
hunderts. ,Silberpfeil” war und ist kein
plumper Marketing-Gag, sondern er
war und ist Programm!

1955 betrat der Wagen bei der Mille
Miglia erstmals das Rampenlicht des
Motorsports. Der Brite Stirling Moss
mit Beifahrer Denis Jenkinson heizte
mit einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von knapp 160 km/h tber italien-
ische Landstral3en zum Sieg und
schaffte zugleich den Eintrag in die
Geschichtsbiicher des Motorsports:
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Schnellste Mille Miglia
aller Zeiten

Fangio fuhr zugleich die schnellste
Mille Miglia aller Zeiten! Ein weiterer
deutscher Mercedes-Pilot setzte auf
die Unterstitzung eines Beifahrers.
Stirling Moss ballerte mit dem
Achtzylinder nach 10 Stunden und
knapp 8 Minuten Landstral3enhatz
Uber die Ziellinie in Brescia!

Solonummer

Juan Manuel Fangio verzichtete bei
seinem SLR mit der Startnummer 658
auf sprechenden Balast zu seiner
Rechten. Er hat erkannt, dass Stra-
Benrennen zu gefahrlich sind. Er hat-
te erst kirzlich seinen Beifahrer in
Siudamerika bei einem Unfall verlo-
ren. Daher lie3 er den Beifahrersitz
ausbauen, die Karosserie6ffnung
neben sich verkleiden. Hinter ihm war
nur ein spitz auslaufender Hocker,
wahrend Moss zwei auf dem Heck

seines SLR mit der roten, schwarz
umrahmten Startnummern 722 hatte.
Neben Fangio spulte auch der vierte
SLR-Pilot, die deutsche Fahrerlegen-
de Karl Kling (Startnummer 701) die
Mille Miglia als Solofahrer ab. Fangio
lief in Brescia nur wenige Minuten
hinter Moss ein. Er war zwar 24
Minuten vor ihm gestartet, aber
unterm Strich brauchte Fangio ,nur®
30 Minuten langer, was bei dieser

langen Renndistanz und der Solo-
fahrt seine fahrerischen Qualitaten
mehr als eindrucksvoll unterstrich.

Doppelsieg flur Mercedes

Juan Manuel Fangio landete
heldenhaft auf dem zweiten Platz!
Doppelsieg fur Mercedes bei der Mille
Miglia! Die Erfolgsgeschichte des 300
SLR setzte sich bei den prestige-



trachtigen StralRenrennen der
damaligen Zeit fort: Sieg bei der
sagenumwobenen Targa Florio, dem
Eifelrennen und der schwedischen
Grand Prix Tourist Trophy!

Gluckwunsch!

Wir heben die Champagner-Glaser
auf den 300 SLR, seine deutschen
Ingenieure der Nachkriegszeit und die
damaligen heldenhaften Rennfahrer,
die aus einem ganz besonderen Holz
geschnitzt waren.

Treffpunkt Brescia , vor 7 Uhr
morgens: 52 Jahre nach der fur
Mercedes so erfolgreichen Mille
Miglia stehen wir nun am Start.
Es ist fir uns eine besondere
Ehre einen aul3erordentlichen
Wagen von Schlage eines
Mercedes 300 SLR testen zu
durfen. Was ein Crash bedeuten
wurde? Die Zerstorung unbe-
zahlbar wertvollen technischen
Kulturgutes eines kleinen
Industrielandes, dessen Autos
weltweit begehrt sind, weil sie
einfach die Besten sind. Der
Actros Renntransporter steht
auf der Piazza. Die Ladebord-
wand senkt sich mit typischem
Hydraulik-Surren. Die Spannung
steigt. Da ist er: Der SLR 300.
Ein Wunderwerk der Technik!






Die flache Bauweise, die lange
Schnauze mit asymmetrisch
angeordnetem Hocker auf der
Haube, der in einem elegant
geformten Luftungsgitter vorne
auslauft. Das breite Maul, das
unter dem Stern durch ein
grof3zugiges, schwarzes
Luftungsgitter den méchtigen
Achtzylinder kuhlt. Die beiden
iImposanten Flammrohre, die
aus der seitlichen Kiemen
rechts wie Orgelpfeifen heraus
ragen. Wie ich mich tber ihren
Klang freue. Ich bin gespannt
wie ein kleines Kind! Die
Formenbaukunst der elegant
geschwungenen Alukarosserie
lasst das Herz hoher schlagen.
Wenn man an den heutigen
Einheitsbrei auf den Stral3en

