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Der Leser an Bord |

Bisher kannten wir sie nur durch
nette Fanpost und Leserbriefe. In
dieser Ausgabe bringen sich einige
Jim Hunt Magazine Leser ein. Ein
wunderschéner Scratchbuild-Ami-
schlitten vom Martin S. wird vor-
gestellt. Ronny aus Berlin steuert
ein sagenhaft schon gemachtes
Werkstatt-Diorama bei, das Martin
S. entworfen aber er gebaut hat.
Benny lasst uns in seine Garage
blicken und zeigt uns seinen 997er
Porsche, den es so nicht zu kaufen
gibt. Last but not least malt Dr. A.
Wenner Striche auf den Asphalt.
Der Chemiker stellt Versuchsreihen
vor, mit denen er dem optimalen
Grip auf die Spur gekommen ist.
Danke fiir die interessanten Beitra-
gel Dazu gibt es das bewdhrte Jim
Hunt Magazine Format: Infotain-
ment rund um interessante und
schone Slotcars sowie den dazuge-
hérigen Produkten.

Im Test haben wir wieder ein paar
richtig heiBe Granaten am Start:

Der Top Fuel Nissan mit Carbon-
fahrwerk wird heif diskutiert. Wir
haben ihn gefahren und sagen, wie
das Teil wirklich geht. Drei aktuelle
Le Mans Prototypen von Avant Slot
mit technisch feinen Losungen wur-
den scharf von uns gefahren.

Der neue Lamborghini Gallardo 6T3
von Ninco und der Mosler MT900
GTS im Windschatten im Test.
Freude groBvolumiger US-Boliden
kommen mit dem Ford Mustang und
dem Chevrolet Camaro auf ihre
Kosten. Ich habe noch immer das
Briillen der Achtzylinder in den
Ohrenl Fiir Herrenfahrer, die nicht
nach dem Preis fragen: Bugatti
Veyron und Porsche Carrera GT von
Auto Art. Wir waren damit auf dem
Schloss-Grand Prix unterwegs. Fiir
Geniefer und Sammler: zwei neue
wunderschéne 6GT40. Der deutsche
Scalextric-Importeur brachte den

ersten der hauseigenen Dreierreihe
auf die Bahn. Der britische Handler
Slotcity lies ebenfalls eine schicke
und limitierte Version des GT40
auflegen. Passend dazu stellen wir
ein einzigartiges GT40 Buch vor.

Revell hat E-Types am Start. Wir
fuhren diese Speedcats bei Flug-
platzrennen in den USA. Freunde
des Driftwinkels werden mit dem
auf 1000 Stiick limitierten Lancia
Fulvia von Team Slot verwshnt. Ein
handgemachtes Resinemodell, quasi
ist jeder Wagen ein Unikat. Ninco
legte den Porsche 550 Spider in
Panamericana-Version auf. Wir fuh-
ren diesen Meilenstein artgerecht.
Ein geniales Werkzeug von Scalex-
tric kam auf den Markt. Dann noch
unser Gewinnspiel: Wir verlosen
drei Slotcars! Viel SpaB auf den 132
Seiten der Friihjahrausgabe No.6!

iingen Relluer
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Scalextric Deutschland GT40 aufgelegt. Uber das agile Fahrver- nur der Vollstandigkeit halber

halten des Superklassikers braucht erwahnt. Zur fabelhaften Optik sagen
Der deutsche Scalextric Importeur hat ~Man kaum Wortg zu verlieren. Dass wir pichts und lassen unsere Bilder
die erste Auskoppelung von drei auf der Wagen bereits out o_f bo?< der . dafar sprechen...
je 2000 Stiick limitierte Ford GT40 ~ Hammer auf der Rennpiste ist, sei

Der GT40 in ,,A Version“:
Deko-Box, Sammelkarte
plus Staubschutzhaube.

Flashback to future:

Die kommenden beiden Versionen
sind bereits im JHM No.5
(Messebericht Spielwarenmesse)
als Prototypen abgelichtet.
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s - Der GT40 ist pradestiniert, Striche auf den
. Asphalt zu malen. Sein Potential ist hoch,

der FahrspaBB enorm. Eines der besten

Serienslotcars out of the box.
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smemion A

Entziickende Ansicht: Breites Heck und
——————— die nur einen Meter hohe Dachkante. Das
potente V8-Aggregat in Sidewinder-
Anordnung schnurrt angenehm ruhig. Das
Getriebe ist auf Durchzug und Geschwin-
digkeit ausgewogen libersetzt.
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Ninco Deutschland Cup 2008

Auch im Jahr 2008 gibt es wieder den
Ninco World Cup. Ein Team aus
Deutschland kann sich hierfir im
Rahmen des Ninco Deutschland
Cups qualifizieren. Dieser wird von
CARS & CO COMPANY und Ninco
gemeinsam im November organisiert.
Am Ninco Deutschland Cup kénnen
die Teams teilnehmen, die sich vor-
her in einem der Qualifikationslaufe in
Deutschland durch einen Sieg quali-
fiziert haben. Es kénnen sich Fach-
handler, Renncenter und Clubs bei
CARS & CO COMPANY bewerben
um diese Qualifikationslaufe auszu-
richten.

»Die Auswahllaufe und der Deutsch-
land Cup sind Langzeit Rennen.
Genaueres wird vom jeweiligen Aus-
richter festgelegt. Generell gilt, nach
vorgegebener Zeit (durch den Aus-
richter) wechselt das Team die Spur.
Fahrer und Streckenposten wechseln
sich dabei in der Funktion ab.

»Alle Rennen werden auf einer Ninco
Rennbahn nach vorgegebenem
Layout ausgetragen. Das Layout far
das jeweilige Rennen wird eine
Woche vor dem Start veréffentlicht.

Uns ist es wichtig, dass die Ninco
Rennen den ambitionierten Fahrer
ansprechen und in einem sportlich
professionellen Rahmen stattfinden.

»Warum geheimes Layout?

Der Heimvorteil soll reduziert werden!
»Warum Begrenzung im Tuning?
Wir wollen die besten Fahrer und
nicht die besten Tuner!

Bewerbungen an:

CARS & CO COMPANY,
eMail: info@carsandco.de

M. Schumacher goes
Superbike

Michael testete nach sieben F1 WM-
Titeln seine Rennfahrerqualitaten auf
zwei Radern. Auf einer 178 PS star-
ken Honda Fireblade trat er heimlich
bei einem Superbike Rennen in Un-
garn an und fuhr auf Ideallinie als
bester Amateur auf Platz drei. Im
Feld von 25 Teilnehmern reihte er
sich direkt hinter den beiden Siegern,
den Osterreichern Martin Bauer und
Andi Mecklau ein und musste aufs
Treppchen. Aus Angst vor Presse-
rummel verzichtete er auf die Sieger-
ehrung. Angeblich will er die gesamte
Serie bestreiten. Wir sind gespannt!
Nach diesem furiosen Ritt durfte das
heimliche Mopedfahren Geschichte
sein. Egal ob F1, Superbike oder im
Taxi, brenn die Jungs gescheit daher!
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Buchvorstellung:

Ford GT Sensationelle
Die Geschichte einer Lektiire!
Rennsportlegende

Der amerikanische Supersportwagen
Ford GT hat alles, um dieser
Bezeichnung gerecht zu werden: Viel
PS, unendlich Drehmoment und ein
spektakulares Aussehen. Und er hat
eine lange Geschichte. Der Ford
GT40 durchbrach als erster Renn-
wagen in Le Mans die magische
200mph-Marke (mehr als 320 km/h).
Von 1964 bis 1968 wurden gerade
mal 134 Exemplare des gedrungen-
en, gerade einen Meter hohen Sport-
wagens gebaut. Mit ihm hat Ford
Rennsportgeschichte geschrieben. Er
wurde zur Legende, als er im Jahr
1966 die Vorherrschaft der Ferraris
beim 24 Stunden-Rennen von Le
Mans brach und die ersten drei
Platze belegte. Nie zuvor hatte ein
amerikanischer Rennwagen in
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Buchvorstellung:
Ford GT

Die Geschichte einer
Rennsportlegende...

Sensationelle

Lekttire!

Die dazugehdrigen Slotcars sind natirlich nicht im Lieferumfang des Buches enthalten, sie stammen aus unserem Archiv.

Le Mans gewonnen. 2004 lie3 Ford
die Tradition wieder aufleben und
stellte mit dem neuen GT einen
faszinierenden Sportwagen im Geist
des GT40 vor. Er verfugt Gber 550 PS
und kommt in weniger als vier Sekun-
den von Null auf Hundert — und das
mit Normalbenzin! Mit 170 000 Euro
ist der Ford GT sogar ein Schnépp-
chen im Vergleich zu seinen Kon-
kurrenten von Porsche, Ferrari oder
Lamborghini.

Adrian Streather hat die Geschichte
dieser Rennsportlegende nachge-
zeichnet und eine einzigartige Renn-
sportdokumentation mit faszinieren-
dem Bildermaterial vorgelegt.
Technische Daten:

Adrian Streather. Ford GT. Die
Geschichte einer Rennsportlegende.
232 Seiten, ca. 520 grdBtenteils
farbige Abbildungen, gebundenes
Format 255 x255 mm mit Schutz-
umschlag. € 39,90

ISBN: 978-3-89880-838-5
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Slot City FORD GT40 MK1
SCHLESINGER 2007

Slot City aus GroBbritannien lies
diesen wunderschénen Ford GT40
bei Scalextric in einer limitierten Auf-
lage von 1500 Stlick produzieren.
Der Wagen folgt dem Original, das
immer noch bei historischen Rennen
durch namhafte Piloten gesteuert
wird. 2007 gewann dieser schdne
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Wagen den Grand Prix von Valletta Limited Edition: 1500 Stiick
auf der Mittelmeerinsel Malta. 2008 Nur bei: www.slotcity.co.uk
wird er bei historischen Rennen in -
Europa im Einsatz sein. P
Das Mlod_ell kann ausschlieBlich bei M o .,_#j
Slot City in U.K. bezogen werden. |

Man beachte die jedoch die Stlick- e
zahl. Wer sich beeilt kann noch einen
ergattern. Eine wunderschéne Ausga-
be des bekannten Klassikers.

Wir fuhren den Slotcity GT40 auf Malta. Unter der sengenden Mittagssonne

rduberten wir tiber die kurvigen StraBen der Mittelmeerinsel. Genuss pur.

il
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Slot City FORD GT40 MK1
SCHLESINGER 2007...

“-";f <
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s Sokleadegit

... und das Modell.

Fotos: Thanks to Carl, Slotcity U.K.
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Bernds neuer Kameraturm

Auf dem Knittkuhl-Ring gibt es nach
mehrstindiger Bastelzeit einen neuen
zeitgendssischen Kameraturm! Fette
Respekt-Credits von der Redaktion
flr diese schéne Bauwerk, Bernd! An
Dir ist ein Zimmermann verloren
gegangen!

R - N T - LU e e 3

Perfekt integriert sich def Kéméra-HoIzturm in die schon
gestaltete Naturrennstrecke! Das vergammelte Rennplakat
aus alten Tagen setzt einen Akzent in Sachen Detail-Liebe!
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Nachtrag zu No.5

Im letzten Heft war Silverstone als Ort  sen Luxusobdach. Zudem herrsche greift er am Lagerfeuer gerne zur
fiir Jim Clarks Todesrennen angege-  dort Rauch- und Spielverbot, was ihm  Gitarre. Unsere Synapsen erinnern
ben. Der Mortalitatsexperte Georg, nicht so entgegen kommt. Abends sich noch immer an diesen Abend!

der eigentlich Jirgen heiBt hat uns
darauf hingewiesen, dass das Idol in
Hockenheim zu Tode gekommen ist.
Danke fir diesen traurigen Hinweis.
Wir haben unseren Fehlerteufel
bereits gertgt. Er putzt nun fir einen
Monat die Testbahn.

Die Redaktion.

Kerke was here!

Der rasende Hollander Kerke van der
Dope war zu Gast an unserer Club-
bahn. Nach einem harten Trainings-
tag, Bier und WeiBwdursten entspann-
te er sich am Lagerfeuer. Unsere Ein-
ladung ins Grandhotel am Tegernsee
hat er dankend abgelehnt. Kerke zog
es vor in freier Natur, auf dem Zelt-
platz an der Rennstrecke zu nachti-
gen. Er fUhle sich umgeben von Gras
eindeutig besser als in einem pompd-

-
Kerke inhaliert Raggae-Musik am
Lagerfeuer neben der Rennstrecke.
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Porsche 935 K3 BP

Der Turbo im Hause Fly arbeitet mit
maximalem Ladedruck. Die Spanier
bringen erneut eine Variante des
Dauerlaufers 935 K3 auf den Markt.
Der schwarze Wagen kommt trotz
gelb-grin gestreiftem Farbkleid eher
dezent daher. Wir fuhren den Wagen
und waren erneut von seinen Fahr-
leistungen begeistert. Eine ausfihr-
liche Vorstellung dieses heldenhaften
Gerates gibt es schon im JHM No. 3
auf unserem Server.

Dauerbrenner Porsche 935 K3: Auch im dezenten BP-Renntrimm ein sagenhaftes Automobil.
Das Klingeln und Fauchen des Doppelturbos sorgt fiir Respekt bei Fahrer und Konkurrenz.
Tuner Fly bietet damit Slot-Privatiers einen preisglinstigen Einstieg in diese Wagenklasse.
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Scratchbuild Slotcar
Contest 2008

Der 3. Contest des Scratchbuilt
Slotcar Forums war ein voller Erfolg.
Immerhin 16 Teilnehmer haben ihre
Werke prasentiert. Teilnehmen
konnten am Contest alle Umbauten
auf Basis von aktuellen Carrera
Modellen (alle Evolution / Pro-X/
Digital132). Von historisch akkuraten
Nachbauten bis zu reinen
Phantasieautos war alles vertreten.
Insgesamt war der Muscle Car Sektor
sehr dominierend. Beliebtestes
Modell im Contest war eindeutig der
Plymouth Roadrunner, den immerhin
6 Teilnehmer umbauten. Trotzdem
war jede dieser Umbauten einzigartig.
Daneben wurden Modelle wie der
Dodge Charger, die Corvette,
mehrere Mustangs, der Ford Torino
Talladega und ein Hot Rod gezeigt.
Das Starterfeld bereichert haben
auBerdem ein Opel Commodore, ein
Porsche Carrera GT3 sowie ein
Maserati MC12.

Technisch war der Contest auf einem
hohen Niveau. Es wurden Decals
selbst erstellt und gedruckt, Chassis
umgebaut oder gleich komplett neu
gebaut und Karosserien aufwandig
umgestaltet und lackiert. Viel Auf-
wand wurde daneben auch in die Pra-
sentation der Autos gesteckt, wie be-
sonders am Siegerauto, aber auch an
anderen Autos, deutlich wird.

Siegerehrung

1. Platz: Ronny und sein Ford Torino
Taladega Surfmobil

Danke flr Text und Bilder an Martin Schwérer /Scratchbuildforum

2. Platz: Christophs Mustang GT

3. Platz: Jirgen und sein Dodge
Daytona Funny Car , The Joker*
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Seat, Lada, Fiat?

Slotman Bernd hat diesen Rallye- normal, dass Fiat seine Karossen .
klassiker aus Spanien importiert. Zu ~ nhach dem Modellende in Lizenz ' A :,)
bauen lies. Hier die Bilder: e T s

Zeiten des Ostblocks war es ganz

machen solle.
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Sende die richtige Antwort mit Name,
Alter und Anschrift an:

jim-hunt-zockbox@gmx.de

Beantworte folgende Frage:
Welchen Kosenamen hatte der
erste Rallye-Escort und warum
wurde er so genannt?

Teilnahmeberechtigt sind alle Slotter.
Bohlens Mami darf nicht mitspielen.

Teilnahmeschluss ist der 21.05.2008
Mitternacht.

Bei mehreren richtigen Einsendungen
entscheidet das Los. Die Gewinner
werden per E-Mail benachrichtigt.

Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.




