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Sir Stirling Moss wurde 80!

Wir trafen uns mit der lebenden
Legende Sir Stirling Moss. Anlasslich
seines 80. Lebensjahres feiert er mit
uns noch einmal den Anfang seiner
Rennfahrerkarriere im Mercedes
W196 von 1954. Der Brite begann als
junger Rennfahrer bei Mercedes im
Schatten von Fangio, Kling, Hermann
und Lang. Mit einem Sieg in Silver-
stone lies er damals aufhorchen und
ging seinen erfolgreichen Weg bis

. W

Der W196 und sein Achtzylindr
wurden vom 80jahrigen Briten
Stirling Moss nicht geschont.

heute. Wer kennt beispielsweise nicht
seine Husarenfahrt bei der Mille
Miglia im 300er SLR? Heute ist Sir
Stirling Moss ein reifer Herr, der
etwas gemachlicher zu Ful3 unter-
wegs ist. Sitzt er im Rennauto, fahrt
er wie ein junger Wilder. Mehr dazu
im W196 Test ab Seite 10ff.

Braungebrannt und mit jungen
wachen Augen spricht er zu uns.
Uberall Gold: Am einen Handgelenk
sitzt eine dezente Uhr, am anderen
ein dickes Armband. Um den Hals
eine dezente Kette. Sensationell sind
Stirlings Hosentrager, die er auch im
Rennauto tragt. Es ist spannend, als
er uns von seiner Anfangszeit erzahilt:
»Als ich mit 17 anfing, waren Rennen
noch richtige Rennen. Das was wir
taten, war sehr gefahrlich. Jeder Tag
konnte Dein Letzter sein. Das war ein
anderes Leben als es Rennfahrer
heute leben.” Er scheint alles richtig
gemacht zu haben. Wir danken fur
das Treffen und wiinschen ihm noch
viele gesunde Jahre hinter dem Lenk-
rad! Wenn ich einmal 80 bin, mdchte
ich meine Zeit auch so verbringen...

Wer denkt, das sei ein Gehstock,
der irrt! Sir Stirling Moss nutzt
diesen klappbaren Hockerstab,
damit er bei Autogrammstunden
nicht stundenlang stehen muss.



Eicker Racing Ubernimmt
den Vertrieb von SCX

Ab dem 1.9.2008 gibt es einen
neuen Importeur: Neben Spi-
rit, NSR, Hobby Slot Racing
und Endurance laufen dort
auch die Geschicke fur SCX.
Jim Hunt Magazine wiinscht
einen guten Start!

Carson Paint Killer

I Selbstlackierer aufgepasst. Dieses
‘Mu Séaftchen eignet sich vorzuglich zum
P i -—ﬂ Entfernen von Farbe. Gefallt der alte

Auftrag nicht mehr oder hat man beim

,  Lackieren gepatzt, kann man Stellen
ﬁ mit einem getrankten Wattestabchen
entfernen. Oder: Komplett entlacken.

Fly Reifenstapel und Gebaude
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Klasse gefertigte Teamstande Inhalt: 200ml. Wer daran schniffelt,
Fly bietet ein Bundle mit 40 farbigen plus Boxenmauer von Fly sieht hinterher die doppelte Menge.
Don’t do this!

Reifen fur den Streckenrand an. Die
flexiblen Gummis sind einzeln oder WH
als Reifenstapel geklebt einsetzbar. .-.—..'.1"_1'.

Und: Gebaude mit schon detaillierter
Boxenmauer sind erhaltlich. Einmal
ein Turm mit Teamleiterstand und
einmal drei Teamleiterstande. Die
Mauersegmente kdnnen beliebig
kombiniert und am Schienenrand
eingesteckt werden. Platz fur Werbe-
banner, ein Griunstreifen und die
Detaillierung mit Gelander, Gitter,
Schaltkasten und Warntafeln ver-
leihen eine tolle Optik. Mit Farbe Iassth -1

sich noch mehr daraus machen. > #—ﬂﬂ =
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Reifen aus LAPRENE

Ein paar Farbakzente

aufgepinselt und

Decals drauf: Schon

sieht das Leichtbau- Der Leichtbau-Kit

Lexus-Whitekit mit Megane wartet auf ein

Lexaninlet attraktiv neues Styling und den
und individuell aus. Renneinsatz.
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Das gute Buch

Porsche 356 Buch

Brian Long hat sich mit dem ersten
Porsche und seinem Werdegang bis
hin zu den ersten 911ern intensiv
auseinander gesetzt. Bilder in
schwarz-weil3 oder farbig sind
Zeitzeugen des ersten Sportwagens
aus Zuffenhausen. Der Macher und
seine Familie werden ebenso be-
leuchtet, wie die Renneinsatze, die
diese Marke zu dem machten, was
sie heute ist. Erschienen im Heel
Verlag, ISBN 978-3-86852-033-0.
Quadratisches Format 26x26¢cm, 186
Seiten, gebunden mit Hochglanz-
einband. Geheimtipp fir jeden
Porsche Fan, der sich fir die Ur-
sprunge der Marke und den 356er
interessiert.

Brian Long
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Wenn Sternes

Jim Hunt Magazine traf Sir Stirling Moss
In seinem 80. Jubeljahr.

Er testete fur uns den W196, in dem
damals sein Stern neben Fangio, Kling,
Hermann und Lang in der Mercedes
Werksmannschaft aufging. Wir sahen
ihn noch einmal leuchten.




Mercedes W-196

Einer der legendarsten Rennwagen
kommt aus Schwaben. Der W196
fuhr mehr als erfolgreich der
Konkurrenz von Maserati und Co. um
die Ohren. Es gab ihn als Monoposto
und als vollverkleidete Stromlinie, mit
der man Geschwindigkeitsrekorde
aufstellte. Mercedes verpflichtete das
Who is Who an Spitzenfahrern der
50er Jahre: Juan Manuel Fangio, Karl - e T
Kling, Hans Hermann, Hermann Lang ;
und Stirling Moss griffen ins grolRe
Holzvolant, das optisch an den guten
Stern von Mercedes angelehnt ist.

Die Vergangenheit soll man ruhen
lassen... welch dummer Spruch! Wir
lassen die glorreiche Vergangenheit
dieser Helden und Maschinen neu
aufleben. Dazu trafen wir Sir Stirling
Moss, der seinen 80. Geburtstag mit
einer fulminanten Jubelfahrt im W196
feierte. Jim Hunt Magazine war mit
dabei und testet zusammen mit ihm
diese wunderbare Fahrmaschine.

Detailreichtum: Echte Metallgitter am W196
von Tuner Cartrix. Sie dienen zur Beatmung
und Kihlung des 280 PS starken Reihenacht-
zylinders. Die freistehenden Réader rotieren um
schobn gemachte Speichenrader, die durch
Fligelschrauben-Schnellverschlisse
gesichert sind.




Der leichte Monoposto mit Stahlgitterrohrrahmen und freistehenden Réadern liegt wie ein Brett auf der La  ndstral3e. Der Griff
ins Holzlenkrad erfordert viel Armkraft. Kurvenfahr en heil3t hart arbeiten. Der Reihenachtzylinder mit 2 500 Kubik arbeitet
unter der langen Schnauze und mobilisiert 280 PS. M it 10V lasst sich damit am schonsten Fahren: Flott e Beschleunigung
und sportliche Drifts gehérten damals wie heute zum Kurvenprogramm. Ein offener Helm mit Fliegerbrille versteht sich von

selbst. Wehe dem, der stillos mit Integralhelm fahr  t.




Mercedes W-196

1953 tuftelte Mercedes am W196.
Bald folgten erste Probefahrten auf
bekannten Rennstrecken. . z
Die damaligen Regularien erlaubten | .o
zwei Motorenkonzepte: Einen 2500
ccm Saugmotor oder 750ccm mit o =
Kompressoraufladung. Die Schwaben FEESES: {5“ Uber zwei Elammrohre
entschieden sich sparsam fir die S ' teilt sich der Saugmotor
Variante ohne Kompressor. Sie seiner Umgebung mit.
pflanzten unter die langen Schnauze Schaltet man vor Kurven
einen Zweieinhalbliter Reihenacht- herunter und bremst mit
zylinder mit 280 PS ein. Basis war ein dem Motor, ziingeln
Gitterrohrrahmen, der das Gewicht Flammen und boser
senkte. Doppelquerlenker vorne und Donner aus den Rohren.
eine pendeind gelagerte Eingelenk-
hinterachse waren fir damals auf-
regende Daten. 1954 ging es mit dem
bereits genannten Fahrerensemble
auf die Rennstrecken dieser Welt.
Fangio gewinnt Uberlegen die Welt-
meisterschaft. Youngster Stirling
Moss siegte daheim auf der Insel, in
Silverstone und fuhr aus dem langen
Schatten der Stars im Team heraus.