denkt, wird man schwermiuitig.
Die schlanken Ausbuchtungen
an den vorderen Kaotfligeln, das
kennt man vom 300SL. Was fur
ein Wagen, ich kann mich gar
nicht satt sehen. Die beiden
elliptisch geformten Schein-
werfer sind mit konkaven Gla-
sern abgedeckt! Der Fahrer sitzt
hinter einer Scheibe, die ihn
umgibt, aber nicht vor dem Wind
versteckt, wie es bei den mei-
sten Roadstern der Neuzeit
leider tblich ist. Hinter dem
Fahrer befindet sich ein spitz
auslaufender Hocker, der die
Stromlinienform des nach oben
herausragenden Piloten
korrigieren soll. Die elegante
Formensprache ist genau nach
meinem Geschmack!

Die Heckleuchten sind schmale
Schlitze, ebenso ahnlich wie
beim 300SL. Das Highlight: die
Réader! Drahtspeichenfelgen mit
Fligelschrauben an den Naben!
So mussen Rader bei einem
Klassiker aussehen. Keine
Niederquerschnittreifen! Damals
kannte man so etwas zum
Gluck noch nicht. Breite,
voluminése Gummirundlinge,
die ein schickes Bauchen
werfen. Hinten machtig breite
Walzen, vorne etwas schmaler.

Ich darf mich ins Cockpit setzen.
Das Lenkrad erinnert an das
Steuer eines alten Dampfers.
Der Durchmesser des Vier-
speichen-Ruders mit Holzkranz
Ist gewaltig! Hier muss noch



richtig hart gearbeitet werden!

Der Chef-Mechaniker gibt den
Blick auf das Aggregat frei. Er
kontrolliert den Olstand und den
Sitz der Kerzen. Hier und da,
zieht er eine Zundkerze nach.
Wir bestaunen einstweilen den
den machtigen Achtzylinder.
Was fiir ein Ding! Endlich
kommt der grof3e Moment:
Motorstart! Der Klang des Acht-
zylinder lasst vieles verblassen,
was wir bisher gehort haben.
Machtig wummert er aus den
dicken, seitlichen Flammrohren.
Die Ventile klimpern, der Tech-
niker driickt nun auf das Gas-
gestange: Nun wird es richtig
laut! Wohnortvertragliche
Dezibel kannte man damals zu
unserer Freude noch nicht.
Pl6tzlich eine fette Fehlziin-
dung. Die Leute im Stral3encafé

staunen. Der Ober lasst vor
Schreck sein voll beladenes
Tablett fallen. Die alten Italiener
haben langst ihre Spielkarten
beiseite gelegt und bestaunen
neugierig mit feuchten Augen
den SLR. ,Mama Mia!* tont es
aus der Rentnertruppe. Die
alten Zeiten sind mit dem SLR
fur einen Augenblick hierher
zurtick gekehrt. Nun spricht der
Motor richtig flott auf die Gas-
stolRe an. Der Mechaniker gibt
dem Achtzylinder mehr Dreh-
zahl. Die alteren Herren jubeln,
als hatten sie im Lotto gewon-
nen. Mir laufts kalt den Ricken
hinunter. Die Nervositét steigt,
als musste ich gleich wie Fangio
die Mille Miglia auf Zeit fahren!
Der Motor wird abgestellt. Der
Olstand nochmals kontrolliert.
Dann kann es losgehen!

Ich klettere in das Cockpit und
zwange meine Beine am grofl3en
Steuer vorbei. Es hat einen
Durchmesser wie ein Schiffsru-
der. Der Techniker erklart mir
die Schaltung und die Tatsache,
dass ich Zwischengas geben
musste. Als ob ich das nicht
wusste. Der Mechaniker wirft
erneut den Achtzylinder an, der
nun im Standgas ruhig vor sich
hin brabbelt. Die Rentner geben
mir Uber wilde Gesten zu verste-
hen, dass ich dem Motor auf
den Kopf steigen solle. Ein Tritt
und die betagten Fans flippen
aus wie kleine Kinder! Ich liebe
Italien! Ein erneuter Gasstol3
und ich lege den ersten Gang
ein. Los geht’s: Die fetten
Flammrohre zu meiner Rechten
blasen nun zum Konzert! Die
abgesperrte Strecke wurde mit