Exklusiv:
Neuer GT3 Lambo
von Tuner Ninco

Moderne Helden der Langstrecke B

Lamborghini Gallardo GT3
vs. Mosler MT900




Ninco griff zum Uberfélligen Schritt
und legte die Sportversion des Lambo
Gallardo auf. Die zivile Ausfiihrung
gibt es langst von AutoArt. An die
Version mit monstrésem Heckfllgel
und Sponsorenbedruckung wagte
sich unverstandlicherweise lange Zeit
kein Hersteller. Endlich die Erlésung.
Der GT3 Stier steht endlich auch auf
der Slot- Piste. Im Renngeschehen ist
der Wagen erfolgreich unterwegs.
Tuner Reiter aus unserem Nachbar-
landkreis in Oberbayern gibt dem
Wagen den letzten Schiliff, um ihn fur
die Rennstrecken der Welt entsprech-
end vorzubereiten. Es werden ledig-
lich ein paar relevante Komponenten,
die es fur den Rennsport braucht,
getauscht: Ein Bodykit, Frontsplitter,
Schirzen, Heckfllgel, Felgen, Aus-
puffsystem, Spezialsitz und Kafig, der
im Falle eines Crashs schitzt, geh6-
ren zum Package. Der Motor bleibt
wie er ist. Das spricht nur fir die hohe
Qualitat und Motorsportnéhe, die
Lamborghini ab Werk ausliefert.

Tracktest: Moderne Helden der Langstrecke

- =

Vielleicht ein Indiz flr den stattlichen
Startpreis. Dass Audi den Ton angibt,
ist bei der Technik nicht wegzudis-
kutieren.

Techniktransfer

Aluminium bei Spaceframe, Kaross-
erie und Motor. Die Handschrift von
Audi. Die Lambo-Karosse ist zudem
mit Thermoplast-Kunststoffparts aus-
gefuhrt, um das Gewicht nochmals zu
senken. Das Kampfgewicht liegt bei
stattlichen runden 1200 Kilogramm. In
Relation zu den Eckdaten des V10
Mittelmotors verhalt sich das Gewicht
eher als moderate GrdoBe. 4961ccm
Hubraum, 535 PS bei 7800 Umdreh-
ungen stehen an. Wirde dieses Agg-
regat in einen etwa 1200 Kilo schwe-
ren Mittelklasse-Golf stecken, kann
man sich vorstellen, was abgehen
wuirde. 510 Newtonmeter stehen bei
4500 Touren an. Dass dies flir enor-
men Durchzug sorgt, sei nur der Voll-
standigkeit halber erwahnt. Damit die
Kraft auch auf die StraBe kommt,
steht der Stier auf méchtigen 11x18

Zollern aus Magnesium und rollt auf
Rennslicks in der Dimension 300/650-
18. Verzogert wird mit vier innen be-
lGfteten Brembo-Greifzangen. Diese
krallen sich in Scheiben der Pizza-
gréBe 375x32 mm vorne und 335x
32mm hinten. Ein sequenzielles 6-
Gang Renngetriebe, das Uber Lenk-
rad-Paddels gesteuert wird, reiBt die
Gange durch. Damit nichts Uberhitzt,
sorgen drei WasserkUhler und ein
Olkiihlsystem fiir Motor und Getriebe
fir Entspannung. Ein Renn-ABS
steuert Traktion und Bremse.



Lamborghini Gallardo: Dynamische Keilform, ein Styling wie
es nur Italiener kénnen. Der Rennstall Reiter aus Oberbayern

hat den Lambo zum GT3 gemacht und mischt mit einem
illustren Fahrerfeld die internationale Szene auf.

-
L s -

Der Ninco Lambo besitzt alle Talente

.=~ des Vorbilds, Wenn er auch im Ver-

gleich dazu glnstiger zu haben ist.

- Die Optik ist mehr als gelungen, seine
~— Proportionen fallen stimmig aus. Das
~ Fahrverhalten ist ausgewogen. Mit

- Magnet eine Bodenrakete, der Haft-

verstarker wirkt wie ein Uberdimen-
sionierter Diffusor mit Kleberquali-
taten. Ohne Magnet wird’s spannend.
Haben die Ninco-Tuner ihre Hausauf-
gaben gemacht? Knappe Antwort. Ja!
Der Wagen lauft sehr ruhig und kann
sogar ohne Blei gut bewegt werden.
Bravo! Schleift man die Hinterrader
leicht an, wird der Vortrieb merklich
besser und das Teil geht ab wie es
schoéner nicht sein kdnnte. Die
Vorderradern bleiben unversiegelt,
weil keine stérenden Tendenzen in
Kurven zu erkennen sind. Klasse! Wir
parken je 2,59 Blei in die vorderen
Drittel der Seitenkasten, was den
Abtrieb steigert. Das leichte Seiten-
spiel der Achsen wird Kkorrigiert.
Entweder figt man Spacer ein und



erhalt die enorme Spurbreite. Wir zur Sache zu gehen. Eine super
kirzten beide Achsen um einen 1imm.  Wahl, wie wir meinen. Bei 12 Volt
Dadurch passen sich die 18 Zoll ' - P ,Irr_;_i
Felgen perfekt in die Radhauser ein. _...f
In den kleinen Spalt zwischen hinter-

em Radlager und roten Begrenzer,

der die Hinterachse fUhrt, flgen wir

einen hauch-diinnen Plastikspacer

ein. So lauft der Gallardo noch besser & =
als er es ohnehin schon out of the
box tut. Auf das Ritzel geben wir
etwas Tamiya-Ceramic Fett aus dem
RC-Car-Bereich. Den Motor haben
wir vorsichtshalber mit Sekunden-
kleber in seiner Aufhdngung fixiert.
Dadurch werden Schwingungen in
Volllastbereich eliminiert, die Kraft
geht sauber vom Motor auf das
Getriebe und weiter auf die Reifen.
Der NC-6 Motor geht sehr heftig aber
zugleich ausgewogen wie der lauf-
kultivierte V10 des Originals zur
Sache. Ordentliches Drehmoment flr
satten Durchzug und sehr gute

Passgenau fiigen sich die Rader in die Kotfliigel ein. Die
Spitzenleistung, ohne unkontrolliert Keilform des Lambos ist aus jeder Perspektive eine Schau!



Tracktest: Moderne Helden der Langstrecke
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So haben wir unseren Lambo

Super: Aufgerdumte Kabelfiihrung magnetfrei aufbereitet:

mit eingebauter Leitkielzentrierung
schon ab Werk PR

= '

» Magnet raus

* Motor in Halterung verklebt

» Achsen mit einer Trennscheibe je
1mm gekdlrzt; Seitenspiel ist weg

» Achsen gedlt

» Getriebe gefettet

» Kabelfihrung gequetscht, damit
die Strédnge nicht mehr heraus
rutschen kdénnen

* Hinterrader angeschliffen

» Spacer zwischen Lagerbuchse und
roten Halter gebaut

Pb = « Je 2,5¢g Blei im vorderen Drittel der

i Seitenkasten

So soll es sein! Bereits out of the box mit ausgebautem
Magnet gut fahrbar auf der Heimbahn. Mit etwas Aufwand ist

noch mehr Potential aus dem ausgewogenen GT3 herauszu-
kitzeln. Klasse gelést: Die Kabelfiihrung mit Klemm-Osen!




Der exponierte Heckfliigel wandelt die Urgewalt des Motors in
Grip um. Das Klangkonzert der modifizierten Auspuffanlage
ermoglicht dem V10 einen physikalisch reinen Klang. Wer gibt
schon Konzerte beim TUV?

Im Fahrbetrieb klingt der italienische
Stier wie ein echter GT3. Wer hier ein
flusterndes Nichts erwartet, sollte
besser eine fahrbare Hutablage mit
Katalysator und Drehzahlbegrenzer
ordern. Ein Lambo klingt eben ab
Werk kernig sportlich, ohne jedoch
unaufdringlich zu kreischen. Sein
Chassis berthrt an der Peripherie die
Karosserie, was zusammen mit der
Motorgewalt physikalische Schwing-
ungen verursacht. Wen das stort, der
kann an den Seitenkésten etwas Ma-
terial abtragen. Das entkoppeln der
kompletten Karo bedeutet etwas Auf-
wand. Das ist in unseren Augen un-
noétig, sonst hatten wir das gemacht.
Zudem ware das kontraproduktiv.
Wer kauft sich einen Lamborghini und
kastriert seinen Sound? Der federnde
Leitkiel ist bei Ninco Standard und
halt auch hier die Stromversorgung in
jedem Fahrbahnniveau unter Kon-
trolle.



Lamborghini Gallarda
“Road Car”

MINCO WEBSITE

WWW.ninco.com

EXCLUSIVE GER

WWW.CE

Lamborghini Gallardo
*Flatex"
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Die Bodenfreiheit ist perfekt: Flach,
aber kein Teerfresser, der an Uber-
fahren hangen bleibt. In Kurven
verhalt sich der Ninco Gallardo wie
ein echter Mittelmotorwagen. Er liegt
satt wie der Teufel. Wenn man es
aber Ubertreibt, schlagt die Physik zu
und das Heck bricht aus. Der potente
Motor bildet allerdings ein Gegen-
gewicht zu diesem Phanomen:

Gutmiitig und flott zirkelt der
Lambo um die Kurven. Ein
Héllenteil, das stichtig macht!

ReiBt man den Gasschieber auf,
fangt sich der Wagen. Man kann den
Drift abfangen und mit Zug aus der
Kurve beschleunigen. Fahrt man flott
durch Kurven, spielt der Wagen sei-
nen breiten und gut zu kontrollieren-
den Grenzbereich aus. Auf Geraden
schieBt der Gallardo derart brachial
nach vorne, dass die Gesichtsmuskel
von selbst gestrafft werden.

Fazit:

Der Gallardo von Ninco ist ein
sensationelles Auto, das eine
super Optik mit ebenblirtigen
Fahreigenschaften in sich ver-
eint. Mit minimalem Aufwand
kann man ihn zur magnetfrei-

"~ en Rakete auf der Heimbahn

aufbereiten. Bereits out of the
box ein gut beherrschbares
Geréat mit eingebauten Fahr-
spaB! Weiter so, Ninco!

Egal, welche Kurvenradien: der
Gallardo GT3 ist jederzeit gut
beherrschbar zu bewegen. Wenn
das nicht der Fall sein sollte,
liegt es sicherlich nicht am Wa-
gen. Manchmal kann es auch am
Gasfinger oder an der Synapsen-
riickkoppelung liegen. Auch
wenn das nicht jeder zugibt.




Mosler MT900 DHL

Der Ninco Mosler hat eine groB3e
Fangemeinde, die durch eine weitere
Version bereichert wird. Nach dem
silberfarbenen Xavex kam der Eclipse
in weiB-blau-neonrot. Dann folgten
Gulf und Vortrom. Nun die DHL-
Version. Diese sieht optisch klasse
aus und bringt mit seinem weiB3-
gelben Design einen dynamisch-
frischen Wind auf die Bahn. Wir
fuhren den Wagen am Limit und
sagen, was damit geht.

Warren Mosler konzipiert mit dem
MT900 Hochleistungssportwagen.
Leichtbau, geringer Benzinverbrauch
und hohe Fahrgastsicherheit sind in
sich vereint. Glnstiger Verbrauch?
Immerhin befeuert ein als Mittelmotor
eingebautes Corvette V8 Aggregat
mit 7Litern Hubraum den Mosler.
Bestimmt ein idealer Dienstwagen fur
Greenpeace-Aktivisten, wenn man
sich mal wieder schnell vom Acker
machen muss. ©
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Langer Radstand, tiefer Schwerpunkt. Der Mosler ist eine
Rakete und spielt sein Potential auf schnellen Kursen voll aus.




Die Ausgewogenheit aus Gewichts-
verteilung und Leistungsentfaltung
haben die Tuner von Ninco perfekt
auf den MaBstab 1:32 Ubertragen.
Der Wagen liegt sensationell ruhig
und zieht nach vorne, dass ein eine
wahre Freude ist. Der lange Rad-
stand der Flunder bietet Laufruhe bei
hohen Geschwindigkeiten. Bereits out
of the box fahrt der Mosler begeis-
ternd gut. Ohne Magnet kommt er
ganzlich ohne Blei aus! Kompliment
fir das ausgewogene Chassis und
den bereits ab Werk austarierten
Wagen! Der Grip der Serienreifen
begeisterte auf Anhieb und schiebt
den Mosler extrem schnell Gber den
Kurs. Mit angeschliffenen Hinter-
radern marschiert er noch forscher
und hangt gewaltig gut am Gas. Der
bisherige NC-5 Anglewinder wich
einem NC-6 Motor der neuen
Generation. Die Charakteristik des
Triebwerks bei 12V geféllt uns sehr

drehmomentstarkem Durchzug und
hervorragender Topspeedleistung.
Der lange, flache Mosler ist in keiner
Ecke der Rennpiste mide. Er hangt
stets gut kontrollierbar und leistungs-
bereit am Gas. In Kurven ist der
Grenzbereich sehr breit. Drifts muss
man schon mit Absicht provozieren.
Wer anderes erzahlt, sollte ernsthaft
Uber seine Fahrtechnik nachdenken.
Das Axialspiel der Achsen haben wir
per Trennscheibe um je einen Milli-
meter gekirzt. Nun sitzen 18 Zoll Alu-
Carbonrader mit Dunlop-Slicks der
GréBe 265/35 und 335/30 satt in den
Radkasten. Den alternativen Weg mit
Spacern haben wir gelassen, weil da-
durch die Spurbreite unnatirlich wirkt.
Ein Mosler ist weder Golf noch Man-
ta! Die Sechskolben Mov'it-Bremsan-
lage packt giftig in die groBen 335
und 398er Scheiben. Ankerwurf. Hilfe,
die Augen springen aus ihren Héhlen!

gut. Ein gelungener Kompromiss aus | i 1§ f —

Flache Schnauze und nach
hinten ansteigendes Heck.

BBS Felgen mit Slicks




Tracktest: Moderne Helden der Langstrecke

Das Seitenspiel der Hinterachse
haben wir mit diinnen Plastikspacern
(von Umpfi) korrigiert. Zwischen das
hintere Messing-Radlager und den
roten Stellpressring wurden welche
eingeflgt. So ist Ruhe im Karton. Der
Mosler lauft noch sauberer, als er es
ohnehin schon tut. In Sachen Klang-
paket hat Ninco voll auf Motorsport-
sound gesetzt. Der 7 Liter V8 mit 600
PS aus der Corvette von GM ballert
ein heftiges Lied. Dem kommt das
Slotcar gleich. Durch die Tatsache,
dass die schwarzen Seitenschweller
zur Bodengruppe gehdren und an
ihre die Karosserie aufliegt, Ubertra-
gen sich Vibrationen auf den hohlen
Klangkérper. Wer den Mosler auf
flusternden Staubsaugersound um-
bauen méchte, muss die Schweller
vom Chassis dremeln, an der Karo
ankleben und auch den Frontspoiler
und Heckdiffusor entkoppeln.
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Der Leicht;bau-MosIer mit 7 Liter V8 i)n NC-6 AngIeWinderfor-

mat macht auf dem Racetrack eine sehr gute Figur. Die Fahr-
leistungen und den Sound hat Ninco perfekt umgeseizi.




Fahrt ohne Magnet lediglich mit angeschliffenen Hinterradern
bereits perfekt: Ninco Mosler. Der exponierte Abschlepphaken
vorne muss beim Ab- und Aufsetzen der Karosserie durch den

vorderen Kiihleinlass gefadelt werden. Wen das stért: Vom
Chassis demontieren und in den Karosseriespalt kleben.