Heute prangt ein ,Sir* vor seinem Na-
men. Stirling Moss wurde von der
Queen fir siegreiche Chauffeurs-
Dienste im Namen der Krone von
GrofR3britannien geadelt. Heute, 2008
ist er 80 Jahre jung und fuhrt uns den
W196 vor. Er kommt ohne fremde
Hilfe kaum noch aus dem Auto. Beim
Gehen sieht man ihm das Alter merk-
lich an. Sitzt Sir Stirling Moss im
Rennauto, fahrt er wie ein junger
Teufel. Er tragt schicke Hosentrager,
sein Teint ist braun gebrannt. Mit
einer Hand winkt er, mit dem Ful3
steigt er auf das Gaspedal wie in
frihen Tagen. Der Achtzylinder
donnert die Stral3e entlang. Stirling
schneidet die Kurve optimal an und
bricht mit kraftvoller Drehzahl ums
Eck.

Es war und ist uns ein Vergnugen,
Sir Stirling Moss im W196 live und
hautnah erleben zu darfen!



Nachwuchs-Redakteur
Maxi beim Interview.

Das Interesse an Mann und Maschine waren grof3. Sir  Stirling Moss
nahm die Herausforderung professionell an. Sowohl i m als auch
aulRerhalb des Cockpits.




Tracktest

Alfa Romeo 33/3

In den frihen 70ern lief bei Alfa der Motorsport au
Hochsttouren. Man bekriegte sich hart mit Ferrari
auf dem Schlachtfeld der grof3en Klassiker. Slot.it
hat dieses Thema aufgegriffen und mit dem Alfa

33/3 neben dem Ferrari 312P einen zweiten heil3en
Sportprototypen dieser Ara ins Rennen geschickt.




Tracktest

Alfa Romeo 33/3
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Tiefer Bug, ansteigendes Heck
und kurze Bauweise: Die offenen
Sportprototypen der 70er.

Schwerpunkt
ganz tief unten:
. ' Auspuﬂ:‘ Und Ge‘
Flach und rot waren sie alle: Alfas triebe des Alfas
erkennt man sofort am marken- 33/3 schweben

typischen Kiihleremblem knapp tber der
Fahrbahn.
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Tracktest

Radikale Bauweise, ideal zur ...

... flotten Kurvenhatz bei der Targa
Florio oder auf der Achterbahn
Nurburgring.
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Tracktest

Alfa Romeo 33/3

Fazit: Der Alfa 33/3 ist der flotteste

. Slot.it, den wir je gefahren sind. Fur
Fans historischer Duelle aus den
70ern ein absolutes Muss. Fur die
anderen auch!

" o

e

Im Motorhalter steckt noch der Magnet, den wir selb  stverstandlich
fur den Fahrbetrieb entfernt haben. Der leichte Alf  a kommt dabei
ohne Blei aus und bietet sagenhafte Fahreigenschaft  en, die nahe
am Original des 3 Liter-Prototypen liegen. Die Uber  setzung bietet
einen ordentlich Abzug und definierte Bremspunkte. Die Kabelver-
legung ist in Klemmschachten untergebracht. Die Moto rwelle kann
man bei Bedarf beidseitig mit einer Trennscheibe ki rzen.

Sidewinder im entkoppelten Motor-
halter, der sich Uber vier Schrauben
einstellen lasst. Standard bei Slot.it.




Kiosk zu? Bibliothek geschlossen? Zeitschrift im Al tpapier?
Vergriffen? Unbekannt? Nicht im Sortiment?

5 _ Das alles gibt es bei uns nicht! Alle Ausgaben sind jederzeit
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Winner 12 Hours of Sebring, 1967

Die Spezialisten von NSR haben mit
dem Mosler Mal3stabe gesetzt. Der
Clio folgte und zog nach.

Nun der historische Ford MK 1V.
Ahnliches Leistungskonzept aber
mit angepasster Motorisierung und
formschoner Gestaltung. Langsam?
Nicht die Bohne!




Winner 12 Hours of Sebring, 1967

Mit dem Ford MKIV lauten die
Italiener eine neue Ara in ihrer Firma
ein. Alte Haudegen der Rennstrecke
rollen nun parallel zu modernen
Boliden vom Band. Es ist die Rede,
dass der Porsche 917K folgen soll.
Die erste Auslieferung stellt den vom
GT40 abgeleiteten und weiter
entwickelten MKIV, die Langheck-
version des bekannten Klassikers
dar. Tuner NSR ist daftir bekannt,
dass an erster Stelle Fahrleistungen
stehen. Die Form muss die einen
oder anderen Zugestandnisse hin-
nehmen. Mosler und Clio haben ge-

Eﬁny 4%

zeigt, wie das aussehen kann. Beim
MKIV haben die Italiener geschickter
designed. Eingefleischte entdecken
Zugestandnisse im Frontbereich, die
allerdings so storend sind, wie der
beriihmte Sack Reis in China. Die
Detaillierung fallt ausgesprochen gut

aus, wenn auch die Konkurrenz feiner

arbeitet. Das ist jedoch egal, denn
diese kann mit den Fahrleistungen
dieser Marke nicht Schritt halten.
Leichtbau bei Karosserie, Inlet und
der Einsatz von Hochleistungskom-
ponenten bei den beweglichen Teilen
schieben den MKIV heftig nach
vorne. Beim V8-Motor, der Uber eine
Dreieckskonstruktion beweglich ge-
lagert ist, hat sich NSR im Zaum
gehalten. Die Leistung ist nicht so
stark wie bei Mosler-Triebwerken,
was dem Ford nur gut steht. Sehr
flott, aber nicht raketenmaRig gleitet
er Uber die Bahn. Die Serienreifen
bieten einen sehr guten Grip. Sie sind

Schraubverschlisse der Felgen rechts: Blau, links: Rot.

auf gewichtsoptimierte, gefraste
Felgen aufgezogen, deren Mittelsteg
aus dunnen Ringen besteht. Auf der
rechten Seite sitzen blaue, auf der
linken Seite rote Fligelschrauben. Im
Heck sind der Reservereifen und ein
Staufach untergebracht, wie es die
Regularien damals vorgaben. Der
sichtbare V8 im Heck ist einfach aber
effizient nachgebildet. Wer Detail-
betrachtung durchfiihren méchte,



Winner 12 Hours of Sebring, 1967

sollte in den beiden verchromten Vorbilder aus dieser Ara gabe es roten Variante erhaltlich. Weitere
Talbotspiegel die Sicht auf den mehr als genug. Der MKIV ist neben Farben, wie die weil3-blaue Demo-
Verkehr nach hinten geniel3en. der gelben Version ebenfalls in einer  version sollen bald kommen.

Sofern es welchen geben sollte. Der
Ford zieht machtig von unten heraus
durch. Das Drehmoment des V8 kann
sich sehen lassen. Dreht der Motor '
bei 12 V aus kann man noch von
Kontrolle reden, was beim Mosler
nicht immer der Fall ist. Ruhig zischt
der MKIV durch den Slot und lasst
sich spielerisch Uber den Gasfinger
dirigieren. Agil und angriffslustig geht
es um den Kurs, ohne dass Krisen-
stimmung infolge eines hektischen
Fahrverhaltens aufkommen wiurde.
Wir sehen in diesem Wagen eine
ausgewogene Fahrmaschine mit
enormen Potential, ideal fur die
historische Langstrecke. Jetzt fehlt
noch ein adaquater Gegner gleicher
Bauart. Der 917K wird kommen. Wir
sind gespannt wie eine Leitkielfeder

und hoffen auf weitere Modelle dieser
Bauart und Epoche! Go on, NSR! Obwohl im Bugbereich zugunsten der Leitkielposition ein wenig

getrickst wurde, macht der NSR MKIV eine sehr gute Figur auf der
Bahn. Sowohl optisch, technisch und vor allem fahrd ynamisch.




Winner 12 Hours of Sebring, 1967

Der entkoppelte Motorhalter kann tber die Dreipunkt  aufh&ngung
unabhangig vom Grundchassis eingestellt werden. Der Motor steht
leicht angeschréagt zur Hinterachse. Die Felgen sind mit grof3en,
resistenten Schrauben auf den Achsen fixiert. Die iU berstehende
Motorwelle kann man bei Bedarf kiirzen. Der Grip der Serienreifen ist
Uber alle Zweifel erhaben, sogar wenn man auf PU-Ab  rieb fahrt!

o N i B = ':'I' : |-: R ‘ e

Shark20 Aggregat: 20.000 U/min,
vernunftige Fahrleistungen und
ein realistisches Fahrbild.
Préazisionsteile liefern die fur
NSR typische Performance.