Strohballen eingefasst. Leute
mit kleinen Fahnchen am Rand
winken und freuen sich dabei

zu sein. Der Stadtrundkurs ist
iIdeal, um sich mit der Charak-
teristik des SLR vertraut zu
machen. Unglaublich, wie pra-
zise sich dieser Oldie lenken
lasst. Es bedarf viel Arbeit am
Volant. Meine Lederhandschuhe
gleiten tber den Holzkranz. Ich
muss mehrfach umgreifen, um
die Kurven meistern zu kénnen.
Zeit fur mehr Gas! Stramm spur-
tet der SLR nach vorne. Der lan-
ge Radstand sorgt fur einen
ruhigen Geradeauslauf, der
hohe Geschwindigkeiten ermdg-
lichen dirfte. Carabineris lotsen
mich und unser Begleitfahrzeug
aus Brescia ins Hinterland. Die

kurvigen Stral3en machen
machtig Spal3. Der Sound ist
gewaltig. Es macht Spald mit
Zwischengas zu schalten. Nun
kommt eine lange lberschau-
bare Gerade. Die Carabineris
auf ihren Guzzis dricken auf die
Tube. Ich ziehe nach und an
ihnen vorbei. Die Beschleuni-
gung druckt mich in den Sitz,
was ich von diesem alten
Wagen nicht erwartet habe.

Die Getriebelbersetzung ist
geschickt gewahlt und bietet
einen satten Abzug von unten
heraus und eine ordentliche
Topspeed. Der Motor lauft
sauber und ruhig. Klasse gel6st.
Mit Magnet geht der SLR ab wie
eine Rakete. Ohne Neodym-
Sauger muss ordentlich Blei

unter die Hinterachse. Platz ist
genugend vorhanden. Klassiker
sollte man in jedem Fall mit
reduzierter Spannung um die 10
Volt fahren. lhre schlanke
Bauweise und die Reifentechnik
verlangt nach einer behutsam-
eren Beschleunigung als moder-
ne Sportwagen. Was aber keine
Langeweile aufkommen l|asst.
Im Gegenteil: das wunder-
schone Fahrbild des SLR ist ein
Traum. Wer so ein Auto benutzt,
um im Raketentempo um die
Bahn zu ballern, um dieses
fabelhafte Slotcar an die nachs-
te Wand zu schief3en... dem
sollte lebenslang der Slotfiihrer-
schein genommen werden und
ein unbefristeter Urlaub auf
Alcatraz winken.



Der Motor sitzt beim Scalextric
SLR asymmetrisch angeordnet,
direkt vor dem Fahrer. So eine
versetzte Anordnung kennt man
bereits aus dem Maserati MC12

und sie bereitet keine Probleme.

Der Silberpfeil ist ausgependelt
und lasst sich sehr kontrolliert
manovrieren.

Ohne Magnetbetrieb reicht eine
doppellagige Bleieinlage im
Magnetschacht. Dazu die
Hinterreifen leicht anschleifen
und es kann los gehen. Damit
l&uft der SLR bei 10 Volt
perfekt. Es beschleunigt schon
und lasst sich in Kurven elegent
um die Kurven werfen.
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Sers Alex,

Danke! Wir werden unser Bestes
geben, um Dich nicht zu enttdu-
schen. Weiterhin viel Spal3 mit
unserer Slot-Lektire!
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brauchen
zum Gewichtsausgleich fur
das Aggregat im Bug Blei im
Bereich um die Hinterachse,
um Grip aufbauen zu kénnen.

brauchen
Blei um den Leitkiel, um beim
Beschleunigen durch das
Grip unterstiutzende Gewicht
des Motors auf der Hinter-
achse nicht aus dem Slot
gehebelt zu werden. Das gilt
auch fur diesen Allrad..
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Fahrschule Blel

Viel Erfolg beim Uben.
Das wird schon!

Als Gegenwert erhélt man
im Gegenzug zum schie-
nenhaft erscheinenden
,Eisenbahn-Fahren” ein

realistisches Fahrbild,
mehr Fahrspal3, Heraus-
forderung und das Ticket
zum fortgeschrittenen
Slotter.

Die Tatsache, dass ein mit
Gewichten gut praparier-
tes Auto etwas langsamer
Ist als eines mit Magnet-
sauger, kann man zugun-
sten der besseren Fahr-
dynamik verschmerzen.
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Jim Hunt Magazine — for slotcar use only erscheint monatlich. Es ist, bis auf die individuellen Downloadgebiihren
des Users, kostenlos. Die Artikel geben die Meinung des Autors wieder. Wem diese nicht schmeckt, muss
entweder damit leben oder darf das Magazin nicht lesen. Wer zum Lachen in den Keller geht, wird sich schwer
tun, den Mix aus Information und Entertainment richtig einzuordnen. Wir schreiben fiir lassige Leute, die Slotten
als spal3bringendes Hobby und nicht allzu engstirnig betrachten!