So haben wir unseren Mosler
magnetfrei aufbereitet:

» Magnet raus

* Motor in Halterung verklebt

» Achsen mit einer Trennscheibe je
1mm gekirzt; Seitenspiel ist weg

» Achsen gedlt

* Getriebe gefettet

» Kabelfihrung gequetscht, damit
die Strédnge nicht mehr heraus
rutschen kénnen

* Hinterrader angeschliffen

» Spacer zwischen Lagerbuchse und
roten Halter eingebaut: Reduziert
das Axialspiel der Hinterachse,
ohne dass man den roten Klemm-
ring lockern muss



Fazit:

Der Mosler MT900 ist ein ehr-
liches, unkompliziertes und
sehr schnelles Rennauto. Der
lange Radstand und die aus-
gewogene Gewichtsverteilung
bringen beeindruckende Fahr-
leistungen bereits out of the
box. Das gilt auch ohne Mag-
net. Dies zeigt, dass Ninco
den Wagen konsequent flr
beide Zielgruppen gebaut hat.
Der Haftverstérker ist eine
Fahrhilfe fur Einsteiger und
kein Kompensator von Fahr-
werksschwachen. Bravo! Mit
ein paar kleinen Tricks, kann
man noch mehr Leistung aus
ihm herausholen.

Tracktest: Moderne Helden der Langstrecke

In unseren Augen eigentlich unnétig.
Der Sound ist gut, stérende Einfllisse
auf das Fahrverhalten haben diese

Berlhrungspunkte nicht. Wozu also in

dem Fall die Karo aufwéandig entkop-
peln? Das sequentielle Renngetriebe

von Hewland/ England arbeitet

sauber und effizient. Der Vorschub
und die Abstufung ist gelungen und
kommt sowohl mit langen Geraden,
als auch mit engen Hairpins zurecht,
aus denen man kraftvoll heraus
beschleunigen kann. Der Mosler
belastet die Waage mit gerade mal
1050 Kilogramm. Das LS 7 Aggregat
stemmt gewaltige 637 Newtonmeter
auf die Kurbelwelle, die bei 4800
Touren voll anstehen. Das schiebt
den flachen Leichtbau-Ami von 0-100
in 3,1 Sekunden. 6,5 Sekunden nach
Start zeigt die Uhr 160 km/h. In nur
8,9 Sekunden schafft man den Sprint
auf 200 km/h.

Bei 340 km/h ist Schluss. Wer schnel-
ler fahren mdchte, wechselt besser
von der Rundstrecke auf den stinken-
den Salzsee nach Salt Lake City.
Herr Zumwinkel hatte diesen fulmi-
nanten Rennwagen nicht nur als pla-
kative Werbeflache fiir DHL nutzen
sollen. Sich so einen Dienstwagen zu
leisten ware sinnvoll gewesen. Eine
schwulstige Limousine fahrt jeder
Konzernlenker. So ein Mosler hatte
ihm besser gestanden. Ich kenne
keinen Staatsanwalt, der so eine
schnelle Kiste fahrt. ©
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Auf dieser Seite stellt die Redaktion trendverddchtige Produkte vor,
die unsere Scouts aufgesplrt haben. Damit Sie auch morgen noch voll

im Trend liegen.
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// | Scalextric
Ir-rtégrierte Schublade.: Ersatz-teil- To Ol

lager fir Ritzel und Kleinkram.

Praktisch bis in die kleinste
Ritze: Eine Skala erleichtert
das préazise Aufpressen und
Abziehen von Zahnradern an
der Hinterachse.

Eine Lochskala erspart das

Abzéahlen von Zahnen am

Motorritzel: Einfach einlegen

und die Passform sagt, welche
' Getriebeabstufung vorliegt.

Aufpressen und Abziehen von
Motorritzeln: Aggregat in die

' genormte Offnung einlegen
und spielfrei Uber die beiden
Schraubspindeln bearbeiten.




Wir bauen demnéchst ein fahrfertiges
Slotcar mit Metallfahrwerk auf. Hier die
Basis: Ein Motor Modern Kit.

Dieser Hersteller ist in der Rennszene

mehr als nur bekannt.

M Oto r M O d e rn TC O 7 In Jim Hunt Magazine No.7 werden wir
das TC 07 zusammenbauen, mit Teilen
ausstatten und fahrfertig vorstellen.

So kommt das Mo-Mo aus dem Beutel. Dazu eine toll
gemachte Bauanleitung. Man darf gespannt sein.




L‘ancml Fulv1a HF




L.ancia Fulvia

Team Slot hat ihn gebaut: Den legen-
daren Lancia Fulvia. Eines der
schénsten bezahlbaren Coupés, das
in den 60ern in Italien gebaut wurde.
160 Sachen fuhr man mit dem kleinen
drehfreudigen Vierzylinder mit 1200
ccm durch das Land. Das Leichtge-
wicht hatte rund 800 Kilo und war
durch seine Abmessungen ideal fur
den Motorsport gemacht.
Rundstrecke wie Rallye, der Fulvia
konnte beides. Der kleine Motor mit
nur 1200 ccm wurde im Laufe seiner
Bauzeit bis in die friihen 70er bald
durch einen starkeren 1300ccm er-
setzt. Die Krone war der HF, der mit
einer 1600ccm Maschine aufwartete,
die das Coupé auf stattliche 190 km/h
brachte. Fir damalige Verhéltnisse
eine beachtliche Leistung fir so ein
kleines Auto.

Wir fuhren das Resinemodell von
Team Slot und waren Uberrascht.




L.ancia Fulvia

Eigentlich sind Resinemodelle von
Team Slot dafiir bekannt, dass man
etwas nacharbeiten muss. Das sind
Slotcars fir Liebhaber und technisch
versierte Slotter, die keine Probleme
damit haben, die ausgefallenen und
schénen Wéagen aus dieser kleinen
spanischen Manufaktur mit ein paar
Kniffen aufzubereiten. Das Gejammer
und Gemecker ist bei einigen Leuten
groB3, wenn sie diese Marke héren.
Aber jeder muss mit seinen Vorurtei-
len und handwerklichen Schwéachen
zurecht kommen. Es soll auch Slotter
geben, die empfinden es als arge
Miihe regelmaBig etwas Ol auf die
beweglichen Teile eines Slotcars zu
geben. Fir solche Leute ist so ein
Auto wirklich nichts, die sollen besser
beim GroBserien-Spielzeug bleiben.

Freude klassischer Rallyeautos im
MaBstab 1:32 kommen an Team Slot
einfach nicht vorbei. Méchte man die
Wégen fahrbar machen, ist es meist




L.ancia Fulvia

unumganglich den Rundlauf der
Felgen zu prifen. Manche laufen
rund, manche eben nicht so sehr. Die
Felgen unseres Testwagens drehten
hierzu ein paar Runden auf der RSM-
Reifenschleifmaschine. Dann waren
sie ausgewuchtet und laufen gut auf
der Plastikslotschiene. Die Uber-
raschung schlechthin waren die
Reifen. Die Vorderradern haben wir
mit Klarlack versiegelt, um ihnen in
Kurven stérenden Gripaufbau zu neh-
men. Die Hinterrader im Serien-
zustand sind sehr gut zu fahren. Der
Grip ist gut und der Lancia geht
ordentlich zligig damit um den Kurs.
Wenn jetzt wieder irgendein Mensch
sagt. Ja, aber mein Slotit ist
schneller... Das Uberhdren wir, denn
solche Leute kann ich nicht mehr
ernst nehmen. Der handgemachte
Lancia ist ein Auto fir GenieBer, die
den Rallyepfad vergangener Tage auf
ihrer Slotbahn daheim nachspie-

len méchten. Fiur Leute, die das
schone Fahrbild dieses einzigartigen
Autos genieBBen mdchten und den
Flow beim Fahren spiiren wollen.
Rekordzeitenjager brauchen sicher-
lich eine andere Hardware. Aber die
gibt es ja zum Glick genug.

Der Lancia Uberrascht mit einem far
Team Slot Verhaltnisse fast schon
ungewohnlich guten Fahrverhalten ab

Box. Der Motorhalter wurde vorsichts-
halber eingeklebt, damit das Aggregat

seine Kraft vibrationsfrei auf das Ge-
triebe abgeben kann. Die Ubersetz-
ung ist scharf. Sie beschleunigt und
verzdgert den Fulvia sehr sportlich.
Es ist wirklich eine Freude, damit zu
fahren. Im Heck sitzt im roten, abge-
winkelten Motorhalter ein kleiner
Neodym-Magnet. Dessen Saugkraft
ist sehr gering, er kann im Wagen
bleiben. Auf Geraden bietet er etwas
Abtrieb, der den Grip der Hinterachse
erhéht. In Kurven gibt er das Heck

frei und lasst den Wagen pendelfrei
um die Ecken driften, sofern man das
mdchte. Die ausgewogene Ubersetz-
ung ermdglicht kontrollierte Driftwin-
kel mit feinen GasstdBen. Der SpaB-
faktor ist ungemein hoch. Es geht um
Genuss, nicht um Rundenrekorde.
Was nicht heiB3t, der Fulvia sei eine
lahme Kriicke! Im Gegenteil! Wenn




man alle finf Gange voll ausdreht
kommen beachtliche Fahrleistungen
zu Tage. Uberraschend war auch das
Plastikchassis, das zunéchst einen
weniger Vertrauen erweckenden
Eindruck hinterlasst. Der Schein trigt
allerdings! Man darf sich eben nicht
immer auf seine Vorurteile verlassen.
Nicht alles, was die Leute Uber Team
Slot erzéhlen stimmt! Das Fahrwerk
ist ideal fUr den Einsatzbereich dieses
Fahrzeugs. Die Resinekarosserie ist
schon lackiert und man erkennt die
Handarbeit beim genauen Hinsehen,
irgendwie schon ein Kultauto. Kaum
zu glauben, dass noch Européer in
Handarbeit Slotcars bauen, wahrend
andere Stiickzahlen in China ballern.
Alleine dies verdient Respekt und
einen anderen BewertungsmaBstab
fir so einen Wagen. Kleine feine
Teile, wie Zusatzscheinwerfer und
Lampengléser sehen spitze aus und
stehen dem Original in nichts nach.

L.ancia Fulvia




L.ancia Fulvia

Die Karosserie ist aus Resine und
daher etwas schwerer. Wer wirklich
pervers drauf ist, kann diese innen
ausschleifen und das Gewicht des
auf 1000 Stick limitierten Slotcars
erleichtern. Eigentlich nicht nétig. Der
Vortrieb wird nicht gebremst. Der
Wagen liegt satt und bleifrei sauber
auf der Piste. Leichtbau gibt es beim
Inlet und den Scheiben. Leichtes
Lexan wurde verbaut. Der Leitkiel
kann federn, die Aufhdngung ist
hierzu flexibel genug. Wir hatten
keine Zindaussetzer, egal in welcher
Fahrlage. Tritt man vor Kurven in die
Eisen: Die Superduplex-Bremsanlage
verzégert spontan und zuverlassig.
Man kann sehr spat und prazise in
die Kurven hineinrauschen und auf
der letzten Rille spat bremsen. Mit
dem Gaspaddel kann man ihn schén
quer anstellen und mit kontrollierter
Motorkraft beherzt nach dem Rich-
tungswechsel beschleunigen. So soll
es sein. Schade, dass dieses Slotcar




L.ancia Fulvia

so selten ist. Sonst wirde ich mir
einen Wagen, eigens fur Youngtimer-
Renneinséatze aufbauen.

Gut, dass in meiner Wohnortnédhe
zwei Fulvia Rennwégen laufen. Eine
Rallye- und eine Rundstreckenver-
sion. Der Sound dieser Drehorgeln
mit vier Zylindern ist klassisch schén.
Bissig im Antritt, dazu das gierige
Ansauggerausch der Rennvergaser.

- Sensationell. Schén dass es sowas
noch gibt und noch schéner, dass ein
Kleinserienanbieter solche Autos flr
die Slotbahn baut. Lancia-Liebhaber
kommen hier voll auf ihre Kosten. Der
Preis? Egal, der Fulvia ist weder billig
noch teuer. Es dirfte eher das Prob-
lem sein, einen der 1000 hergestell-
ten Wéagen aufzutreiben. Tuner H+T
Motorracing hat unter Umsténden
noch den einen oder anderen in
seiner Garage stehen. Der Rest ist
ein kaufméannischer Akt.- Viel Erfolg!

JK
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Tracktest

Nissan 3507
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Der Nissan 350Z von Ninco (Test im
JHM No.4) ist ein wunderschéner
und potenter Japan GT. Dieser hier
hat nur noch die schéne Karosserie
von seinem Hersteller. Unter der
Haube sitzt ein in Kleinstserie herge-
stelltes Kohlefaser-Chassis, das mit
edlen Komponenten sorgfaltig aufge-
baut wurde. Hergestellt werden die
Autos von einer kleinen deutschen
Slotcarschmiede, die gréBtenteils auf
Bestellung fertigt. Mit Hilfe praziser
CNC-Laser, Fras- und Drehtechnik,
werden Topfuel-Slotcars in Handar-
beit gefertigt. Ziel ist die Reduzierung
der rotierenden Massen. Er werden
ausnahmslos High-End Komponenten
verwendet. Daraus ergibt sich eine
lange Lebensdauer und eine hohe
Exklusivitat.

Die Auswahl des Materials und der
Komponenten folgt dem Credo: Taug-
lichkeit fir den harten Renneinsatz.
Darauf ist alles abgestimmt.
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Nach vielen I-?énhkilometern steht der Nissan 350 Z auf der
Richtplatte zum Abkthlen. In den Radhausern steckt noch der
Abrieb der Ortmann-Reifen.
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Out of the box top

Das Fahrverhalten der Topfuel-Autos
ist mit keinem Slotcar aus der Box zu
vergleichen. Ohne groBe Worte setz-
en wir unser Testauto auf die Club-
bahn und fahren darauf los. Wir
kennen die Spriche, die ,Experten®
Uber Top Fuel Slotcars auBern.
Ungeachtet dieser wollen wir unvor-
eingenommen diesen Test durchfih-
ren. Ich bin auch nicht alleine. In un-
serem Club gibt es sie, die Top Fuel
Rennklasse. Hier werden mehrere
Wégen dieses Herstellers gefahren.
Ein ,Clubmit-glied” (!) verfligt sogar
Uber eine zweistellige Sammlung
dieser edlen Wagen. Alle sind aber im
harten Renneinsatz. Bravo!

Erste Fahreindriicke

Der Abzug ist beeindruckend. Die
Leistungsentfaltung des Antriebes ist
brutal. Ohne Magnet und Blei liegen

sie satt auf der Bahn und sind bereits
gut kontrollierbar. Durch ihren extrem
tief liegenden Schwerpunkt, der
computergestitzt errechnet wurde,
sind forsche Fahrmandéver méglich.
Nach dem Warmfahren und der
Fahrzeuggewdhnung geht es richtig
los. Runde fir Runde verbesserten
sich die Zeiten auf dem Monitor. Tat-
sache ist, dass das Auto kaum aus
der Ruhe zu bringen ist. Der Nissan
liegt wie das sprichwdrtliche Brett auf
der Piste. Allmahlich kehrt Stillstand
in die Verbesserung der Rundenzei-
ten ein, der Wagen kommt im absolu-
ten Grenzbereich an seine Grenzen.
Etwas Blei unter der Hinterachse, vor
dem Motor und hinter dem Leitkiel.
Nun ist Ruhe im Karton, der Nissan
fahrt nun auch im ohnehin sehr hoch
angesiedelten Grenzbereich wieder
ausgewogen ruhig. Und siehe da: der
Bahnrekord purzelt erneut um ein
Zehntel. Siegesfeier mit Pokal!