Untersit_E
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Ninco bringt eine
Hochleistungsmaschine
mit vielen technischen
Details, verpackt in einer
spitzen Optik, die nicht nur
Rennfahrer anspricht.




light and fire

Mosler baut Rennwagen in Leichtbau-
weise mit leistungsstarken Motoren.
Ninco kopiert nun dieses Konzept und
macht aus dem MT900 ein gewichts-
optimiertes Slotcar. Ziel waren die
Absenkung des Schwerpunkts,
Leistungssteigerung und Verstarkung
neuralgischer Problemzonen, die in
hart beanspruchten Slotcars auftreten
konnen.

Durch den Einbau eines leichten
Lexan-Cockpits wandert der Schwer-
punkt nach unten. Beim Chassis
kommt ebenfalls Lexan zum Einsatz.
Durch eine starkere Dimensionierung
bietet der Werkstoff ausgezeichnete
Festigkeitswerte. Stabilitat bei den
tragenden Elementen wie Lager, Leit-
kielhalterung und Motoraufhangung
werden massiv erhoht. Die Material-
ermidung lauft bei standigen starken
Kreisel-, Fliehkraften und Lasten-
wechsel in Zeitraffer ab. Gebrochene
Motorhalter und Leitkielaufnahmen.
Wer kennt das nicht...

Das transparente Chassis fahrt sich Hier alle Features im Uberblick:
,direkter* als das Serienpendant aus
schwarzen Kunststoff. Gleiches
beobachteten wir auch im Lambor-
ghini Gallardo, dem wir ein Lexan-

» Fahrerkockpit aus leichtem Lexan
* Pro Race Evo Chassis aus robusten

Chassis spendierten. Lexan
Der Motor wird mit einer Schraube » Bedruckter NC-5 Motor mit offenen
fixiert. Der Kraftfluss geht ohne BelGftungsschlitzen

grof3artige Verwindungsverluste auf « fest verschraubter Motor
das Getriebe Uber. Sehr spontan

schiel3t der Wagen nach vorne und
setzt Gasimpulse noch direkter um,

» Kabel mit Steckkontakten
* Weiche, flexible Silikonkabel

als das ohnehin flotte Basiskonzept * Laprene Reifenmischung far mehr
mit Standard-Plastikchassis. Grip auf glatten Bahnen

iy o » Schrauben mit metrischem
oi 2 ' Feingewinde

Flach, schnell und laufruhig: Der
Mosler im Hochleistungstrimm

geht noch eine Spur schéarfer als Wen das transparente Lexanheck
die bereits flotte Serienversion stort, kann es schwarz anmalen.




light and fire

Robustes Lexanchassis: Motorhalter, Leitkielaufnahm e und Achsauf-
hangung kdénnen im harten Renneinsatz zu Sollbruchste llen werden.
Lexan in dieser Dimensionierung verhindert dies. De r Sidewinder NC5
ist verschraubt. Zusammen mit Steckkontakten ist de r schnelle, war-
tungsfreundliche Ein- und Ausbau méglich. Neuen Lapre ne® Reifen mit
25 Shore stehen fur ausgezeichneten Grip, auch auf  glatten Bahnen der
Konkurrenz.

Metrische Schlitzschrauben sichern
die Karosserie auf der Bodengruppe.
Aus Gewichtsgrinden: Kunststoff bei
Getriebe und Felgen. Offener Motor:
Bessere Kihlung, solange die Bahn
sauber und frei von Fremdkdrpern ist.




light and fire

Der NC-5 hat anstelle der Banderole
die Motordaten und das Labels auf-
gedruckt. Offene Luftungséffnungen
beugen der Uberhitzung vor. Die Ban-
derole an Serienmotoren kann man
entfernen bzw. 6ffnen. Die Bahn
sollte sauber sein. Fremdkorper im
Motor enden mit Leistungsverlust,
Rauch und finalem ,Kolbenfresser*,
Totalschaden, Punkt!

Der NC-5 vereint Kraft mit guter Do-
sierbarkeit. Der NC-6 ist uns meist zu
heftig. Es sei denn auf grof3zugig
geschnittenen Clubbahnen mit sehr
langen Geraden. Dort kann man den
6er entfesselt fahren.

Flexible Kabel bieten neben ausge-
zeichneten Stromfluss wenig Wider-
stand fur den Leitkiel bei seinen Dreh-
bewegungen. Wer je mit klemmenden
Kabel/Leitkiel gefahren ist, weil3 wie
negativ sich dies auf das Fahrverhal-
ten auswirken kann. Servicefreund-
liche Steckkontakte bieten ziigige
Wartungsarbeiten bei Rennen. Die
Festigkeit der Steckverbindung gab
keinen Anlass zur Sorge. Die neue
Laprene®-Reifenmischung bietet vor
allem auf glatten Bahnen Vorziige.
Der Mosler geht auf Konkurrenz-
schienen nun noch flotter, als bisher.
Mehr zu den Laprene®-Reifen in
Jim’s Universum.

Metrische Feingewinde-Schrauben
drehen sich sauber in die Karohalter
ein. Ein Tropfen Ol, dann geht’s noch
praziser durchs Steiggewinde.

Auf dem Rennkurs zeigt sich der
leistungsgesteigerte Mosler eine Spur
scharfer und direkter als der ohnehin
flotte ,Serienmosler”. Das Ansprech-
verhalten des fixierten Motors, der
abgesenkte Schwerpunkt bringen
klare Pluspunkte. Dass die verbaute
Technik wartungsfreundlich und
zugleich stabil ist, gefallt uns sehr.
Lexanchassis, leichte Karos, Lexanin-
lets, das gibt es ubrigens fur viele
Ninco Rennwéagen zum Nachrusten.

Fazit:

Ein tolles Basissportgeréat fur Home-
Racer und Clubfahrer, die mit serien-
nahem Material anspruchsvoll Gas
geben mochten. Light and fire steckt

beim Mosler in jeder Ritze, mit ihm geht
es Vollgas durch die Litze. Siegfahiges
Material fur maximalen Fahrspal3 und
zum Daherbrennen der Konkurrenz!
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tiber 400 Teile sofort lieferbar.
Alle von Scalextric verfligbaren Ersatzeile

gind bei uns gelistet.

—
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Flossenparade im
220SE und 300SE




Zeitreise in die 60er Jahre des letzten
Jahrhunderts. Rallyesport war noch
echte Mannersache. Kein Service-
Punkt mit Mechanikercrew, Team-
chef, Koch, Physiotherapeut und und
und. Mechaniker, Manager, Beifahrer
und Fahrer sal3en in zwei Personen

vereint hinter oder neben dem Steuer.

Die Renndistanzen waren aberwitzig:
Marathon galt als Hardcore-Disziplin,
die sich nonstop tber Tausende Kilo-
meter abspielte. Mensch und Material
waren auf sich alleine gestellt und
Strapazen ausgesetzt, die man heute
nur noch erahnen kann. Ersatzteile
und Verpflegung fuhren standig mit.
Ging es in die Botanik, musste man

auf sich gestellt als Ruinenbaumeister
geschundenes Material in Stand
setzen. Improvisation und &uf3erst
kreative Notlésungen halfen, um den
Rallyepfad wieder aufnehmen zu
kbnnen.

Damals ging es darum, die Zuver-
lassigkeit der Autos unter Beweis zu
stellen. Mercedes hatte sich damals
aus dem Motorsport komplett zurtick-
gezogen. Privatfahrer setzten ab
1956 Serienfahrzeuge wie die Sechs-
zylinder-Limousine 220 SE ein, die ab  Der graue 220 SE mit Sechszylinder fuhr
1959 produziert wurde. mit Komfort, Sicherheit und heldenhaften
Das Oberklasse-Modell aus der Kurvenfahrten zum Sieg der Monte 1960.
"Heckflossen"- Familie bot Komfort
und Sicherheit. Einer dieser Fahrer
war Walter Schock, der mit Rolf Moll
1956 Uberzeugend Internationaler-
und Europa-Rallyemeister wurde.
1960 gewannen sie als erstes
deutsches Team die Monte Carlo.

=L, I




Die 220er Heckflossen gipfelte 1961
im Topmodell 300SE. Schon damals
hatte man bei Mercedes technische
Besonderheiten wie Servolenkung
und Luftfederung mit an Bord. Auch
diesen Typ, genannt W112, setzten
Privatfahrer im Motorsport ein. Einer
davon war Eugen Bohringer, seines
Zeichens einer der erfolgreichsten
Rallye- und Tourenwagenfahrer aus
den 60er Jahren. 1964 mobilisierte

sein 300SE stramme 215 PS. \ —iNg | SfUD 353 ' L
Zusammen mit seinem Beifahrer . g

Klaus Kaiser wiederholte er seinen C#“
Vorjahressieg beim harteste Stral3en- —

rennen der Welt, dem Grol3en Stra-
3en Preis von Argentinien. Das Gran
Premio International de Turismo, wie
das Marathon-Rennen offiziell hief3,
zog sich Uber 4600 Kilometern quer
durch das sudamerikanische Land.
Tuner Revell hat bei beiden Haude-
gen des Rallyesports die Eckdaten
der Vorbilder perfekt umgesetzt. Nur ~ Heckflossen und Chrom: Damals fuhr man mit stilvoll em Material Rennen.
die Servolenkung und die fir damals  Zuverlassigkeit kam vor der Sekundenhatz. 4600 Kilo  meter Renndistanz
revolutionare Luftfederung fehlen. J sind Marathon der Extraklasse. Der Benz hielt durch und siegte!



Beide Revell-Benzen sind spal3-
bringende Gefahrte auf der Slotbahn.
Mit Magnet ein Pfeil, ohne Hafthilfe
erst richtig interessant: Diese Autos
sollten auch so artgerecht bewegt
werden. 10 bis 12 V genigen. Etwas
Blei, nach Fahrstil und Bedarf und
schon kann es los gehen. Egal ob
Monte oder Argentinia: Der lange
Radstand bietet Laufruhe und einen
gut kontrollierbaren Grenzbereich.
Driften durch Kurven? Ja, ja, ja! Wer
hier tGber Zeitverlust lamentiert, dem
kann man nicht helfen. Wer mit so
einem Benz versucht Japan-GTs zu
stellen, braucht ernsthaft Hilfe!
Etwas seitlicher Materialabtrag um
das Chassis (Cutter) und man kann
die Karosserie entkoppeln. Schrau-
ben lockern erhéht die Performance
und man erhalt in Kurven die typische
Seitenneigung. Klasse!

= Fazit: An den beiden Helden
historischen Rallyesports
kommt man nicht vorbei. Mit

. |

wenig Aufwand kann man sie
| magnetlos genief3en und mit
 heroischen Fahrmanédvern um
Kurven wuchten, so wie es die
Vorbilder damals taten.

Dank Servolenkung ist wenig Arbeit am Lenkrad gefra  gt, wenn man den
300SE flott durch Kurven wuchtet. Die Luftfederung erhoht den Fahrkomfort
und bringt die 215PS auf die ruppigen Strafl3en Argen tiniens. Eine Klimaan-
lage ware super! Der alte Helm mit Lederriemen lasst  den Kopf gliihen.



DUNLOP

artint Blanco




Porsche und Martini, eine langjahrige
Verbundenheit im Motorsport. Ninco
legt den vor ein paar Jahren erschien-
enen 934er erneut auf. Diesmal als
Gruppe 4 Rundstreckenversion. Im
Fahrwerk stecken vier Federbeine,
die fir manche Fluch, fir andere
Segen sind. Mit ein paar Kniffen fin-
det jeder sein optimales Setup. Nicht
zuletzt wegen der Tatsache, dass der
934er einer der dankbarsten und
gutmutigsten Wagen fir magnetloses
Fahren ist. Einfach Hafthilfe entfernen
und zwei Bleistreifen unter die Seiten-
kasten kleben: Los geht’s!




Die Federung schluckt Unebenheiten  Schraubzapfen der Karo etwas kiir-
auf der Slotbahn. Keine Seltenheit bei zen und den 934er tiefer legen. Aber
Heimbahnen aus Plastik. Nicht alle jeder Tuner muss entscheiden, wie
Schienenubergange sind auf den tief in die Materie eingestiegen wird.
Millimeter nivelliert. Der gefederte \
Porsche schluckt diese Schlage ohne
Murren. Kehrseite der Medaille: Die
pendelnden Achsen und Aufnahmen
verscheren zueinander. Das hemmt
etwas den Vortrieb. Bei den &lteren
Modellen ein Problem! Entweder man
koppelt beide Doppelbuchsen fest
miteinander (Kleben, L6ten) oder man
baut die Ninco-Doppelbuchsen
(Ersatzteil 80415) ein. Damit kann
man die Federung nutzen und flotter
fahren. Im Langzeitbetrieb durfte die
federnde Hinterachse die Getriebe-
zéhne verschlei3en. Aber welcher
Motorsport kostet nicht Material? Wer
,ohne* Federung fahren mochte, kann
sie ausbauen, die Lagerbuchsen im
Chassis verkleben und die Achsen
mit Spacern distanzieren. Schon hat
man ein starres Chassiskonzept.
Ohne Federweg kann man sogar die
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bosen Golf



bdsen Golf

Als gegen Ende der 70er der Golf den
Kafer abloste, waren viele geschockt.
VW machte aus vertrautem Rund
eckig. Damals ahnte keiner, dass
eine ganze Generation nach diesem
Auto benannt werden wird. Auch ich
zéhle zur Generation Golf, fuhr selbst
einen ler Golf in atemberaubenden
Marsrot! Beeindruckende Fahrleis-
tungen und viele schone Momente.
Bald kamen Spiel3er ins Diskutieren:
Ein Golf mit iber 100 PS und weniger
als 900 Kilo Gewicht? Nichts fir viele
Normdeutsche in fahrenden Hutab-
lagen. Vielleicht war es auch Neid,
dass ein Wagen firs Volk Benzen
und BMWs auf der Landstral3e die
Schneid abkaufen konnte? Die Ein-
spritzanlage im Vierzylinder zauberte
ein Grinsen ins Gesicht, das durch
Fahrspald genéhrt wurde. Und das in
einem Auto, das man sich leisten
konnte, wenn man wollte. Dazu bot
der Viersitzer Alltagstauglichkeit und

Uberschaubare, kompakte MaRe.
Gibt man ihm Drehzahl, geht die Post
ab. Dickschiffe Uberholen? Man sollte
sicherheitshalber den Uberholvor-
gang per Lichthupe ankindigen. In
den 70ern noch ohne rechtliche Kon-
sequenzen moglich. Sportliche Sitze
im Karodesign bieten Seitenhalt, um
spontan aus dem Windschatten
brechen zu kénnen. Man sieht in der
Spielerkutsche kurz die gehakelte
Klorolle und das mit Kennzeichen
bestickten Hutablagen-Kissen, bevor

Kurvige LandstralRen sind das
ideale Revier des GTI...

es im ausgedrehten Dritten am offen-
en Mund des Herrenfahrers rechts
vorbei geht. Der GTI geht im Sprint
vorne stramm aus den Federn, das
Heck duckt sich. Spirit hat sogar dem
Detail Sorge getragen. Bei Regen-
fahrten durch die Gischt bietet ein
Heckwischers gute Sicht nach hinten.
Fahrt man rasant Uber Schotter, ver-
langsamen die schwarze Kotfliigelein-
fassungen Korrosionsfolgeschaden
durch Steinschlag.



bdsen Golf

Ja, mit dem GTI kann man es richtig
krachen lassen. Die aul3eren Unter-
schiede zum brav-biederen Familien-
modell: Rot umrandeter Kuhlergrill mit
den drei magischen Lettern, schwarz
eingefasste Radhauser und Heck-
scheibe. Damals ein Gimmick: Der
Heckscheibenwischer! Dies sind die
markantesten Merkmale, die klar
machten: Hier kommt der bose, viel
zu schnelle Golf, der manch fahrende
Hutablage scheuchte.

Der niedrige Einstiegspreis schutzt
den GTI leider nicht vor Tuning-
experimenten. Geschmacksverirrte
Exponate sind damals wie heute
unterwegs. Alufelgen statt Stahl?
Stol3stangen ab, Kafig plus
Domstrebe, wenn man Motorsport
betreibt? OK! Schlimm und peinlich
wurde es, wenn grof3zigige
Karosserieveranderungen zur
Potenzsteigerung des Fahrers
anstanden. Der Gegenp(ol() zum
Mantafahrer war geboren.

Wer hat die Nase

vorn? Beim
Sprint geht die
Nase hoch, das
Heck duckt sich.

Kraftvoller Inliner, geschraubtes
Motorritzel und eine tber Maden-
schrauben héhenverstellbare
Vorderachse.