Formschone Alus stehen satt
in den Radhédusern: O-Ringe
vorne und Ortménnern hinten
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Nach dem ersten Fahrtest 6ffnen wir
die Haube des Nissan. Darunter ver-
birgt sich ein Fahrwerk, das vollstan-
dig aus glanzendem CFK Carbon
hergestellt ist. Der Werkstoff bietet
eine hohe Festigkeit bei gleichzeitig
hoher Elastizitat, die sich schwing-
ungsdampfend auswirkt und das
Fahrverhalten positiv beeinflusst. Der
Wagen liegt sehr satt und ruhig auf
der Bahn und ist nur mit Gbertriebener
Gasstellung in Kurven aus der Ruhe
zu bringen. Das Argument, dass sich
leichtes Carbon ungtinstig auf die
Schwerpunktabsenkung beim Slotcar
auswirken solle, kbnnen wir nicht
unterschreiben. Der Nissan liegt ruhig
und geht wie die Hdlle. Die héher
liegenden Komponenten sind aus
leichtem Alu gefertigt. Eine negative
Auswirkung dieser Teile auf das Fahr-

Der Testwagen (rechts) im harten Duell mit dem Wagen eines
Clubkollegen. Alle Autos liefen anfangs verschieden. Es

verhalten konnten wir nicht fest- gelang mit wenig Aufwand die Autos konkurrenzfédhig aufein-
stellen. Carbon verfligt zudem (iber ander abzustimmen. SchlieBlich soll der schnellste Rennfahrer
hdchste Stabilitét bei einem Crash gewinnen und nicht nur das Material.

und ist dadurch sehr haltbar. Yes, wir
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haben unseren Testwagen hart dran
genommen, Einige Crashes, auch
sehr harte Frontaleinschlage mit Voll-
gas an der Bande hat er hinter sich.
Alles was er abbekam: Eine minimale
Scharte in der Carbon-Spoilerlippe,
die zugleich Chassisplatte ist.
Samtliche technische Aufhdngungen
sind mit dem Kohlefaser-Fahrwerk

verschraubt. Am Heck sitzt eine an-

gepasste Aluminiumplatte, die einen
Abschluss zur Karosserie bildet. Der
verschraubte Leitkiel dreht leicht und
besitzt ein langes Schwert. Er ist mit
einem Alufrasteil am Chassis fixiert.

Supersofte Schleifer Gbertragen den
Strom auf den drehmomentstarken

Ein Blick in die Augen verrat mehr als tausend Worte! Extrem
tief liegt der Nissan. Die Carbonlippe des Chassis hat nach
mehreren harten Einschlédgen lediglich eine minimale Scharte
erhalten, die weder Optik noch Funktion beeinflusst. Ein
Beweis fiir die Nehmerqualitdten des Carbon-Chassis.



Devil Motor, der bis 26000 U/min
dreht. Dieser sitzt als Anglewinder im
Heck und ist Uber zwei mit dem
Chassis verschraubte Aluprofilen
fixiert. Eine zusatzliche Schraube halt
den Motor bei voller Last im Zaum.
Eine weiteres Bohrungspaar in der
Bodenplatte verrat, dass auch lang-
ere Motoren im Ninco NC-5 Format
eingebaut werden kdénnten. Der Bums
des Aggregats reicht in unseren Au-
gen jedoch allemal! Das verschraubte
Getriebe stammt komplett von Sigma.

Devil inside! Sigma-Getriebe

Ein gut gelungener Kompromiss aus
Beschleunigung, Durchzugskraft und
Endgeschwindigkeit.

Gehartete und geschliffene 3mm
Achsen aus hochlegiertem Silberstahl
stecken in ABEC-7 Kugellagern.
Diese sind in Aluprofilblécken, die mit
dem Chassis verschraubt sind, einge-
presst. Die satt in den Radké&sten
stehenden Alurader mit formschonen
Einsatzen geben dem Wagen optisch
den letzten Schliff. Die Tiefbettfelgen
hinten unterstreichen das maskulin
breite Heck des Wagens. Breite Ort-
mannwalzen mit gerundeten Flanken
Ubertragen die Power auf die StraBe.
Vorne sitzen O-Ringe zur Reduzie-
rung des Rollwiderstandes auf den
Felgen. Im zusammengebauten Zu-
stand des Wagens ist deren fehlende
Breite ohnehin nicht sichtbar. Die
saubere Kabelverlegung nimmt kei-
nen Einfluss auf den Leitkiel. Die
Kabel sind mit einem Klett geblndelt.

Schicke Tiefbettfelgen, ABEC-
7 Kugellager hinten und vorne

So haben wir verbleit

Je 5¢g unter der Hinterachse und vor
dem Motor sowie 2g hinter dem Leit-
kiel: Damit lief unser Testwagen auch
am absoluten Limit perfeki!




Aus dieser geilen Perspektive
sahen ihn die Konkurrenz an
der Clubbahn hin und wieder
fiir kurze Zeit. Nach ein paar
Runden beim Uberrunden des
Feldes das gleiche Bild: Der

Nissan zeigte keck den Hintern.

Fazit:

Der Top Fuel Nissan ist ein exklusives
Gerat fur die Jagd durch den Slot. Der
FahrspaB ist garantiert, denn das
Ding geht wie die Hélle. Verarbeitung
und Auswahl der Komponenten ist ex-
zellent. Die kursierenden Vorurteile
tber diese Wagen konnten wir nicht
feststellen. Mein Slotit Porsche 956C
(Glucksgriff in der Serienstreuung)
mit Ortméannern und 5g Blei hielt lan-
ge Zeit unschlagbar den Bahnrekord.
Der Nissan blieb ein Zehntel dahinter.
Dann schloss er auf. Als ich den Run-
denrekord mehrmals hintereinander
abspulte und auch noch verbesserte,
waren alle Zweifel verflogen. Das Ar-
gument, der Preis sei Uiberhoht... -
Wer uns ein konkurrenzfahiges Auto
mit Metallfahrwerk fir 5 Euro Gber den
Materialkosten zusammenbaut und
fahrfertig abstimmt... - nur her damit!
Sicherlich kein Slotcar fur jedermann.
Leute, die sich diesen exklusiven

- FahrspaB leisten konnen oder wollen
~ werden keinesfalls enttauscht. Ob das

Auto andere Rennfahrwerke schlagt
oder nicht, darum geht es hier nicht.
Es geht um FahrspaB, Emotionen und
Exklusivitat. Wenn der Rundenrekord
dazu purzelt, freut man sich.

JK



Pony Cars &

Ungeziigelt laut briillende V8-Boliden eilten damals lber US-
Racetracks. Jim Hunt Magazine machte die Zeitreise zurlick
in die amerikanische Rennszene vom Ubergang der 60er in

die 70er. Ford Mustang Boss vs. Chevy Camaro. What else?
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Tracktest: Mustang vs. Camaro

Ponycars sind Auto vom Schlage volksnahen Motorsport. Wenn man Konzerne auf. Das funktioniert sogar
eines Ford Mustang ab Bj 1967. Zu diese Autos auch noch beim Handler  heute noch ganz gut in der DTM,
dieser Gattung gehéren Coupés oder  um die Ecke kaufen und sich zudem wobei diese Hightech-Autos mit der
Cabrios mit langer Schnauze und kur-  leisten kann, geht die Rechnung in Serien nichts mehr gemein haben.

zem Heck. Die Abmessungen fallen den Vorstandetagen der groBen
relativ kompakt aus, was aber im
Vergleich zu européischen Dimen-
sionen eher als Witz gesehen wird.
Der Innenraum muss als 2+2 oder
Viersitzer gestaltet sein. Der Antrieb
erfolgt Gber die Hinterachse, die von
groBvolumigen Motoren angetrieben
wird. Hier kommen Uberwiegend V8
zum Einsatz. Der Anschaffungspreis
der Ponycars ist relativ glinstig, denn
man moéchte eine groBe Bandbreite
im Starterfeld erreichen. Bezahlbarer
Motorsport fir jedermann. Haufig wa-
ren es Autohandler um die Ecke, die
sich so einen Renner leisteten und
regelmaBig zum Duell antraten. Ziel

A R R e Als Ford mit dem Mustang erfolgreich auf den Markt kam, zog
Autos kann man kaum besser ver- Chevrolet mit dem Camaro nach. Das Duell war eréffnet. Die
NEUSCHREISIVCCIES CRELUEICHRINGINN  Rennstrecke diente als Stellvertreter-Kriegsschauplatz der
beiden Konzerne, die um die Kaufergunst buhlten.




Tracktest: Mustang vs. Camaro

Folgende Wagen z&hlen zu Pony-
cars: Ford Mustang (ab Bj.1964),
Chevrolet Camaro (ab Bj.1967-2002),
Pontiac Firebird ( 1967-2002),
Plymouth Barracuda (ab 1967-1974),
AMC Javelin (1968-1974) und Dodge
Challenger (1970-1974).

Wir testen zwei der heiBesten Expo-
nenten dieser Motorsportéra, den
Ford Mustang und den Chevrolet
Camaro. Beide Wé&gen waren die
Streithdhne, mit sich denen die bei-
den Konzerne Ford und General Mo-
tors heiBBe Duelle auf der Rennstrecke
und um die K&ufergunst lieferten.

Ponycar-Rennen waren keineswegs
langweilig. Der Sound der gewaltig
aufgebohrten V-8 Maschinen kurbelt
die Emotionen an und zaubert Gan-
sehaut auf Ricken und Oberarme,
egal ob diese coole Tattoos tragen
oder nicht. Es ist eine anmutige Ver-
anstaltung, wenn so eine Maschine

Yeah Baby, back
in the backseat in
summer of 69°!

Listen to the
sound...

Im Mittleren Westen der USA fuhren wir beide V8 Monster von
damals auf der alten Rennstrecke Hill Bill Speedway. Schone
alte Schilder waren noch am Streckenrand montiert. Sagt noch
einer, Amis haétten kein Kulturverstandnis. Retro total! Cool!



Tracktest: Mustang vs. Camaro

mit bis zu sieben Litern Hubraum den
physikalischen Grenzen folgend hoch
dreht und ihre Abgase aus den unter-
armdicken, seitlichen Flammrohren
brillt. Geht die Drehzahl zurtick,
ertdnt ein heiBeres Fauchen und
Abbrékeln, das die Gansehaut erneut
anstachelt. Im Standgas hért man ein
sonores unterschwelliges Blubbern,
das dem Kenner preisgibt, dass eine
Bestie unter der Motorhaube arbeitet.

=

10

Im Riickspiegel lauert das Ur- v
LG R NE] e Il ls [ZM Dan ist in seinen alten Tagen immer noch schnell unterwegs.
(0, AV IR0 T I Ny lI I - Bl Er offnet den Holley-Vergaser des V8 auf Anschlag und zieht
ausgestellten Backen. mit seinem briillenden Boss auBen am Camaro vorbei.




Tracktest: Mustang vs. Camaro

Mustang 302 Boss

Der Mustang wurde zunachst als
zweitliriges Coupé und Cabrio ge-
baut. Die Serienversion kam 67 mit
einem moderaten 3,3 Liter Reihen-
sechszylinder, der es auf beschei-
dene 120PS brachte, auf den Markt.
Ideal flr Einsatze in Autokino und
Drive In. Die Liegesitze aus wohl
duftendem Buffelleder machte einige
Méadels animalisch wild. Man sparte
sich den Kauf von teurem Aftershave,
wenn man so einen Wagen besaB.
Das ist alles schén und gut, taugte
aber nicht fir die Rennstrecke.

Aufriisten bis zum Exzess

Ford ristete 1970 auf und vergrdBer-
te den Hubraum auf 4,1 Liter.

155 stramme Ponys waren nun unter
der Haube. Bald packte man einen
4,9 Liter V8 mit bis zu 290 PS in die
lange Schnauze. Es folgte ein 5,8 Li-
ter V8 mit 300 PS. Der Leistungs-
zuwachs auf einen brutalen 6,4 Liter

V8 mit 325 PS war die letzte Stufe
der Ford-Aggregate. Das Finale: 7,0
Liter Cobra Jet-V8 mit 360 PS und
letzendlich einen 7,0 Liter Boss V8
mit 375 PS ins Blech. Mérdersound.
Mérderabzug. Sauft wie ein Loch!

Der Mustang war einer standigen Leistungskur unterworfen.
Nach mehreren Hubraumerweiterungen folgte ein Cobra Jet V8
mit 360 PS aus 7 Litern. Endstufe: 7 Liter Boss V8 mit 375 PS!




Tracktest: Mustang vs. Camaro

Der Mustang von Scalextric ist ein schnelles Powereisen das
sich noch dazu sehr entspannt fahren lasst. Sein langer Rad-
stand und der tiefe Schwerpunkt sind ein Garant fur den gut
kontrollierbaren Grenzbereich. Die gutmiitige Kurvengranate
ist zudem ideal, um das magnetloses Fahren zu erlernen.

Tuner Scalextric hat den Mustang
302 Boss perfekt aufgebaut. Der
Restaurierungsgrad ist 1A, kein Detall
wurde an der Karosserie und im
Cockpit vergessen. Die Lackierung ist
sauber ausgefiihrt, sogar dezente
Schriftzige wurden liebevoll erhalten.
Von der Technik her hat man nur das
Beste verbaut. Ein V8 mit 7 Liter Hub-
raum! Der Mustang hat einen ordent-
lichen Bums unter der Haube. Im
Heck sitzt ein machtig gekapseltes
Automatikgetriebe in Sidewinderan-
ordnung. Die Ubersetzung ist sehr
gelungen. Der Wagen hat in allen Le-
benslagen ordentlich Bums. Er zieht
mit einem sauberen Drehzahlband
aus den Kurven heraus und dreht auf
langen Geraden voll aus, ohne mude
zu wirken. Hubraum ist eben durch
nichts zu ersetzen als durch mehr
Hubraum. Mehr Power ware beim
Mustang fehl am Platz. So bringt er
die Kraft sauber auf die Hinterachse.



Tracktest: Mustang vs. Camaro
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So haben wir den Mustang
aufbereitet:
2 diinne
Etwas Blei im Bug und ins Spacer

» Magnet raus
Magnetfach vor dem Motor

* Blei vor den Motor und in den Bug

* Vorderreifen versiegeln (Klarlack)

* Hinterachse rechts 2 Spacer
zwischen Felge und Radlager; lauft
ruhiger, Getriebeschnarren ist weg!

*» Getriebe fetten

* Achslager 6len

* Leitkielfeder raus

3 Grundsatizlich: Leitkiel-Ruckstellfeder raus! Domstrebe ausbau-
en. Feder mit einer Zange abziehen. Klemmt sie dabei, ist sie hin-
terher kaputt. Egal! Manche gehen leicht raus. Die Feder ist eher

was fir Einsteiger, die das Auto bequem einsetzen wollen. Mag-
netlos stort sie die Fahrphysik: Das Heck schnalzt beim Aus-
brechen unruhig zurtck, der Wagen deslottet. Ohne Feder lauft er
kontrollierbar durch Kurven, egal ob Ideallinie oder Drift.



Tracktest: Mustang vs. Camaro

Die montierten Good Year Breitreifen What a

verfligen Uber einen dicken Quer- . damn good
. ) ) Yeah, like a .

schnitt. Diese Schwarte ist auf der i - ; ride, men!

Bahn flr den ausgezeichneten Grip - launcher!
verantwortlich. Die Vorderreifen
werden mit Klarlack versiegelt, damit
der heiBblatige Mustang in schnellen
Kurven nicht zum stérrischen Rodeo-
pferd wird. So bleibt er sauber im Slot
und zirkelt laufruhig durch die Kurven.
Nebenbei: Ein ideales Fahrschulauto
flr Leute, die das magnetlose Fahren
erlernen mochten! Durch den langen
Radstand reagiert der Mustang sehr
gutmatig beim Einlenken, das Heck
kommt spéat und kann Uber beherzte
GassttBe sauber kontrolliert oder
abgefangen werden. Mit etwas Blei
im hinteren Magnetschacht und im
Bug liegt der Donnerbolzen satt auf
der Strecke. Er eignet sich auch fir - _. )
langere Renndistanzen, die man Unser Testfahrer Alpinkatze nach dem Ritt im Mustang Boss.
ermldungsfrei und entspannt fahren Die Mechaniker kontrollieren, ob noch alles dran ist. Im Hinter-

kann. Ein V8 fiirs Volk eben! grund ein amerikanisches Rentnerehepaar, die den Wagen

seinerzeit schon liebten. Gutes kommt eben immer wieder!



US Classics

Erhaltlich in Florida
oder im Slotladen.

Mehr Infos und mehr US Cars:
www.dickietamiya.de




Tracktest: Mustang vs. Camaro

Chevrolet Camaro

Runde zwei im Fahrtest. Der heifBeste

Konkurrent zum Mustang kommt auf
die Rennstrecke. Testfahrer Alpin-
katze ist noch hin und weg von der
Fahrt im 7 Liter Ponyexpress von
Ford.

Camaro kommt vom franzdsischen
Wort ,camerade®. Weggefahrte oder
Kamerad. Sieht man ihn im Ruckspie-
gel: Grimmigen Blick und maskuline
Schultern. Flashback in die Kinder-
gartenzeit. Wenn der groB3e starke

Bruder eines Typen, den man gerade |

verdroschen hat aufkreuzte, um die
Sache zu regeln, das sah &hnlich
bedrohlich aus. Der Camaro war in
USA einer der beliebtesten Sportwa-
gen. GM Motors fuhr dicke Umsatze
ein. In Europa verkaufte man tber die
GM-Tochter Opel seinen Ableger
ebenfalls erfolgreich als Manta.

Angriffslustig mit grimmigem Blick: So kennt man den Cama-
ro. Die ansteigende Hutze auf der Motorhaube und die breiten
Schultern floBen Respekt ein. Eine uble Fahrmaschine, die im
Gegensatiz zu seiner Europa-Schmalbrustableitung, dem Opel
Manta wirklich Potenz unter der Haube hat. Ein machtiger V8,

der den Aggregaten der Mustangs in Nichts nachsteht.




Tracktest: Mustang vs. Camaro

-, —mabriel

Der Camaro geht wie die Holle und pfeift gefahrlich schnell um
den Kurs. Der V8-Hubraum pushed ihn nach vorne, die Be-
schleunigung ist atemberaubend, die StraBenlage vorbildlich.
Und das, obwohl Amis weniger Fahrwerksgenies sind.

Motorevolution

Bei der Motorisierung ging man bei
Chevrolet &hnlich vor, wie bei Ford.

Man startete mit einer zivilen Version
mit einem 3,8 Liter Reihensechszylin-
der, der 140 PS lieferte. Es folgte ein
4 Liter mit 155 PS. Endlich kam auch
auch hier ein V8 mit einem Plus von
900 ccm. Dieser 4,9 Liter stemmte
290 PS auf die Kurbelwelle. Es folgte
der ganz normale Wahnsinn: 5,4 Liter
V8 mit 275 PS, dann der 5,7 Liter mit
295 PS. Das Ende der Fahnenstange
bildete der 6,5 Liter mit 375 PS. Der
starkste 6,5 Liter brachte 425 PS. Es
gab Rennmotoren aus Aluminium, die
die die Leistungsprifstande mit 580
PS schockierten. Die Antwort auf die
Aufristungspolitik im Hause Ford.
Mustangs hatten es nicht leicht,
solche Camaros abzuhangen.



Tracktest: Mustang vs. Camaro

Tuner Scalextric hat auch dieses po-
tente Ponycar ausgezeichnet restau-
riert. Makellos présentiert sich das
Musclecar vergangener Tage unser-
en Fotografen. Die weiBe Lackierung
ist mit einem dunkelroten Glitzerlack
abgesetzt. Vor allem im Sonnenlicht
spielt die Effektlackierung ihre Vorzi-
ge aus. Man fallt auf und sammelt
Punkte in der P-Wertung*. Kurz: Sieht
rattenscharf aus! Im Fahrtest ist der
Camaro eine Granate. Die gelungene
Ubersetzung sorgt stets fiir geballten
Druck, egal in welchem der vier Gan-
ge des Automatic-Getriebes man ge-
rade fahrt. Der groBvolumige Side- |
winder V8 wuchtet den Chevy in allen
Lebenslagen nach vorne. Topp: Die |
Beschleunigung als auch die Endge-
schwindigkeit. Die StraBenlage ist
dank der weichen Breitreifen, des
tiefen Schwerpunkts und der kom-

pakten Bauweise sehr lobenswert! Der Chevrolet V8 schluckt nicht schlecht. Hier steht Testfahrer
Ein starker Mustangjager in 1:32!

Alpinkatze beim Auftanken an der Boxe. J.R. Ewing spendierte
etwas V8-Saft, um die Testfahrt fortsetzen zu konnen. Danke!

*Pornolack-Wertung



Tracktest: Mustang vs. Camaro
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3} So haben wir den Camaro
2 ddnne Spacer g, fpereitet:

Blei unter die Vorderachse
und vor den Motor

» Magnet raus

* Blei vor den Motor und unter die
Vorderachse

* Vorderreifen versiegeln (Klarlack)

* Hinterachse rechts 2 Spacer
zwischen Felge und Radlager; lauft
ruhiger, Getriebeschnarren ist weg!

*» Getriebe fetten

* Achslager 6len

* Leitkielfeder: Raus damit
(s. Mustang)

Der Camaro kommt mit einer halben Magnetschachtfiillung
Blei aus. Noch etwas Blei unter die Vorderachse und die
Leitkielfeder raus. Fertig. Und: Standardabschmierung mit Ol

und Fett an den mechanischen Antriebsteilen.



Tracktest: Mustang vs. Camaro
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Jaguar E-Type Le Mans No.15 ‘
Racing Version Sebring No.23 -




Sreedeato

Der Jaguar E-Type tauchte erstmals
1961 auf dem Genfer Autosalon auf.
Sein Designer Malcom Sayer gab
dem Sportwagen eine extrem lang
gestreckte Motorhaube, an die sich
eine im Vergleich dazu eher kleine
Fahrerkabine und ein stark abge-
rundetes Heck anschloss. Neben
dem relativ glinstigen Preis bot der E-
Type herausragende Fahrleistungen.
Jaguar plante erst keine spezielle
Version fir den Rennsport. Diese
dumme Taktik wurde bereits 1962
revidiert. Man baute 13 Rennsport-
wagen, die die Bezeichnung
"Lightweight" trugen. Diese wurden
nur an ausgesuchte Kunden ver-
auBert. Die letzten beiden Fahrzeuge,
Nummer 12 und 13 wurden fir das
Sebring-Rennen 1963 gefertigt.
Briggs Cunningham und der British
Motor Car Distributor Kjell Qvale, der
an der Westkulste in San Francisco
ansassige Jaguar-lmporteur in den




Sreedeato
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Beim Flugplatzrennen von Sebring ging es mit Vollgas tiber
das Rollfeld. Ein paar Pylonen gaben Richtungsanderungen
an. Mit sensationelle Vollgasdrifts ging es um die Kurven.

USA bekamen je ein Exemplar.
Beide E-Types wurden per Luftfracht
nach Florida transportiert. Bei der
Ankunft in den USA zeigte sich aller-
dings, dass beide Modelle die flr
Cunningham gedachte Bemalung,
namlich zwei blaue Streifen trugen. In
Sebring wurde in einem Hangar
zufallig ein Topf roter Farbe gefunden
und die blauen Streifen entsprechend
Ubermalt. Ed Leslie, der fiir Qvale
schon im Vorjahr auf einem MGB
gefahren war, und Frank Morrill
gingen mit dem weiB-roten Wagen,
bei dem 12-Stunden-Rennen an den
Start. Leslie und Morril hatten gute
Chancen auf eine Position unter den
ersten flnf, aufgrund eines tech-
nischen Defektes erreichten sie
allerdings nur den siebten Platz, eine
Position vor dem E-Type von Briggs

Cunningham, und beendeten das
Rennen als Sieger in ihrer Klasse.




Sreedeato
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Durch die lange Schnauze lauft der schlanke E-Type perfekt
geradeaus. In Kurven ist ein Kébnner am Gas und Lenkrad
gefragt. Der kréaftige Sechszylinder muss hier geziigelt werden.

Es ist schon zauberhaft, zu welchen
Leistungen die Ingenieure und
Karosseriebauer bereits im Jahr 1963
fahig waren. In der langen Schnauze
steckt ein 6-Zylinder-Motor mit 325
PS, die er aus einem Hubraum von

. 3,8-Litern schopft.

Aus dem schmalen Rund-
heck kommen zwei dicke
Auspuffrohre. Der Klang
des Sechszylinders ist
herrlich. Vergesst Wagner
und andere Klangmeister.




Perspektive egal: Der E-
Type sieht aus jedem
Blickwinkel superb aus.
Das typische Haifisch-
maul in der Mitte und die
Augen unter Glasab-
deckungen. Die roten
Streifen verldngern die
lange Haube.

Lange Schnauze mit Sechszylinder darunter, schicke Felgen
mit Fliigelschrauben und eine kleine Fahrgastzelle. Mehr
braucht es nicht, um gliicklich und schnell zu sein.




Kleinstserien-Produktion

Jaguar fertigte ab 1962 speziell fir
den Rennsport eine so genannte
"Lightweight" Version des E-Types.
Unterschiede zur Serienproduktion:
Eine Leichtmetallkarosserie und ein
Leichtmetallmotor. Nur 13 werksseitig
hergestellten Seriencoupés soll es
gegeben haben, Die E-Type besaBen
einen 6-Zylinder Reihenmotor mit 3,8
Litern Hubraum, der eine Leistung
von rund 340 PS bot und rund 290

km/h erreichen konnte. Spéater gab es _

12-Zylindermotoren, die zwar seiden-
weich laufen, aber nicht so drehfreu-
dig waren, wie die mit halb so vielen
Brennrdumen. Demnach mehr zum
noblen Cruisen geeignet, als fir den
Rennsporteinsatz.

Le Mans 1965

- F o P

Die Le Mans Variante von 1963 unterscheidet sich in Details
von den zuletzt produzierten Autos, die nach Amerika gingen.
Am Seitenschweller sitzt eine aerodynamisches Hilfsmittel.
Auf der Haube eine kleiner Abweiser, der Regenwasser etwas
von der Fahrerscheibe ablenken sollte.




Manchmal sollte man einfach die Bilder fiir
sich sprechen lassen. Hier ist es soweit ...




B

Hier noch ein paar
schicke E-Type Katzen
in Action. Der Sound
ist ein Gedicht, die
Optik sowieso. Egal,
ob Lightweight oder
Serienfertigung.

0s: Jurgen Kellner

ke



Avant Slot brachte drei Fahrmaschinen der Extraklasse
auf den Langstrecken-Markt. Die Le Mans Boliden Audi
R10 TDI, Peugeot 908 FAB und Judd Pescarolo legen
die Latte hoch und die Rundenzeiten tief.

P P MR TRt | R e S

TRIO INFERNALE




Tracktest e mans Boliden

von-Avant-Slot

Ein weiterer Hersteller nimmt sich
gangiger Slotcars an und baut noch
eine neue Formvariante dazu. Das ist
eigentlich nichts ungewdhnliches.
Wenn sich aber ein Hersteller darauf
spezialisiert hat, extrem schnelle
Serienslotcars zu bauen, interessiert
uns das in jedem Fall. s

Avant Slot hat den Audi R10 TDI und I, o .
den Peugeot 908 FAB im Sortiment, - :
wie andere auch. Zudem legt der
Hersteller den Pescarolo von Judd
auf. Ebenfalls ein schicker Prototyp,
der in Le Mans seinen Einsatz fand.
Die bekannten Gesichter von Audi
und Peugeot kennt man bereits. Die
Farben auch. Beim Pescarolo fuhren
wir nicht die blaue Rennversion,
sondern das mattschwarze Testcar.
Eine sehr edle und schicke Erschei-
nung, wenn sie auch optisch schwer
auf der Bahn auszumachen ist:
Schnell und mattschwarz. Ein echtes
Undercover Fahrzeug, mit dem
Slotter ohne Sehprobleme ihre Kon-




Tracktest e mans Boliden

von-Avant-Silot

kurrenten unauffallig abledern kon-
nen. Was sofort auffallt: Die Rader
sind an allen drei Wagen etwas klei-
ner geraten, ein Zugestandnis an die
Funktionalitat. Der Schwerpunkt wan-
dert dadurch weiter nach unten, was
in Anbetracht dieser brutalen Fahrma
schinen keine schlechte Idee ist. Das
fallt auch nur in der Boxengasse auf.
Im Rennen, wenn die Formen verlau-
fen, sieht man solche Details nicht

Lampengléaser putzen und
ab auf die Piste. Die haben
doch gar keine eingebaute
Lichtanlage!




Wirft man einen Blick auf die Technik
werden Kenner sofort leuchtende
Augen bekommen. Die Konstruktion
der Chassis zeigt, wo es lang geht.
Avant Slot entkoppelt ab Werk die
Karosserie und bietet einstellbare
Motorhalter-Hinterachskombis. Die
Autos laufen dadurch nicht nur leise,
sie bieten ein enorm hohes Potential
fur findige Tuftler, die mit der variab-
len Chassiseinstellung noch mehr aus
den Fahrwerken heraus holen méch-
ten. Die entkoppelte Karosserie lasst
das Chassis schén und unbeirrt ar-
beiten. Die StraBenlage ist hervorra-
gend. Der Motorhalter aus Metall ist
Uber ein raffiniertes, aber einfaches
Verfahren (einfadeln und einstecken)
an der Chassisplatte fixiert. Beim
Audi mit den noch alteren Chassis-
konzept wird diese Konstruktion
durch die Clip-Kupplung und das
Eigengewicht des Wagens gehalten.
Solange er auf den Radern unter-
wegs ist kein Problem. Bei den
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beiden anderen Wagen wurde der
Hinterachshalter durch zwei zusatz-
liche Schrauben fixiert. Der Motor ist
eingeklipst und an seinem Halter
doppelt verschraubt. Das bewirkt eine
stérungsfreie Kraftibertragung auf
das geschraubte Getriebe. Pfiffig: Die
Lagerbuchsen aus Kunststoff besitz-
en kleine Offnungen, liber die man
dosiert Ol auf die Achsen geben
kann. Die StromUbertragung lauft
beim Audi Uber einen vertikal beweg-
lichen Leitkiel, der Uber zwei feste
Stromleitbleche den Treibstoff zum
Motor schickt. Die Schnittstelle bilden
zwei flexible Kabel. Der Leitkiel ist
beim Audi noch gesteckt. Beim
Peugeot und Pescarolo geschraubt.
Nochmals zuriick zum Motorhalter.
Die Konstruktion kann Uber zwei in
den Seitenkasten des Chassis ver-
schraubte Federstébe eingestellt
werden. Diese dampfen den beweg-
lichen Trager, der die Bodenhaftung
in Kurven splrbar erhéht.
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Die Vorderachshalter haben kleine
Bohrungen, die man zum Olen
verwenden kann. Man kann auch
zwei kleine Madenschrauben eindre-
hen und damit die Pendelneigung der
Vorderachse einstellen. Beim Audi
waren diese Offnungen verwaist und
bedirfen einer Nachristung mit
Madenschrauben. Bei den beiden
anderen Modellen waren Schrauben
bereits montiert. Bravo!

Die Ausfihrung der Karosserien ist
sehr detailliert. Viele Feinheiten sind
klasse herausgearbeitet. Die feinen
Aufschriften, auch auf Details wie den
Seitenspiegeln ist flir so schnelle
Slotcars sehr schén gemacht. Einzi-
ges Zugestandnis: Die Ausbuchtung
auf dem Rucken der Flundern. Hier
musste Platz fiir das Getrieberad
geschaffen werden. Ein Kompromiss,
den man von sehr vielen Le Mans
Prototypen her kennt.

Vor den Motoren sitzen kleine Haft-
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magneten, die allerdings keine groBe
Wirkung haben. Wozu auch. Wer zu
solchen Autos greift, ist meist nicht
mit Magnet unterwegs. Man kann
diese Alibi-Haftverstarker leicht
entfernen.

Im Fahrtest wird sofort klar, dass dies
keine Verkehrsmittel zur behabigen
Fortbewegung sind. Der Audi schiebt
nach vorne, dass es den Fahrer mit
Urgewalt in den Sitz driickt. Beim Tritt
aufs Bremspedal, ankern gewaltige
innen bellftete Scheibenbremsen.
Die Verzdgerung ist durch die
gewahlte Ubersetzung musterg(iltig.