Unterseite

Karositze wie im Original. Der
Spirit-Fahrer hat vom Abzug des
GTI ein Schleudertrauma. Eine
stuitzende Halskrause sollte folgen.
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Der 2002er BMW war damals das
Basissportgerat fur viele Privatfahrer.
Rundstrecke, Rallye, Bergrennen, der
eckige 2-Liter Bayer beherrschte alle
Disziplinen mit satten Fahrleistungen
und ausgewogenem Verhalten.

Spirit hat nach Rundstrecken- und
Rallyeversionen eine Neue aufgelegt.
Den BMW von Stiller/Wagener, mit
dem sie die 1973er Monte ritten.
Klassisches Jagermeister-Orange!
Gelungener PS-Transfer: Das XXX-
Aggregat hat Power wie Franz Josef
Strauss bei einem Tobsuchtsanfall.

Im Drift geht es durch die Kehren.

Der Motor schiebt kraftvoll an.

Stabile Stahlfelgen liefen
unter ausgestellten Backen.

12 Volt sind magnetlos fast schon zu
viel. Stimmt man den BMW sauber
ab, kann man mit ihm vorbildsgetreu
um Kurven driften. Die Vorderachse
l&sst sich Gber Madenschrauben opti-
mal zum Leitkiel abstimmen. Das
Chassis bietet gentigend Stauraum
fur Blei, das nach Vorlieben des

Einstellbare Vorderachse,
schraubbares Motorritzel und
bayrisches Poweraggregat!

Piloten eingebracht wird. Ob man
acht Schmutzlappen braucht sei
dahingestellt. Wir haben vier davon
hochgerollt. Stahlfelgen und relativ
schmale Reifen: Authentisch und per-
fekt fur winterliche Fahrten bei der
Monte. Tuningtipp: Hinterrader an-
schleifen und vordere Pneus versie-
geln. Dann geht der BMW noch flotter
um Kurven. Alles in allem ein sehr
schon detailliertes Modell mit Power,
das kein Rallyefan verpassen sollte!

Zwei zusatzliche Schmutzlappen
vorne und hinten waren damals
hipp! Schon: Chromrander um die
Ruckleuchten.
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300 km Suzuka 2005

Kein Slotcar hat Hochleistungsjinger
bei Serienrennwagen derart stark
aufgewuhlt wie der Mosler von NSR.
Obwohl die Proportionen stark dem
Credo ,form follows function® folgen,
ist dieser anfangliche Kritikpunkt bald
verstummt. Atemberaubende Fahr-
leistungen stimmen oft Proportionen-
kritiker in begeisterte Anhanger um.
Der Slot.it Schock kam vor ein paar
Jahren mit dem ersten schwarzen
Rollout Audi. Kein Hersteller konnte
mithalten. Nun mischt erneut eine
italienische Schmiede die Konkurrenz
auf. Grund genug, dem Wagen mal
unter die Haube zu gucken.

Hangt die Latte bei Serienslotcars unerreichbar hoch: Der Mosler von
NSR schockt die Konkurrenz mit Leistung, Leistung, Leistung.
Detaillierung und Proportionen treten zugunsten der Fahrdynamik etwas

in den Hintergrund. Das fallt auf, solange der Wage n stehend betrachtet
wird. Im Einsatz entlockt er sogar Nietenzdhlern be  geistertes Grinsen.



Der NSR Mosler ist eine reinrassige
Fahrmaschine, deren einziger Zweck
schnellste Rundenzeigen, in deren
Addition Siege sind. Um dies zu
erzielen, gingen die Proportionen in
die Breite und Tiefe. Er weicht um
einiges von seinem Vorbild in der
malf3stablichen Umsetzung ab.
Entweder man lebt damit oder lasst
es. Die Detaillierung der Karosserie
ist auf das Notigste reduziert.

Der wichtigste Eckpfeiler sind seine e
technischen Komponenten. Das
Chassis mit beweglich einstellbarem
Motorhalter, das kennen wir von
anderen Herstellern auch. Der King-
Motor ist ein Powerpaket mit Dreh-
moment und atemberaubender
Spitzenleistung. Mehrere Alternativen
stehen zur Wahl, wobei in unseren
Augen der Motor mit 25000 U/Min flr
die meisten Einsatzbereiche mehr als

genug sein durfte. Es gibt noch
scharfere Versionen, falls jemand
ernsthaft glaubt, untermotorisiert
unterwegs zu sein.

Préazisionsteile bei den Achsen,
Felgen, Getriebe. Das versteht sich
von selbst. Erlebt man den Wagen
entfesselt, vergisst man schnell die
Diskussion von wegen Proportionen
oder Detail-reduzierung. Der NSR
Mosler macht einfach Spal3. Ein
Fahrgefluhl, wie es bisher noch nicht
bei Serienslotcars da war. Dynamik
und Agilitat werden mit ihm neu
definiert, wenn man sie mit der
Konkurrenz vergleicht. Selbst ein
schneller, perfekt praparierter Slot.it
sieht in Anbetracht dieser Fahrleis-
tungen aus der Box, alt aus. Unser
getunter Nissan mit langem Slotdevil
Motor/Anglewinder im Offsethalter
kann mithalten. J

300 km Suzuka 2005

Wer sich den Hochleistungsgipfel
bei Serien-Slotcars im Mal3stab
1:32 kaufen méchte, kommt am
NSR-Geréat nicht vorbei. Glnstiger
und ungefahrlicher, als kaufliches
Gluck auf einem 8000er Gipfel im
Himalaya. NSR geht bis auf 25000!

Flach, breit
und stark:
Der Mosler
von NSR

Konkurrenten sehen beim Uberrunden
dieses Heck schnell vorbeiziehen.



Geheimnis des Erfolges: Prazisionsteile bei Achsen, Lager, Felgen und
Getriebe. Kraftvoll: Shark-Motor mit 25000U/min, le  icht schrag angestellt
im entkoppelten Motorhalter. Drei Schrauben fir sei ne individuelle Ab-
stimmung. NSR-Reifen auf gedrehten Alufelgen mitha  uchdinnen Mittel-
stegen: Die Diat konzentriert die rotierende Massen zum Drehpunkt der
Achse hin. Die Hinterreifen fuhlen an, als hatte ma  n einen Plattful3: Sie
kénnen sich dadurch tber ihre gesamte Breite in die Fahrbahn krallen.
Das gibt’s auch im RC-Bereich...

Unterseite

300 km Suzuka 2005
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FERRARI

330 P4

Der Ferrari 330 P4 macht aus
allen Blickwinkeln betrachtet
eine gute Figur. Tuner Scalex-
tric hat den sinnlichen For-
menbau klasse umgesetzt:
Geschwungene Formen und
breites maskulines Heck, in
dem ein infernales Triebwerk
tobt. Sogar die
Fligelschrauben habe ihre
eigene Farbe bekommen.

Madonna,
Ferrari!




FERRARI

330 P4

Fantastico!
Forca Ferrari!

Da leuten nicht nur die Kirchenglocken von Maranell 0, wenn der 330er
mit Vollgas Uber die Naturrennstrecke ballert. Wer dem Klangerlebnis
der Extraklasse ohne Gehorschutz lauscht, bekommt d en sinnlichsten
Tintitus aller Gehdrstirze. Ein Ferrari Motor kling einfach am Schonsten!




FERRARI

330 P4

Scalex-Standard: Sidewinder, kraftvolle Ubersetzung
komplette Lichtanlage bieten optimale Performance a
Im Chassis ist geniigend Platz zur Bleitrimmung: Ent
die Magnetschachte oder in den Bug. Hinterrader ans
Vorderrader versiegeln und ab zum historischen Renn

und eine

b Werk.

weder in

chleifen,
en!







WRC

Sebastien Loeb dominiert die
WRC. Kein Kraut scheint gegen
ihn gewachsen zu sein. Wir
fuhren seine rote Zitrone am
Anschlag auf Korsika.

Loeblich
schnell



C4

Sebastian Loeb ist der Held der
derzeitigen WRC. Der Franzose
dominiert das Championat unange-
fochten in seinem Werks-Citroen.
Fahrer, Auto, Reifen und Team bilden
eine unschlagbare Symbiose, welche
die Konkurrenz alt aussehen lasst.
Die Spanier von Ninco haben die rote
franzosische Allrad-Zitrone in den
Slot gestellt. Wir fuhren das Rallye-
gefahrt der Extraklasse in fiesen
Driftwinkel auf Asphalt, Schotter und
Matsch. Die vier Rader krallen sich
zuverlassig und kraftvoll in den Unter-
grund und sorgen flr Vortrieb der
Extraklasse. Der Turbo aufgeladene
NC5-Motor befeuert den Franzosen
ungemein und liefert spontanes Dreh-
moment und Spitzenleistung in allen
Fahrlagen. Die Kardanwelle aus
Polyacryliamidflex®-Gummi verteilt
die Kraft optimal Gber zwei Riemen-
scheiben mit eingebauter Rutsch-
kupplung. Die PS verteilen sich meist
im Verhaltnis 35:65 vorne zu hinten.