Beim Peugeot und Pescarolo geht es
noch heftiger zur Sache. Bei unserem
Testtrio lief der Franzosen-Diesel
Peugeot am schnellsten. Gefolgt vom
Pescarolo und vom Audi. Bei 12 Volt
zeigte sich bereits, dass hier Renn-
gerate am Start sind, die zwar auch
auf unserer 70m langen Heimbahn




Le Mans Boliden

gut zurecht kommen. |hr eigentlicher
Einsatzzweck ist die Rundenhatz auf
der Clubbahn. Dort fuhren wir mit den
drei Le Mans Boliden auf Anhieb sehr
flotten Rundenzeiten, an denen sich
viele andere Konkurrenten die Zahne
ausbeiBen werden.
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Le Mans Boliden

Fazit:

Die drei Langstrecken-Boliden
von Avant Slot sind heraus-
ragende Fahrmaschinen,
deren Konstrutionsweisen
groBes Potential in der Fahr-
werkseinstellung bieten.
Damit lassen sich die Fahr-
eigenschaften hervorragend
auf die jeweilige Strecke und
den persénlichen Fahrstil
einstellen. Zielgruppe ist klar
der fortgeschrittene Slotter,
der mit den gebotenen Még-
lichkeiten zurecht kommt.
Auch Einsteiger kbnnen SpaB3
mit diesen Geraten haben.
Beschatftigt man sich mit
deren Technik, I6st man das
Ticket in die fortgeschrittene
Welt des Slottens.
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Fiir damalige Zeiten eher untypisch war die Reklame auf dem
550 Spider. Ein deutsches Elektronik-Traditionsunternehmen
und eine Olraffinerie erkannten schon friih, dass man sich mit
dem kleinen Porsche werbewirksam in Szene setzen kann.

1953 stand der erste 550er Prototyp
auf dem Automobilsalon in Paris.
Bedingt durch die groBe Nachfrage
kam man doch zum Entschluss
dieses Auto zu bauen. In Kleinstserie
produzierte man den kleinen Sport-
wagen mit dem flr heute immer noch
unfassbar niedrigem Gewicht von nur
550 Kilo. Dies ist trotz mancher Ge-
richte nicht der Grund fiir seinen
Namen. Vielmehr handelt es sich bei
diesem Auto um die 550. Entwicklung
des Hauses Porsche. Das Leichtge-
wicht konnte man mit einem flachen
Gitterrohrrahmen, Karosserieblechen
und einem Motor im Heck realisieren.
Dazu gab es eine Einzelradaufhang-
ung und bereits vier Gange. Knapp
25000 Mark kostete das Autochen,

* was in der damaligen Zeit mehr als

eine astronomische Summe bedeu-
tete. Viel Geld fir ein kleines Auto.
Man bezahlte fir Fahrleistungen
anstelle far luxuriésen Pomp.
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Im Heck sitzt ein fur heutige Verhalt-
nisse eher kleiner Motor. Ein Vierzy-
linder, der aus 1498 ccm 110 PS holt.
Spatere Versionen brachten es sogar
auf tber 130 PS. Was heute in vielen

’ Familienkombis Standard ist, war da-
¢ mals eine Wucht. Setzt man die Mo-

Der 550 Spider im harten Duell mit dem Trager seiner Gene,

dem Porsche 356. Hier die Eva Peron Ausflihrung, die ebenfalls
am legendéaren Marathon-Rennen teilnahm.

. torleistung in Relation zum Gewicht

des Autos, sitzt man in einer Fahrma-
schine a la Lotus Elise oder Exige.
Das sind bekanntlich keine miden
Gréaten. Knapp unter 8000 Touren
steht die volle Leistung an. Vier
Nockenwellen, zwei Fallstromverga-
ser, Doppelziindung und Ventilsteu-
erung Uber Kénigswellen: Ein teuf-
lischer Mix fir eine starke Leistungs-
entfaltung. Man darf nicht vergessen,
wir reden hier von Ingenieurskunst
aus den 50er Jahren des letzten
Jahrhunderts. Verglichen mit den
heutigen technischen Moglichkeiten
fir damals eine Meisterleistung!

Dr. Ernst Fuhrmann war Vater dieses
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Motors, der unter duBerster Geheim-
haltung entwickelt und gebaut wurde.
Fuhrmann landete spéater im Vorstand
bei Porsche. Der Motor bekam den
Namen Carrera. Ein Name, der sich
bis heute bei den Sportwagen aus
Zuffenhausen gehalten hat.

Hans Hermann trat 1954 beim letzten

durchgefihrten Panamericana-Ren-

nen an. Ein sehr langes und hartes

StraBenrennen, das durch Mexiko

fihrte. Man staunte nicht schlecht, als

er zwei wesentlich hubraum- und

somit leistungsstarkere Ferraris mit

dem kleinen 550er in arge Bedrang-

nis brachte und letztendlich auf dem

dritten Platz das Rennen beendete.

Ein guter Schachzug fur die deutsch-

en Firmen Telefunken und Castrol,

die als Sponsoren ihre Logos auf dem

Wagen platzierten. Damals waren - FE
plakative Geldgeber-Auftritte auf ; el

AR e LelinD Saleies Die geschwungenen Kotfliigel mit den roten spitz zulaufenden

standlichkeit. Der ,bunte” Porsche Lini o ine Zutat. die den Ch di Hoch

brauste durch quer Mexiko. inien sind nur eine Zutat, die den Charme dieses Hoch-
leistungssportwagen von damals ausmachen. .
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Charakteristisch bis heute: Rundleuchten in seitlichen
Hockern. Das Design von damals hat sich (ber Generationen
von Porsches erfolgreich fortgesetzt und gibt den Sportwagen
ein unverkennbares Gesicht.

Genau da wollen wir hin. Ab nach
Mexiko. Wir wollen dort den kleinen
Bastard, wie James Dean seinen
550er nannte, ausgiebig fahren. Es ist
verdammt hei3. Die Sonne brennt.
Das Chili auch. Wir fahren einen
perfekt restaurierten Klassiker, den
Tuner Ninco mit viel Liebe zum Detail
aufgebaut hat. Im klassischen Renn-
dress sieht unser Testfahrer aus, wie
auf dem Weg zum Faschingszug. Die
Mexikaner am StraBenrand lachen
und winken unserer Crew zu. Das
Lachen féllt nett, aber gréBtenteils
zahnlos aus. Egal. Echt gemeinte
Freundlichkeit braucht kein Perlweif3.
Geschaftig praparieren wir den Test-
wagen. Wir schmieren die Achsen ab
und sorgen daflr, dass genigend
Getriebedl vorhanden ist. Ich esse
noch ein paar Takkos fur die lange
Fahrt. Die Killer Hot Sauce nimmt mir
kurzzeitig den Atem. Der Mexikaner,
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der mir dieses Zeugs verkauft hat,
lacht und schenkt mir einen Tequilla
ein. Balsam nach den héllisch feu-
rigen Takkos. Ich verzichte auf einen
weiteren Drink. Ich muss noch fahren
und mdéchte nicht, dass die Hitze
meine Rennfahrerbirne auBer
Gefecht setzt. Die Ninco-Techniker
ricken zwei Kupferkabel, die unten
aus dem Auto héngen, zurecht.
Endlich kann ich starten und freue
mich auf den Fahrtwind.

Nach dem Druck auf den Startknopf
springt der kleine Heckmotor an. Von
wegen nur knapp 1500 Kubik! Der
Motor hort sich geféhrlich an. Beim
Tritt aufs Gas fangen die Kénigswel-
len an, bedrohlich zu pfeifen. Das
schnelle Hochdrehen des Motors ist
der direkten Ventilansteuerung zu
verdanken. Das Prinzip wurde sogar
einmal verboten, weil man Kdnigs-
wellen sehr leicht frisieren konnte.

Hauptsache wir haben so ein Teil
unter dem Hintern. Im Cockpit ist es
eng: GroBes Lenkrad, kleine Pedale,
die Viergang-Haarschaltung. Rechts
neben mir ist ein Blech-Persening,
das die Karosserie bei Vollgasfahrten
strdmungsgunstig gestalten soll. Das
dezente Scheibchen vor meiner Nase
ist ein gut gemeinter Windabweiser.
Ohne Fliegerbrille braucht man mit
dem Spider nicht zu fahren. Es sei
denn, man mit den Augen Fliegen
fangen.

Der kleine Motor hat es in sich: Gutes
Ansprechverhalten, einen schénen
Drehmomentverlauf, die Spitzenleis-
tung passt hervorragend zum sché-
nen kleinen Wagelchen. Der NC-8
spricht gut an, ohne jedoch den Wa-
gen und den Fahrer zu Uberfordern.
Die Zeiten sind endlich vorbei, in
denen Ninco Raketentriebwerke a la
NC-5 in klassische Wagen packte.
Eine sehr gute Entwicklung, wie wir

Meinen! Wahrend der Fahrt Uber die
schlechten StraBen Mexikos stellen
wir fest, dass die Achsen ein wenig
seitliches Spiel bekommen haben.
Der Service-Truck rollt an, wir schie-
ben hinten je zwei und vorne je eine
Spurverbreiterung von Umpfi auf die
Achsen. Nun schnurrt der Wagen
perfekt. Ich beschleunige und ziehe
im vierten Gang mit Vollgas durch
eine lang gezogene Rechtskurve. Die
Reifen halten ihr Gripniveau, auch
nach vielen Testkilometern. Scheint
eine sehr gute Klassik-Mischung zu
sein.

Am StraBenrand stehen kleine Ver-
kaufsstande: Dort kann man sich
scharf erndhren und alles Mégliche,
was andernorts verboten ist, kaufen.
Als ich an einem Stand mit Fireworks
vorbeibrause, schalte ich kurz zurtick
in den dritten Gang. Der getunte
1600ccm Motor rohrt bedrohlich aus
dem dicken Endrohr und mit
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So haben wir unseren
Porsche 550 Spider optimiert:

» Magnet raus

* Motor einkleben

* je 2 Spacer zwischen Hinterrader
und Achslager, vorne je 1 Spacer

* je 2,59 Blei in die vorderen
Seitenkasten

* Achsen 6len

Mit minimalen Aufwand lauft der kleine Porsche 550 Spider um
den Kurs. Ohne Magnet und mit wenig Blei liegt er satt im Slot
und bietet FahrspaB mit dynamischen gelungenen Drifts, wie
es sich fir einen Rennwagen dieses Baujahres gehort.
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Dezente Rundleuchten mit Chromréandern, das zweigeteilte
Motorliiftungsgitter und der zentral angeordnete Auspuff. So
sah die Konkurrenz den 550 Spider, wenn er kernig réhrend an
ihr vorbeizog.

abschwellender Drehzahl folgt eine
fette Fehlzindung. Der Fireworks-
Grigo geht in Deckung, verschanzt
sich hinter seinem Verkaufsstand.
Hier ist meine Testfahrt zu Ende. Ich
wende mit der Handbremse, lasse
nochmals die Kénigswellen unter
Volllast pfeifen und beschleunige mit
Hoéllenlarm zurlick zu den Standen.
Dort stelle den dampfenden Porsche
am StraBenrand ab. Ich steige aus
und flhle mich ein wenig wie James
Dean. Ah, ein Takko-Stand wartet
schon auf mich.




Jim Hunt Magazine prisentiert den automobilen Himmel auf Erden.
Inmitten einer glamourésen Welt bewegen wir die exklusivste
Splelklasse auf vier Riadern: Porsche Carrera GT und Bugatti Veyron.
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Bugatti Veyron - Carrera GT
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Welchen Wagen fahrt man,
wenn Geld keine Rolle spielt?

Eine Frage, die sich die meisten
Leute nicht stellen missen. Sicherlich
gibt es den pompdsen Maybach,
dann noch den Klassiker Rolls Royce,
wenn man es komfortabel staats-
mannisch angehen mdochte.

Ist man eher der hurtigen
Fortbewegung zugetan, fallen die
Ublichen Namen wie Porsche, Ferrari,
Lamborghini und noch ein paar
Exoten ein, mit denen man unschwer
seinen Reichtum verbergen kann.

Dann gibt es noch Autos, bei denen
fragt man nicht nach dem Preis.

Man zahlt ihn diskret und méchte
unerkannt bleiben.

Der Bugatti Veyron und der Porsche
Carrera GT sind automobile Meister-
werke, die keinen Preiszettel im
Ausstellungsraum tragen. Es ist auch
nicht einfach, sie zu bekommen.

Bugatti Veyron — wer braucht
1001 PS?

&

Der Veyron ist der Superlativ
schlechthin. VW zieht im Hintergrund
die Faden und hat diese monstrose
Fahrmaschine der italienischen
Traditionsschmiede realisiert. Wer
kennt nicht das Video aus dem World
Wide Web, bei dem dieser Wagen
auf der VW-Teststrecke in Nieder-
sachsen seine Rekordfahrt hinlegt.
Ein Englander mit langen weiB3en
Haaren brennt damit jenseits von Gut

und Bdse einen neuen Geschwindig-
keitsrekord in den Asphalt .

Aber das sind alles Sekundartugen-
den. Einen Veyron fahrt man nicht,
um schneller zu sein andere. Einen
Veyron besitzt und genieBt man. Still
flr sich. Alles andere ware dekadent.

Porsche Carrera GT

Leute, denen die schwabische Droge
GT3RS zu schwach ist, brauchen
harteres Zeugs, um in Stimmung zu
kommen. Carrera GT heiBBt der Uber-




Bugatti Veyron - Carrera GT

-/

Muntermacher aus Zuffenhausen.
Der fetteste Carrera aller Zeiten. Der
automobile Wahnsinn mit Fahreigen-
schaften wie ein Rennwagen, obwohl
er keiner ist. Nein, der Carrera GT ist
kein Rennauto mit StraBenzulassung.
Er ist ein fUr die StraBe gebautes
Automobil, mit Fahreigenschaften wie
ein Rennwagen. Die Alltagstauglich-
keit ist gegeben, man muss nicht
Rennpilot sein, um damit zurecht zu
kommen. Ob man die Leistung reiten
kann, ist eine andere Sache.
Alltagstauglichkeit? Blédsinn, wer
fahrt mit so einem Wagen ins Blro?

Jim Hunt Magazine kam in den Ge-
nuss, beide Exponenten des auto-
mobilen Himmels naher kennen zu
lernen. Bei aller Bescheidenheit. Wir
besitzen sie nun sogar. Durch einen
Geniestreich erwarben wir beide
Automobile...

Die klare Formensprache und die edle Bicolor-Lackierung
umschmiegen den charakteristischen Bugatti Kihlergrill. Von
Understatement kann hier keine Rede sein.
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Schutzes der Privatsphare entfernt)
zu einem Festbankett geladen. Wir
haben dort die Wagen bei einem
ehrlichen Gllcksspiel gewonnen. Der
Hausherr tragt es bis heute mit
sportlicher Fassung. Nach unserer
Testfahrt auf dem Grandprix-Kurs des
Anwesens wollte er diese Autos
ohnehin nicht mehr haben. Er fahre
keine Gebrauchtwagen, die andere
ablegen. Wohl oder tbel mussten wir
diese Autos behalten. Wir melden sie
nur fir zwei Wochen im Jahr an. Die
Vollkasko ist derart teuer, dass mehr
nicht drin ist.

Einen kritischen Fahrtest verkneifen

wir uns ebenso. Nichts ist alberner,

als wie wenn solche Autos in Maga- Ob mit oder ohne Dach. Der Carrera GT ist der Wahnsinn! Die
zinen mit Pro und Contra abgekanzelt gelben Bremszangen leuchten aus den Fiinfspeichenfelgen.

werden. Da liest man oft von einem  pje Verzégerungswerte von Porsche setzen neue Standards.
zu kleinen Kofferraum und
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einem zu knapp geschneiderten = r : T A .

Handschuhfach... Solche sinnfreien = ? ? ' ‘?' '.l lf i!T!"“T’YE .
Kommentare Uiberlassen wir getrost .y = B e
anderen Journalisten.

Wir beschranken uns darauf, dass wir
die Wunderwerke auf der herrschaft-
lichen Rennstrecke genossen, bis die
Tanknadeln aufhérten zu zucken.

Porsche oder Bugatti? Bugatti oder Porsche? Um der Qual der Wahl zu entgehen: Erwerbe
beide! Baue eine Tresorstallung als Garage, sei gliicklich zufrieden und schlafe wieder gut.
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Gegen diese Hintern ist Jennifer Lopez machtlos. Der kaschierte Blick auf die Aggregate macht
neugierig auf mehr. Schon der sonore Klang des Standgases aus diesen Orchestergrédben stellt
Puccini in den Schatten. Wechseln die Musik ins Forte, bldst es Dich aus dem Smoking!
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Wenn der Grip nicht passt,
geht es entweder ab in die
Botanik oder vollig entnervt
zurdck in die Boxengasse.
Was bringen chemische
Mittelchen bei welcher
Reifenmischung?

REIFEN-CHEMIE?




CHEMIEBOMBEN GEGEN
GRIPVERLUST

unterwegs im blauen Eckstrém Audi,
der Seitenwind ist deutlich spurbar,
der Track ist staubtrocken, aber die
Techniker haben die Behandlung
meiner Vollgummi-Reifen in der
Pitstop vergessen. Meine Nerven sind
gerissen, 200m noch bis in die Jim
Clark Kurve, 2 seconds till impact, es
kommt wie es kommen musste, das
Heck bricht aus, die Trimmung ver-
sagt klaglich wegen dem Kabelsalat

in meinem Chassis. Ich gleite quer
zur Fahrbahn, wegen dem hohen
Deckel kippe ich im Deadpoint um,
Uberschlage mich, mir ist schwindlig
und das Rennen ist flr heute beendet.
Schauder macht sich breit und das
Publikum auf den Rangen muss
weinen.

Wenn der Grip der Serienreifen nicht stimmt, geht es ab in den
Pflanzgarten. Der Sieg ist dahin. Die Freude meist auch, wenn
man im Krankenhaus aufwacht.
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So gehts fast allen, die ihren Voll-
gummi-Boliden aus der Box nehmen.
Der Grip von Stock-Reifen ist
bescheiden, viele lassen deswegen
beide Magneten im Chassis und
werfen damit authentischen Fahrspal
weg. Den Magnetbombern kann aber
auch geholfen werden: Ohne groBe
Muhe und ohne zuséatzliche Kosten,
kleben Grip-Fetischisten Doppelkle-
beband auf ihre Startschiene, optisch
einem ,Zebrastreifen® gleich in der
Lange des Reifendurchmessers mal
Pi und enthélt so den Reifenumfang.
Alles klar, 6-7cm lang sollten es
schon sein, sodass der komplette
Reifen einmal vom Staub befreit wird.
Hinterreifen Gber die Streifen ziehen
und los gehts. Bei jeder Durchfahrt
Uber die Zielgerade wird die Haus-
staubmilbe fein sduberlich vom
Gummi gezogen, der Grip wird ver-
bessert. Fans, die in flissiger Form
den Reifen zu Leibe riicken wollen,

es gibt mittlerweile eine breite Fulle
an Saften, die den Gummi chemisch-
physikalisch maltratieren. Der ein-
fachste Saft, den Mutter Natur uns
gegeben hat, besitzt einen Dipol und
heiBt Wasser. Hinterreifen liber einen
feuchten Lappen gezogen, zwei bis
drei Runden auf einer absolut staub-
freien Bahn drehen und der Grip halt
zumindest solange, bis die feinen Po-
ren der Slicks sich mit Staub erneut

zugesetzt haben.
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5 Schritte fur besseren Grip bei
Vollgummi Stock Reifen

1. Bahn absaugen oder mit
trockenem Swiffer (nicht den 6ligen)
abreiben, feucht abwischen empfiehlt
sich nicht, denn mit Wasser entfernt
man u.U auch den muhselig
aufgefahrenen Grip

2. doppelseitiges Klebeband als 7cm
langer Zebrastreifen auf Startschiene

3. Reifen schleifen
(Brettchenmethode ist die billigste
Variante, Profis nutzen RSM, Hudy
oder llpe) — rund schleifen und
Kanten brechen

4. Hinterreifen feucht abwischen

= 5. Chemiewaffen einsetzen (Details

spater — aber der Vollgummi-Reifen
spricht auf jede Menge
unterschiedlicher Chemie an)

SerienméBige Reifenmischungen kommen beim Slotten ohne
Magnet oft an ihre Grenzen. Dann wird es finster an der Bahn...
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PU — was kommt jetzt?

Diesmal fahr ich den Audi Hasserdder
auf dem Ring, ein ganz edles Stlck
Plastik, aus dem einst dreidimension-
alen Ekstrém blieb nach dem Abgang
nur noch ein eindimensionaler Berg
aus Polymeren. Nach 20 Runden
erneuter Boxenstopp. Die Techniker
rotieren, Adrenalin pulsiert durch
meine Adern, der SchweiB lauft mir
den Rucken runter, aber ich bin guter
Dinge. Uber Funk bekomme ich die
Information, dass ein neuer Reifen
am Start ist. Weicher Polyurethane
soll es sein, alte Mischung mit den
leckeren Weichmachern drin, naja,
mal sehen was geht. Raus aus der
Pit, schon die Anfahrt mit explosions-
artigem Blitzstart, ich spure den
Druck der Hinterreifen, die Techniker
haben den Neodym (Magnet) im
Heck entfernt. Noch 3 Sekunden bis
zur Jim Clark, 2, 1,... Wow! Ohne Dirift
ziehe ich mit Highspeed durch, das

BOMBEN GEGEN
GRIPVERLUST

Rennen gehért mir. Ich bin gltcklich!

Polyurethane Reifen von den
Herstellern DOW — also von Herren
Dickel, Ortmann und Wiesel (+), wer-
den gewohnlich bei Rennbetrieb in
Clubs gefahren, als auch bei Meister-
schaften dies und jenseits unseres
Planeten. Dickel & Wiesel fertigen
allerdings nur Reifen far Flachfelgen
und finden meist Einsatz im 1:24
Scale-Bereich, wahrend Ortmann die
Masse seiner Reifen flr 1:32
Stegfelgen produziert, aber auch fir

Flachfelgen geeignete Pneus anbietet.

Verglichen zu Vollgummi-Reifen,
bieten DOW exzeptionellen Grip,
nach gutem Grob- und Feinschliff.
Grip-Fetischisten polieren die Reifen
mit feinkdrnigen Pads bis 4000er
Kérnung. Bei DOW unterscheidet
man seit kurzem zwischen alter und
neuer Mischung. Weichmacher der

alten Mischung diirfen in neuen
Chargen nicht mehr eingesetzt
werden. Dies hat bedauerlicherweise

DOW-Reifen miissen fir eine
optimale Performance rund
geschliffen werden.
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Gripverlust und schlechtere
Rundenzeiten zur Folge. Aber, auch
der neuen Mischung kann sinnvoll zu
Leibe gerlckt werden.

DOVW zeigt so gut wie keinen
Response bei Anwendung
diverser Grip verbessernder
Mittelchen, zumindest gilt das
fiir die Alte Mischung. Genau
aus diesem Grund, wurden
DOW Reifen entwickelt und
daher gerne bei Rennen
eingesetzt, wegen ihrer
Vergleichbarkeit und der
daraus resultierenden
Chancen-Gleichheit im Feld.

BOMBEN GEGEN
GRIPVERLUST

5 Schritte fur Top Grip bei
Polyurethane-Reifen

1. Bahn absaugen oder mit
trockenem Swiffer (nicht den 6ligen)
abreiben, feucht abwischen empfiehlt
sich nicht, denn mit Wasser entfernt
man u.U auch den mihselig
aufgefahrenen Grip

2. doppelseitiges Klebeband als 7cm
langer Zebrastreifen auf Startschiene

3. Reifen schleifen wird jetzt
elementar. Selten passen DOW
100% auf die Felge und laufen rund
aus der Tute. Wer DOW fahrt sollte
sich von Anfang an, eine
Reifenschleifmaschine gdnnen.

4. Hinterreifen feucht abwischen wird
weniger relevant bei guter Polierung,
denn die Poren der Reifen sind so
fein geschliffen, dass nur noch wenig
Staubpartikel die Poren zusetzen
kénnen.

5. Chemiewaffen einsetzen macht
KEINEN Sinn (Details spater)

Rudi montiert einen neuen
Satz DOW-Rennreifen. Mal
sehen, ob die Mischung
etwas taugt.
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Le Mans — 2008

Mein Slotit-Porsche heult auf, heute
ist Moos auf der Fahrbahn, genauer
Moosgummi. Ganz anders, als
diverse Moose im Wald der
deutschen Mittelgebirge, bringt
Moosgummi endlich den ultimativen
Grip, ich bin begeistert.

Am so genannten Wendepunkt in Le
Mans folgen zwei langsame Rechts-
kurven, ein Hochgenuss den soft be-

Poréser Moosgummi braucht
eine Sonnenmilch-Tinktur, um
richtig Grip aufzubauen.

BOMBEN GEGEN

Slotit Serienreifen laufen auf
Heimbahnen gut. Trotzdem:
Runter damit!

handelten Naturkautschuk weich aus
der Kurve zu beschleunigen.

Moosgummi gibt es von einigen
Anbietern und bietet eine echte
Alternative zu DOW, wird gerne auf
Holz, aber auch auf Plastik gefahren.
Es gibt mittlerweile ready-to-race
Schlappen auf Alufelge zum Beispiel
von Scaleauto, einmal kurz
geschliffen und los geht es. Die

Kanten bricht man in aller Regel nicht.

4 Schritte fur Top Grip bei
Moosgummi-Reifen

1. Bahn absaugen oder mit trocken-
em Swiffer abreiben, feucht abwisch-
en empfiehlt sich nicht, denn mit
Wasser entfernt man u.U. mihselig
aufgefahrenen Grip.

2. doppelseitiges Klebeband als 7cm
langer Zebrastreifen auf Startschiene

3. Auch hier ist Reifen schleifen an-
gesagt. Geht allerdings deutlich
schneller und problemloser als mit
Gummi oder DOW. Nur Rundschiliff,
Kanten werden nicht abgerundet.

4. Softe Chemiewaffen einsetzen
macht Sinn (Grip verbessert sich
drastisch bei Einsatz von diversen
Cremes wie Nivea, Sonnenmilch,
WD-40 oder Tiger milk)

Der Grip verbessert sich durch
zunehmende Rundenzahl, daher
gewinnt ein Moosgummi auch an Grip
ohne Einsatz diverser Cremes nach
mehreren Runden.



CHEMIEBOMBEN GEGEN
GRIPVERLUST

Le Mans — Nachbau irgendwo in Polyurethane negativ beeinflussen. 4 Schritte fur Top Grip bei Silikon-
Deutschland Dieser Film ist auf ihnen nur schwer Reifen
Silikon wird nicht nur als Implantate 24 entfernen. 1. Bahn absaugen oder mit

trockenem Swiffer (nicht den 6ligen)
abreiben, feucht abwischen empfiehlt
sich nicht, denn mit Wasser entfernt
man u.U. auch den mihselig

| aufgefahrenen Grip

2. doppelseitiges Klebeband als 7cm
langer Zebrastreifen auf Startschiene

3. Reifen schleifen — Fehlanzeige —
abziehen fertig

4. Softe Chemiewaffen einsetzen
macht Sinn (Grip verbessert sich
drastisch bei Einsatz von diversen
Cremes oder Olen wie WD-40)

in dicken Brlsten oder in aufgespritz-
ten Lippen eingesetzt, sondern auch
auf Rennbahnen. Silikonreifen bieten
unglaublich guten Grip, allerdings nur
solange, bis Staub/Abrieb auf dem
Reifen ihn zunichte gemacht hat.
Daher ist ein absolut staubfreier
Track oberstes Gebot. Silikon reagiert
sehr gut auf diverse Reifenchemie
und ist leicht in der Handhabung. In
den seltensten Fallen werden Sili-
konreifen wegen ihrer direkt perfekten
Passform und schlechten Bearbeit-
ungsmdglichkeiten geschliffen,
geschweige denn Kanten gebrochen.
Reifen behandeln, abziehen mit
Klebeband und los geht es, solange
bis ...ihr wisst ja, die Kérnchen die
Rundenzeiten akut purzeln lassen.
Silkon sagt man, hinterlasst gerne Luigi findet Silikon auf Felgen

silikonartige Schleimspuren, die den montiert deutlich besser als in
Grip fur andersartige Reifen z.B. kiinstlichen Oberweiten.




CHEMIEBOMBEN GEGEN
GRIPVERLUST

Was bringen Chemiewaffen ?  Niveau niederschlagt und zu Ballistol Ol wurde aufgetragen, 10
Nach einer Basis-Einfiihrung in die verbesserten Rundenzeiten beitragt. Minuten einwirken lassen und dann
unterschiedlichen Eigenschaften der ~ Um Rundenzeiten zu vergleichen erneut gefahren. Klar, dass die u.g.
verschiedenen Reifen-Polymere unter Berilcksichtigung diverser Ergebnisse mit gewisser Unschérfe
macht der Nahkampf mit der Chemie- Tinkturen missen gleiche nur schwer reproduzierbar sein
Keule nun Sinn? Bedingungen auf der Bahn werden. Es geht um die Relativ-
Nehmen wir das Beispiel geschaffen werden: eigenschaften der Messwerte, die
Sonnenmilch: Ein hochwertig Die Bedingungen auf dem Ring deutliche Vorielle der Haftmitte|
biologisch vertragliches enthalt z.B. wirde ich wie folgt beschreiben: bestatigen.

Wasser, Sesamdl, Karottenextrakt, Es herrschte Raumtemperatur, etwa

Titandioxid, Alkohol, Glyzerin, 23°C bei 2 leicht gedffneten Fenstern,

Sheabutter, Lezithinhydrolysat, also etwas Zugluft. Einen
Tapiokastérke, Jojobadl, Temperaturgradienten auf der Bahn

Aluminiumoxid, Auszug aus Edelweis, WUrde ich nicht erwarten, sie war
Xanthan (nattirlicher Quellstoff), meinem Gefuhl nach gleichmaBig
Stearinsaure, Zinkoxid, temperiert, sie war sunilsauber, ich

Fettsaureglyzerid, Mischung meine staubfrei. Das ein oder andere

natdrlicher atherischer Ole. Haar auf 21m war vorab nicht zu
. . detektieren. Die Testautos sind alle
Also, eine Menge feiner Inhaltstoffe,

die sich chemisch betrachtet mit dem var @IEr T G 20 B [RUREEm T
Reifenpolymer nicht vertrégt, der geschliffenem Zustand gefahren.

Reifen beginnt nach Behandlung zu Dann wurden die Wundermittel Reifentuningfahige C-Waffen
kleben, was sich unmittelbar im Grip- SDIEEGE Uil SoNelt sl anet n;?;’ In na}:’gf" Ileder
eramikitiiesen- eliung.




GUMMIREIFEN PLUS CHEMIE

Beispiell: Beispiel 2: Beispiel 3:

Ferrari F1 ProX mit Audi A4 DTM Eckstrom mit Audi A4 DTM Eckstrom mit
Gummireifen geschliffen Gummireifen geschliffen Ortmannreifen

Ohne Chemie 6,18s  Ohne Chemie 7,78s Ohne Chemie 6,9s
TNT 6,07s Ballistol 7,58s Ballistol 6,85s
Ballistol 5099s INT 7,12s  TNT 6,8s

Ballistol 10 min. 5,77s

paystatian.c

QUA

TNT Reifen-Conditioner

(ausfuhrliche Untersuchung unter
http://www.freeslotter.de/thread.php?t
hreadid=14978&hilight=tnt)




POLYURETHANE PLUS CHEMIE

Mit Chemie auf den Reifen fahren
sich die Autos etwa wie eine Modell-
eisenbahn auf Drogen: Keine Drifts
mehr und sehr schnell. Trotzdem
verlieren die Reifen nach 10-15 Run-
den massiv an Grip. Wer Rennmeis-
terschaften auf Gummireifen gewin-
nen will, der muss mit Ballistol oder
TNT + Klebeband an den Start,
zumindest, um die Pole Position her-
auszufahren. In Rennpausen (Spur-
wechsel) stets erneut die Reifen Uber
Klebeband abziehen.

Fazit: Der Test brachte, wie
erwartet, keine verbesserten
Rundenzeiten, die 1/10
Differenz lag eher am Fabhrer,
als an der Tinktur. Damit war
sie im Rahmen der
Rundenzeit-Toleranz, also lag
es eher am unruhigen Finger.