Mais non! C’est

Jim Hunt!
Allez
Sebastien!

Vollgas im knackigen Dritten: Wir zirkeln wir durch die Sonderprifung.
Der C4-Motor verhalt sich wie der gleichnamige Spre  ngstoff: Explosive
Entfaltung ab niedriger Drehzahl plus hohe Endleist ung. Die 15 Zoll Oz-
Réader krallen sich mit boser Allradgewalt in den Un  tergrund. Kein
Wunder Loeb! Mit dem Auto wiirden wir auch gewinnen!




C4

leistet. Luftdampfung hat bei Citroen
Tradition. Auch im C4 arbeiten vier
Schluckkolben, die Uber Federrate, e
Kunststoff-Friktion und Luftdampfung
arbeiten. Wobei der letzte Parameter
stark von der Seehdhe und der Tem-

Eines vorweg: Allradfahren will
gelernt sein. Die Synapsen des
Fahrers sollten auf Millisekunden
sensibilisiert sein, damit man den C4
richtig schnell fahren kann.
Salo! Pack den

Playboy weg
und erklar mir

den Weg!

Loeb hat die gleiche Korpergrél3e wie
unser Testfahrer. Daher kam dieser
besonders gut mit den Armaturen und
der Pedalerie zurecht. EKlig ist, was
aus dem Trinkschlauch kommt:
Flussige Gummibarchen-Pleure mit
Koffein. Neuerdings fahrt Loeb fur
dieses Gebrau Werbung auf seiner
Motorhaube. Unser Magen streikt.

Die tief geduckte Front mit Citroen-
Emblem verleint dem Wagen eine
angriffslustige Erscheinung. Unter
dem Doppelzack ruhen der Kuhler fur
Wasser, Ol und Redbull. Dazu das
Leitkiel-Suspension-System. Dieses
halt den C4 auch auf welligen Béden
stets auf Vollgaskurs. Die Federrate
driickte den Kiel tief in den Slot, ohne
dass Gegendruck die Wagenfront an-
heben wirde. Der Heckflligel erzeugt
Anpressdruck fur die Hinterachse, die
eine ausgewogene Traktion gewahr-

peratur abhangt. Auf Korsika fanden
wir ein optimales Setup. In der Kun-
denversion ist im C4 MTS* eingebaut.
Diese Fahrhilfe muss weg, denn wir
wollen nach den Gesetzen der Quer-
beschleunigung Rallye fahren. Sonst
kann man gleich statisch im Sessel
sitzend an der Playstazione Gas
geben. Das ist nichts fur uns!

Kunststoff-Friktion plus Luftdampfung
im raffinierten C4 Fahrwerk.




n harte Federbeine
le Kraftubertragung
iben und einen
nco ProRaceEvo
ung verkleben,

Allradtechnik und Federung: Im C4 sitzen verschiede
fur ein optimales Fahrverhalten auf Rallyekursen. D
des NCS5 in Inliner-Anordnung flief3t tber Riemensche
Gummi. Diese Teile kann man auch in Leichtmetall/Ni
ordern. Tipp: Den Motor unbedingt in seiner Aufhéang
damit er wabbelfrei seine volle Leistung abgeben ka

Fazit:

Der Citroen C4 von Tuner Ninco ist
eine kompromisslose Fahrmaschine
fur Rallyefans, die einen modernen
WRC mit potentem Motor, Allrad und
gefedertem Aktiv- Fahrwerk wiin-
schen. Die robuste Qualitat verkraftet
harte Einsatze mit Botanikdurch-
pfligungen, solange man harte
Monster-Findlinge auslasst. Sollte die
Standard-Hardware nicht reichen,
bietet Ninco’s Tuningregal Achsen,
Felgen und Allrad-Riemenscheiben
aus Prazisionsleichtmetall. Wir fuhren
mit der roten Zitrone schneller als
Sebastien Loeb und gewannen
nebenbei den heimischen WRC-Lauf.
Nur das Bordgetrank von Seb-Loeb
hat uns nicht zugesagt. Wir haben es
durch eine andere Flussigkeit ersetzt.




Die hochste Liga im Motorsport hat mit dem
neuen Renault einen weiteren Exponenten.
Tuner Scalextric hat uns dazu den schon

erhaltlichen Honda mit an den Start gestellt.

Konigsklasse nkampfer




F1 Honda und Renault

Die Formel 1 hat einen neuen Boliden
im Slot. Tuner Scalextric hat langst
den Honda im Airbrush-Look enthtillt.
Fabrikneu kam der Renault dazu und
wir fuhren beide aus der Boxengasse
heraus auf den Track. Unter starken
G-Kraften ging es durch Kurven, mit
Vollgas tUber lange Geraden. Wir sind
erstaunt, was die komplizierte Flugel-
Peripherie an den Wagen zu leisten
vermag. Der Abtrieb ist sensationell,
wir fuhren mit MTS-Unterstitzung,
die uns im F1 authentischen Fahr-
spal} bereitet. Platz fur Blei im Mono-
posto? Knapp bemessen. Mit Not-
I6sungen wie Bleisteifen unter dem

Frontfliigel wollten wir nicht operieren.

Ein Formel 1 darf wie ein Pfeil um die
Kurven fahren. Der Magnet imitiert
die Arbeit des Unterbodens und der
Fligel. Der Grenzbereich ist nicht so
schmal, wie man annehmen mag.

Fahrt man wie Montoya in Kurven,
fliegt man ab. Fahrt man mit Gefihl,
sind ansprechende Rundenzeiten
maoglich. Frei stehende, rotierende
Réader sind nichts fur Duellen mit
Feinberthrung. Ein kapitaler Abflug
ist meist die Folge.

Bei den Motoren setzt man aus Platz-
grianden auf die kompakten Triebwer-
ke, die auch in den Motorréadern des
Tuners laufen. Deren Leistungsent-
faltung gefallt auf Anhieb. Die Uber-
setzung ist lang gewahlt, damit hohe
Endgeschwindigkeiten mdglich sind.
Die Beschleunigung leidet darunter
nicht, da die Leichtgewichte in Pfeil-
form keinen grol3en Widerstand
leisten. Der Grip der Bridgestone-
Reifen ist sehr gut, wer wirklich
magnetlos mit Blei fahren mdchte,
findet passende Alternativen aus PU.

Der Honda Earth Dream hat eine
eigentumliche Airbrush-Optik, die sich
mit umgebenden Schwarz sehr edel

Unterseite

in Szene setzt und viel schoner als
das Original im TV aussieht. Kaum zu
glauben, was 6kologisch angehauch-
te Designer leisten, wenn sie vorher
am richtigen Farbtopf schnuffeln. Das
Design ist einzigartig anders, als die
Kriegsbemalung der Konkurrenz.



F1 Honda und Renault

Sein Heckfligel schmiegt sich sehr
kompakt an das Heck, wahrend sein
Frontfliigel etwas hoher ragt als am
Renault. Das obligatorische Rucklicht
ist selbstverstandlich an beiden F1
vorhanden.

Der Renault fahrt in weif3, gelb und
orange, seit ING als Hauptsponsor
auftritt. Besonders markant, die lange
Finne des Hockers zwischen Fahrer
und Motor. Wunderschon sind Details
wie die zahlreichen Fligel umgesetzt.
Wir fuhren beide Aggregate mit 12
Voltan. Wir sind von der Performance
immer noch sehr angetan.

Es ist schade, dass es jedes Jahr
lange dauert, bis man einigermal3en
das Startfeld beisammen hat. Es
ware wiinschenswert, wenn dies
schneller gehen wirde. Das peu a
peu Erscheinen ist gut firs Budget.
Aber wen jucken Moneten in der F1?
Wir freuen uns auf weitere F1.
Nachstes Mal fahren wir wieder ohne
H.A.N.S., wir méchten die G-Krafte
puristisch fihlen. Uns reicht schon die
wild blinkende Fingerdisko am Lenk-
rad. Es wird Zeit mal wieder einen
alten, gefahrlichen F1 zu fahren.

Kompakt und kraftvoll: Der Motor
als Inliner witet im Kreuz des
Fahrers. Platz fir Blei? Keine
leichte Aufgabe...






Jim Hunt Magazine fuhrt als

Vorreiter im Universum einen
Crashtest fur Slotcars durch.

Wie sicher ist die neue Low-

Budget Klasse?

Crash Test Dummies




CraSh TeSt Dum m |es Der gro3e Jim Hunt Slotcar Crash Test —

Sicherheit und Schutz stehen an
erster Stelle. Es macht keinen
Sinn, schon gemachte, filigrane
Slotcars in Kinder- oder Narren-
hande zu geben. Wer kennt das
nicht: Besuch von Freunden mit
oder ohne Kinder. Pl6tzlich ertont
der Wunsch, man mdéchte mal eine
Runde auf der Bahn zu drehen.

Das tut dem Herz eines jeden
Autoliebhabers weh:

Wir fahren einen nagelneuen
Porsche 997 GT3 RS, Venturi 400
und Ferrari 430 fahren mit 120
km/h frontal gegen einen Granit-
felsen, der harter ist, als mancher
Sturkopf. Der TV-Moderator Peter
Grutzer von Motorsport-fatal ist
derart nervds, dass er den Text
vom Tableau ablesen muss.




Cra,Sh TeSt Dum m |es Der gro3e Jim Hunt Slotcar Crash Test —

Der F430 beschleunigt auf der langen Geraden auf 12  Okm/h. Frontal schlagt er
im Granitfelsen ein.

Der totale Impact: Das Heck steigt an. Die negative =~ Beschleunigungsenergie
verschwindet im Plastik, wird dort absorbiert und d er Ferrari landet schlief3lich
unbeschadet auf dem Dach. Unglaublich, das robuste und sichere Panzer-
coque! Ideal fur Kinderhdnde und Slotidioten-Kolleg enbesuche.




Cra,Sh TeSt Dum m |es Der gro3e Jim Hunt Slotcar Crash Test —

Nach wissenschaftlich fundierten
Vorgaben anerkannter Unfall-
forscher, die uns ein Vermogen
gekostet haben (Abzocker!),
erfolgte der dreistufige Crash-Test.




Cra,Sh TeSt Dum m |es Der gro3e Jim Hunt Slotcar Crash Test —

Fly Venturi:

Volle Beschleunigung aus dem
Stand und mit vordefinierter Speed
gegen die Wand. Der kompakte
Rennwagen macht nach dem
Impact einen Kopfstand und landet
auf der Beifahrerseite. Die sehr
starke, negative Beschleunigung
verpufft im Nirwana der robusten
Plastik-Shell.




Crash Test Dummies

Erleichterung nach dem Ver-
such, der TV-Moderator
spricht wieder stotterfrei.
Unbeschadet bis auf kleine
Kratzer: Die Testfahrzeuge
von Scalextric und Fly.

Auch der 997 GT3 RS rast auf die
Granitwand zu. Mit 120km/h
durchquert er die Lichtschranke
und schlagt ein. Das Heck hebt
ab, die Aufprallenergie verpufft im
Panzerplastik. Unbeschadet
Ubersteht der Wagen den
Aufprall.

Der gro3e Jim Hunt Slotcar Crash Test —

Fazit:

Wer Kinder oder grobmotorisch
veranlagte Gaste an seine Bahn
lassen mochte, findet in den
robusten, im Detail reduzierten
Slotcars von Scalextric und Fly
eine tolle Alternative mit Nehmer-
gualitaten. Normalerweise fahrt
keiner an der Bahn gegen die
Wand, wie im Test. Falls doch:
Walldorf-Erziehung tiberdenken!

Da sich die Anschaffungskosten
ebenfalls auf reduziertem Level be-
wegen, diirfte die Uberlegung, ob
sich der Erwerb lohnt, erleichtern.

Interessenten finden in diesem
Fahrzeugsegment bei beiden
Herstellern eine gute Auswahl, die
zudem flotte Fahreigenschaften
bieten.

Auch ideal als Fahrschulauto ftr
das magnetlose Uben ohne Reue!




Nachdem wir viele Tracktests mit Autos
durchgefihrt haben, wird es Zeit, dass
wir endlich mal einen Track testen .
Dabei tauchen wir in die digitale Welt

ein.




Digital oder analog? Bevor wir als
Gretchen von der Frage aufgefressen
werden, probieren wir so eine Bahn

mit Chips und Bites im Praxistest aus.

Seit es Digitalbahnen gibt, spalten sie
Slotter in zwei Fraktionen. Die hoch
technisierten Bahnen sind eine
eigene Welt fur sich. Alles ist hier
anders. Die Bahn steht immer unter
Strom. Man kann mit einem oder
mehreren Autos in allen Slots der
Bahn fahren. Nebeneinander, hinter-

einander, ganz wie in echten Rennen.

Weichen dienen zum Spurwechsel.
Im Auto steckt jeweils ein Digitalchip,
der vom Handregler aus angesteuert
wird. Er erkennt und setzt die Befehle
des Handreglers wie Gas, Bremsen
und Schalten der Weichen um. Die
Chips sind werkseitig montiert,
kénnen aber auch als Zubehortell
nachgerustet werden.

Startpackung Digital Super GT mit drei Fahrzeugen u
Aston Martin, Porsche und Dogde Viper kdmpfen um Si
lagen. Aufbau und Inbetriebnahme des Systems: Kinde

nd zwei Weichen.
eg und Nieder-
rleicht!




Ziel des klassischen Slottens ist es,
mit maximalen Flow tber den Kurs zu
fahren. Beim digitalen Fahren wird
dieses Ziel erst mal ausgebremst.
Das Fahren wird anspruchsvoller.
Man muss ich auf mehrere Parameter
gleichzeitig konzentrieren. Weichen
schalten, Verkehr vor einem, hinter
einem... Dazu noch das Erreichen
schneller Rundenzeiten. Keine leichte
Aufgabe flrs erste. Nach mehreren
Runden bekommt man die Sache in
den Griff und Begeisterung stellt sich
ein. Die Tatsache, dass auf einer
zweispurigen Bahn mehrere Fahrer
unterwegs sind, macht die Sache
spannend und anspruchsvoll.

Scalextric, einer der ersten Hersteller
von digitalen Slotbahnen hat dieses
System schon einige Zeit auf dem
Markt. Es bietet solide Basisfeatures
digitalen Fahrens. Ein Uberschau-

Inbetriebnahme: Trafo und Regler
kommen in die Anschlussbox.
Auto auf die Bahn stellen.
Zugehorigen Taste am Reglerein-
eingang drucken. Schon erkennt
der Regler den Wagen. Prozess
wiederholen, bis alle Regler zu
allen Autos zugeordnet sind.
Kinderleicht und bedienungs-
freundlich gemacht.

Drei Regler und Autos sind im
Set dabei. Man kann maximal
vier Autos gleichzeitig fahren.
Wir haben einen vierten Regler
und ein Auto dazu besorgt.
Bunte auswechselbare Kappen
sorgen fur eine Ubersichtliche
Regler- und Autozuordnung.

Maximal sind vier Autos
gleichzeitig maoglich.



bares System, das einen schnellen
und unkomplizierten Einstieg in die
digitale Slotwelt bietet.

Spurwechsel

Die Weichen arbeiten Gber Sensoren,
die im Slot, kurz vor den Weichen
eingearbeitet sind. Druckt man auf
den Weichenschalter am Handregler,
leuchtet unter dem Chassis im Leit-
kielbereich eine Diode auf, die den
Sensor im Slot aktiviert. Die Weichen
schalten blitzschnell und sauber. Oft
kann man es gar nicht fassen, dass
das System bei hohen Geschwindig-
keiten so problemlos und spontan
arbeitet. Die Weichenzungen
vermitteln einen robusten Eindruck.

Die Kreuzweiche auf der Geraden
ermdglicht den spontanen Wech-
sel beider Spuren. Aktiviert ein
Fahrer die Weiche friher als der
andere, erhalt er den Vorzug zum
Spurwechsel.

Weichenansteuerung tiber Sensoren im Slot.
Am Regler schaltet der Daumen.

Die Kurvenweiche kann nur von einer
Spur aus genutzt werden. Sie dient zum
Schneiden der Kurve und Ausbremsen
des Gegners.

Ausbremsen, Kurve
schneiden...