Anders soll die neue
Mischung an DOW reagieren.
Durch den fehlenden
Weichmacher, spricht die
neue Mischung auf diverse
chemische Behandlungen an.
Also ahnlich wie Vollgummi
oder Silikon. Diese wurden
aber im Rahmen dieser
Untersuchung nicht naher
betrachtet. Silikon wegen dem
Film!

Bekanntes Problem: DOW-
Reifen hinterlassen durch
ihren nattrlichen Abrieb einen
Belag auf der Bahnoberflache.
Andere Reifen, vor allem Se-
rienreifen kommen damit nicht
zurecht, die Autos fahren sich
wie auf Glatteis. Gibt man
nicht entnervt auf und fahrt
trotzdem weiter, geht dieser
Belag nach vielen Runden
wieder weg.



M0O0O5GUMMI PLUS SONNENMILCH

Moosgummi bringt die Top
Rundenzeiten. Getestet wurden
Sigma Black Magic und Scaleauto
2007 Fertig-Reifen auf gelochten Alus.

Auf einer 42m Bahn wurde ein Slot.it-
Porsche 956 durch die Kurven
gepeitscht. Moosgummi kann, muss
aber nicht mit Cremes behandelt
werden. Verbesserten Grip
gegenidber dem trockenen Reifen
brachten die mit Nivea-Creme
behandelten.

Beispiel: Slotit Porsche mit
Moosgummireifen

Ohne Chemie n.a. 5
Nivea Milch 10,8s §
Ortmannreifen 11,5s 3

B

Hier geht’s zum Reifenworkshop>

Alle Fotos: Jirgen Kellner



Einen flott machen
TEIL 3

In dieser Rubrik zeigen wir
Einsteigern, wie man Slotcars |
optimal vorbereitet, damit das
Fahren auf der Bahn zum

dynamischen Vergniigen wird.

- Hinterreifen schleifen
- Kanten brechen

* Vorderreifen versiegeln

* Reifen abziehen Kleiner
Reifenworkshop




Reifenworkshop

Einen flott machen

Basics

Slotcars laufen nur so gut, wie ihre
Reifen. Manche Hersteller montieren
ab Werk sehr gute Serienreifen, mit
denen man auf der Heimbahn ohne
Magnet viel FahrspaB erleben kann.
Es gibt leider auch schwarze Schafe.
Diese kaschieren miese Roll- und
Hafteigenschaften von 08/15-Reifen
mit starken Magneten. Baut man
diese aus, weil man fortgeschrittenen
Fahrspal3 erleben méchte, bekommt
man haufig sein Waterloo gratis dazu
geschenkt.

Wir zeigen, wie man mit ein paar
Kniffen die Reifen auf Rundlauf bringt
und dadurch optimale Fahreigen-
schaften aus dem Auto herauskitzelt.

Ziel ist es, die Auflageflache der
Reifen auf ein Maximum zu erhéhen.
So gut wie alle Autos — egal welcher
Hersteller — haben keine optimale
Auflageflache out of the box.

Wenn man die Autos auf eine ebene
Oberflache (Richtplatte) stellt, sieht
man beim Blick von hinten auf die
Pneus, dass diese nur teilweise
aufliegen. Absolute Gripverschwen-
dung! Wer montiert Breitreifen, die
nur auf einem Bruchteil ihrer Auflage-
flache rollen? © Genauso ist es beim
Slotcar: Je satter der Reifen aufliegt,
desto mehr Grip baut das Auto auf
und umgekehrt bremst es besser.

Genau darum geht es

Dabei ist es egal, ob man mit oder
ohne Magnet fahrt. Fortgeschrittene
Slotter fahren ohne diese kinstliche

Fahrhilfe. Sie mdchten ein natirliches

Schleifpapier in verschieden-
en Kérnungen (400er und
feiner)

transparenter Nagellack oder
Klacklack oder Sek.-Kleber
feine Nagelfeile

Klebeband

Fahrverhalten, das der Fahrphysik
eines echten Rennwagens nahe
kommt. Der Gasfinger entscheidet
Uber Sieg und Niederlage. Dazu
braucht man ein gut aufbereitetes
Auto mit perfekten Reifen.




Reifenworkshop

Einen flott machen

Schleifbrettchen selbst bauen

Um die Reifen einigermaBen auf
Rundlauf zu bringen, kann man sich
eines einfachen Einsteigertricks be-
dienen. Man nimmt ein kleines
Brettchen (muss absolut plan sein)
und klebt mit doppelseitigen Klebe-

Auf der Richtplatte: Die Reifen
liegen mit ihrer gesamten
Breite auf. So soll es sein!

eine Lage Schleifpapier darauf.

Man hebt das Wagenheck auf der
Bahn nach oben, setzt die Hinter-

achse mit sehr sanftem Druck auf
das Schleifbrettchen und gibt Gas.
Durch die rotierende Hinterachse,

schleift man die Reifen an.

Keinen starken Druck ausiben! Sonst
gibt es einen Getriebeschaden oder
die Reifen verschmieren (schmelzen)
und werden unbrauchbar. Oder die
Felgen ploppen von der Achse. Bitte
mit viel Geflhl und Geduld arbeiten!!!

Reifen kleben

Von Vorteil: Reifen auf Felgen fixie-
ren. Ein paar Spitzen Klebstoff mit
einem Zahnstocher zwischen die
Felgeninnenseite und den Reifen
geben. Weniger ist mehr! Trocknen!

Richtplatte

Damit man die Auflageflache der
Reifen beurteilen kann, braucht man
ein kleines Instrument. Eine Richt-
platte. Niemand legt sich dazu unter
ein 1:32er Auto, was physisch kaum
moglich sein durfte. Egal welchen
BodymaBindex man besitzt. © Alles
was man braucht ist ein Gegenstand
mit einer absolut planen Oberflache
und einem Schlitz drin, in den der
Leitkiel passt. So etwas kann man
kaufen oder selber machen. Egal ob
Metall, Plexiglas oder Holz. Wir be-
nitzen eine Plexiglasplatte und ha-
ben darin (spezielles Sageblatt) einen
Schlitz gesagt. Darunter vier schicke
Filzpads fur einen perfekten Stand
angebracht. Uber die Plattenkante
kann man auf das Wagenheck schie-
len. Man erkennt sofort, wie gro3 die
Auflageflache der Reifen ist.




Reifenworkshop

Einen

Das Schleifbrettchen ist die
Einsteigerlésung. Man kann alternativ
auch eine Lage Schleifpapier direkt
auf die Schiene legen und die Hinter-
reifen wie bei der Brettchenmethode
darauf sanft anschleifen. Aber wie
gesagt, alles eine Notl6sung.

Reifenschleifmaschine

Die professionelle Lésung ist eine
Reifenschleifmaschine. Die RSM ist
eine einfache, aber effektive Lésung.
Der Vortell ist, dass man bei ihr
komplette 1:32er Achsen bearbeiten
kann. Bei der llpe oder Hudy kann
man nur einzelne Reifen und Felgen
bearbeiten. Eine tolle Losung, wenn
man geschraubte Felgen/Achsen
fahrt. Aber das haben die wenigsten
Serienslotcars. Daher eher Gerate fir
den professionellen Einsatz, wenn
man keine Serienachsen mit Plastik-
felgen fahrt.

flott machen

Ein weiterer Vorteil der RSM: Man
kann damit auch Felgen schleifen.
Richtig gelesen: Felgen! Viele
Serienfelgen aus Kunststoff eiern. Auf
der flexiblen Kunststoffbahn merkt
man das nicht so sehr. Auf Holz-
bahnen offenbart sich das durch ein
Ubel springendes und unfahrbares
Auto.

Das ist sicherlich kein Allheilmittel.
Hat eine Felge einen liblen Hohen-
oder Seitenschlag, kann man den
sicherlich nicht wegschleifen. Aber
man kann die Felgen soweit prapa-
rieren, dass sie einigermafBen rund
auf der Heimbahn laufen. Nicht jeder
mdchte gleich fett in teurer Tuning-
achsen und -felgen investieren.

,,Du wirst Dein Auto nicht wieder
erkennen und staunen, wenn Du
den Wagen nach dieser Kur erneut
auf die Bahn stellst.*

Kénigslésung Reifenschleif-
maschine. Keine billige, aber
eine sinnvolle Investition zur
optimalen Reifenvorbereitung.
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Gerundete Reifenflanken:
Damit kann das Auto bei der
schnellen Kurvenfahrt nicht
uber eine ,,scharfe Reifen-
kante“ abrupt kippen, was
ein Stempeln mit meist ka-
pitalem Abflug zur Folge
haben wiirde.

Kanten brechen

Im Bild ein abgefahrener DOW-
Reifen, der vorher fachmannisch
geschliffen wurde. Der Grip des Rei-
fens sorgte flr einen neuen Runden-
rekord auf der Clubbahn. Der un-
regelmaBige Schnitt in der Auflage-
flache ist ein Materialfehler und sollte
nicht weiter interessieren. Schon zu
erkennen: Die gerundeten Kanten an
den Reifenflanken. Diese verhindern,
dass das Auto in Kurven stempelt
und aus dem Slot katapultiert wird.
Das Brechen der Kanten erreicht man
durch den Einsatz einer feinen Nagel-
feile, die am rotierenden Reifen ange-
setzt wird. Hier ist eine Schleifma-
schine von Vorteil, wenn man prazise
arbeiten méchte. Mit dem Schileif-
brettchen kommt man hier an die
Grenzen des Handlings. Man sollte
beide Hande frei haben, wenn man
Kanten prazise brechen mochte. Es
sollten beide Hinterreifen gleichmaBig
bearbeitet werden.
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Versiegeln der Vorderreifen

Bei der Vorderreifen geht es genau
um das Gegenteil! So gut wie keinen
Grip méchte man an der Vorderachse
haben. Grund: Dieser wirft unter Um-
stéanden in Kurven das Auto aus dem
Slot. Die Vorderreifen bauen Grip auf,
der sich darin bemerkbar macht, dass
das Auto stempelt, sich aufschaukelt
und/oder unvermittelt aus dem Slot
springt.

Ein einfaches Rezept hilft. Farbloser
Nagellack auf die Vorderradern
pinseln, kurz antrocknen lassen und
fertig. Man kann diese nochmals fein.
Polieren. Den Lack bekommt man im
Drogeriemarkt. Wir verwenden eine
Marke, die den Namen ,Speedgloss”
tragt. Ob man mit Magret Astor
schneller fahrt? Keine Ahnung.

Alternativ: Klarlack oder
Sekundenkleber verwenden.

flott machen

Reifen abziehen

Wenn man das alles gemacht hat,
wird der Grip trotzdem mit der Zeit
nachlassen. Grund: Staub auf der
Bahn. Selbst wenn man es mit der
Bahn- und Raumpflege genau nimmt.
So gut kann man gar nicht wischen,
staubsaugen und putzen. Man wird
nie in einem staubfreien Feinraum
slotten. Apropos: Wer mdchte schon
im weiBen Feinraum-Dress mit Mund-
schutz autonom vermummt slotten?
Wir kennen keinen Slotclub, in dem
das Usus ware... Vielleicht eine
Marktllcke...

Einfach Klebebahn benutzen! Einen
Streifen auf der Rolle umklappen und
die Reifen mehrmals dariber rollen.
Der Schmutz ist auf der Rolle, der
Kleber auf den Reifen. Das Auto fahrt
um Klassen besser als vorher.

Dies waren die wichtigsten Einstei-
gertipps zum Thema Reifentuning.

Diese haben keinen Anspruch auf
Vollstédndigkeit. Fortgeschrittene
Slotter mit Rennambitionen verwen-
den daflir sehr viel Zeit und betreiben
einen wesentlich héheren Aufwand,
als wir ihn hier beschrieben haben.
Wir haben bewusst nicht Uber das
Nassschleifen und Schleifen/Polieren
mit Abralon etc. geredet.

Wer sich nach diesem Workshop in
die Materie eingearbeitet hat und
Erfolgserlebnisse verbuchen konnte,
wird sich vermutlich tiefer in diese
wirklich komplexe Materie einarbei-
ten. Viel SpaB erstmal beim Anfang
und beim Entdecken neuer Runden-
zeiten! Das ist doch schon was!

ﬁ'/yﬁz TeelTner
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Ein kleines Diorama und doch eine groB3e Welt fiir sich!
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Ronny, 51 Jahre, aus Berlin hat
schon als Kind gerne Plastikbausatze
gebastelt. Der Hang zum Filigranen
wurde zum Beruf: Als Kartograph
lernte er mit 1/10tel bzw. 1/100stel
Millimeter zu Zeichnen. So richtig mit
Tusche, Lupe und Zeichenfeder!
Mittlerweile arbeitet er als Verwal-
tungsangestellter in einem Ministeri-
um, in dem er mit Gesetzen und
Verordnungen zu tun hat. Als Aus-
gleich zu diesem eher "trockenen"
Thema braucht er kreative Momente
in seiner Freizeit. Hier ein Produkt
aus seinen Handen! Die Konzeption
des Gebaudes stammt von Martin S.
Ronny hat das hier daraus gemacht!
Fette Respekt Credits!!!

Ronnies Werkstatt ist der Hammer. Viele liebevoll gemachte
Details lassen diesen Ort authentisch erscheinen. Ist das
,hur* ein Modell oder steht man in einer Oldiegarage?




Hier werden keine Autos von der Stange bedient. Nur aller-
feinste Klassiker aus den Staaten werden gewartet. Ausnahme
ist ein scharf gemachter NSU TT, mit dem Ronny Rennen féhrt.
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Nach getaner Arbeit wird die Werkstatt aufgeraumt, zusammengekehrt
und alles kommt wieder ordentlich an seinen Platz zurlick.







Martins mattschwarzer Belvedere: Allméacht!




Der Belvedere war 1956 das Topmodell von Plymouth. Wie der Plaza und der Savoy wurde
auch er nach einem bekannten Luxushotel benannt. Bereits 1955 hatten alle Plymouth durch
Chrysler Chefdesigner Virgil Exner den sog. ,,Forward Look* erhalten, der 1956 mit einem
neu gestalteten Kiihlergrill und den ersten Heckflossen bei Plymouth weiterentwickelt wurde.




S56FR LY MOUTH
BELVEDERE

Im MaBstab 1/32 gibt es ein schénes Diecast-Modell des 56er Plymouth Belvedere Sport
Coupeés von Signature. Aufgrund des hohen Gewichts musste hierfiir ein aufwéndiger Resine-

abguss gefertigt werden. Die Customversion hat keine Chromseitenleisten mehr, diese wurden
verspachtelt und der Wagen mattschwarz lackiert.




Als Chassis kam ein vom Radstand
her genau passendes vom Carrera
Plymouth Superbird. Wer sich fir die
Entstehungsgeschichte des Autos
interessiert, kann diese unter
nachlesen.
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Benjamin, Baujahr 1989 aus Karlsruhe macht :ﬁeses Jahr Abitur. Neben
schoénen Slotcars baut er mit seinem Vater einen 1:1 Lotus Super Seven
Nachbau. Hier zeigt er uns den Nachbau des Porsche 997 Manthey.




~ |Benny 997




Rosenheimer IG (4-spurige 34m
Carrera-Exclusiv) sucht noch
Mitfahrer und/oder Bastler fur
gemeinsame Rennabende.
Infos unter www.men-in-race.de

oder Tel.: 0 172/85 58 666 (Marcus)

Kostenlose private Kleinanzeigen ab
sofort in Jim Hunt Magazine!

Private Kleinanzeigen an:
jim-hunt-magazine@gmx.de
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DAS WAR DIE SECHSTE AUSGABE
VON .

WIR SEHEN UNS IN NUMMER 7.
ERSCHEINUNGSTERMIN UND
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STRENG GEHEIM!

Jim Hunt Magazine — for slotcar use only erscheint monatlich. Es ist, bis auf die individuellen Downloadgebihren 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 fir lassige Leute, die Slotten als
spaBbringendes Hobby und nicht allzu engstirnig betrachten!