Die Autos fahren sehr flott Gber die
Scalex-Schienen. Die Slots sind auf
die hauseigenen und die meisten
Leitkiele ausgelegt. Carrera-Leitkiele
sind zu Uppig, kbnnen aber geandert
werden, falls jemand auf Scalex digi-
talisierte C-Autos fahren mochte. Der
Grip der Schienen ist gut, erfordert
trotzdem Fahrkénnen. Wer ohne
Magnet fahrt, muss Geschick am
Gasdriicker beweisen, um die Kraft
sauber auf die Schienen zu bringen.
Attraktiv: Montage und Demontage
der Bahn. Sie geht sehr schnell und
fingerfreundlich tber die Buhne.
Gummiahnliche Schnappverschlisse
rasten sauber ein. Mit einem beid-
seitigen Fingerdruck von unten ist die
Verbindung gel6st. Ideal, wenn man
die Bahn nicht permanent aufbauen
kann. Der Platzbedarf der Schienen
verhalt sich sehr raumsparend und
effektiv, da man sich im 1:32er
Mal3stab beschrankt. Wer ohne

1:24er leben kann, bekommt hier ein
tolles System, das schone Layouts
auf wenig Platz ermdglicht. Es gibt
vier Kurvenradien, Steilkurven, Curbs,

Bedienungsfreundlich und kinderleicht:
Durchdachtes Stecksystem fiur den
schnellen Auf- und Abbau der Bahn.

Alles passt an seinen Platz:
Stol3sicher und schmutzgeschutzt
verpackt im robusten Kartonkoffer
mit Tragegriff. Flach und breit,
passt er unter das Bett oder in
enge Nischen.



die als Zubehér angeboten werden. .
Curbs fur innen und auf3en gibt es in
beige und schwarz. In unserer Start-
packung ist Kurve 2 enthalten, die
flott, aber anspruchsvoll genommen
werden muss. Eine Kurve ist mit
Curbs und Ubergéangen ausgestattet.
Leitplanken in Grau werden in die
Réander der Curbs eingesteckt. Sie
halten Abflige aus, ihre Flexibilitat
absorbiert Aufprallenergie. Die Curbs
werden unter den Schienenréndern
eingeclipst. Eine Uberfahrt mit in der
Hohe variabel steckbaren Stitzen
bildet den Knotenpunkt der Bahn. Die
Haptik der Handregler ist gelungen:
Sie liegen gut in der Hand, der
Zeigefinger gibt Gas, der Daumen
bedient die Weichenschaltung und
auf einem weiteren Knopf die Brem-
se. Diese ist praktisch, wenn man bei
Weichen auf Gegner reagieren muss,
um einen Crash zu vermeiden.

Zubehor, News

Scalextric bietet Curbs fir innen und
aullen ab sofort fur alle Radien auch
in schwarz an. Ein als Schikane,
dritte Spur oder Boxengasse einsetz-
bares Set ist ebenfalls erhéltlich. Ein
Einspur-Set (vier Schienen) zur Ver-
langerung selbiger gibt es ebenso.

Kurve 1

Kurve 3

Kurve 2

Curbs fur kurze Geraden
und Kurvenausgange

Kurve 4



Fazit:

Die Digitalbahn von Scalextric hat uns
viel Fahrspal? und taktische Spielfreu-
de bereitet. Obwohl das analoge
Slotten unsere Domane ist, tauchen
wir kuinftig regelmé&fig in die digitale
Welt ein. Die Schienen der analogen
Scalex-Bahn kénnen zur Erweiterung
eingesetzt werden. Zusatzliche Wei-
chen, eine Boxengasse und Zubehor
ermoglichen spannende Layouts .
Die Tatsache, dass vier Autos gegen-
einander auf zwei Spuren fahren
kénnen, erhéht den Anspruch an das
Fahren und Taktieren. Wer borniert
losfahrt, wird Crashes, Schaden und
Materialverlust erleben. Mit der Zeit
stellt sich auch der Flow beim Fahren
ein. Digitales Slotten ist in jedem Fall
eine interessante Alternative zum
analogen Fahren. Wir werden beide
Systeme nebeneinander regelmaRig
nutzen!

Auch attraktiv: Der Einbau einer
Boxengasse, die variabel als
Schikane oder dritte Spur verwendet
werden kann. Dazu gibt es Einspur-
geraden, die zur Verlangerung und
weitere kreative Losungen dienen
kann.

Boxengasse, dritte Spur oder Schi-
kane: Mit dem Set ist vieles moglich.
Einspurige Verlangerung mit vier
Schienen sind ebenso erhaltlich.



Range Rover baut
traditionell stilvolle Town
and Country Wagen fir die
automobile Oberklasse.
Wie viel Range steckt im
Rover von Scalextric?




Range Rover
im Praxistest

SUV- fur diese Abkirzung gibt es
verschiedenste Ubersetzungen, je
nach Einstellung des Betrachters zu
dieser Fahrzeugklasse. Im Empire
jenseits des Armelkanals hat man ein
Uberdimensionales Premium-XXL-
SUV produziert. Damit kann Mutti die
Kleinen sicher zur Schule, hinterher
zum Shoppen fahren und am Nach-
mittag den Tennislehrer im Wald
treffen. Sicherheit steht an oberster
Stelle. Wehe dem, der behauptet,
andere Motive stinden in der Kauf-
absicht fir Luxuspanzerwagen.
Niemand mochte damit Protzen oder
das Kioto-Protokoll ignorieren.
Klappt das Einparken nicht so gut,
kein Problem. Dieser Rover erweitert
die Range der Parklicke ungemein.
Durch den grofRvolumigen Motor steht
genugend Drehmoment und Schub-
kraft an, um sich im harten Geléande,
in der GroR3stadt und wie erwahnt
den Weg durch enge Parkliicken zu
bahnen.




Range Rover
im Praxistest

Spritpreise jucken in der Britischen
Upper Class niemanden. Wer hat, der
hat. Scalextric aus England hat
diesen Monster-SUV als Slotcar auf
den Markt gebracht. Wir fuhren die
silberne Variante, die es neben einer
schwarzen Ausfuhrung gibt. Dank
MTS* verhalt sich der noble Brite sta-
bil auf der Fahrbahn. Man kann mit
ihm forsch Uber kurvige LandstralRen
raubern, solange man die Tankuhr
ausblendet. Sein Getriebe ist auf
Zugkraft Ubersetzt, wie es sich fur
einen gelandegangigen Wagen
gehdrt. Trotz hohen Schwerpunkts
kann man den V8 Motor in Kurven
ordentlich brillen lassen. Beim Elch-
test bringt man den Wagen nur mit
Ublen Fahrfehler zum Umkippen. Der
Verbrauch sollte bei diesem Vehikel
nicht diskutiert werden. Entweder
man kann ihn sich leisten, oder man
fahrt kopfnickend einen Suzuki-Jeep
mit sparsamen Rasenmaher-Motor.
Als wir den SUV unter Volllast teste-
ten, ging in der Redaktion ein Anruf

* Magnet-Traction-System

ein. Es war unser Energieversorger.
Man erkundigte sich nach der Ur-
sache fur die plétzlich auftretenden,
starken Verbrauchsspitzen. Sie
hatten dort bereits Probleme mit der
Kdhlung ihrer Brennstabe. Wir gaben
an, dass wir nur ein paar Kickdowns
und einen Vollgastest mit einem

Range Rover V8 fuhren. Damit lies
sich die Unklarheit bereinigen und wir
kénnen alle wieder ruhig schlafen.
Mal sehen, wann die Energie-Steuer
fur Slotcars kommen wird. Dann
ziehen wir nach England. Dort kann
man getrost solche Dinger betreiben.




,Jusedtoridea Chevrolet, down the Racetrack every day...”



Die neue Design-Version ist ein Hingucker
fur Freund tief wummernder V8 Kampf-
maschinen. Eine problemloses Gerat mit

nehmerqualitaten, ideal fir Low-Budget- Thirsty
Rennserien. bastard!










FA30GT

Ferrari 430GT: Ideal zur Besetzung
moderner GT2 Startfelder. Tuner
Scalextric hat eine solide Fahrma-
schine gebaut, die eine fur den
Hersteller Ubliche ,ready to go“-
Technik, durchdachte Komponenten
und schone Detaillierung vereint. Der
Spagat aus Optik und Funktion ist
beim F430GT perfekt gelungen.
Dachantenne und Spiegel sind aus
flexiblem Gummi gefertigt, ein Bonus
bei Rennunféllen. Das einzige expo-
nierte Bauteil ist der Heckfliigel. Man

Man schon wie ein Metzger fahren,
wenn man diesen abbrechen will. Der
Ferrari liegt sicher und ruhig im Slot.
Der unter der Heckscheibe sitzende
V8 Sidewinder zieht kraftig durch, die
serienmaldige Renniibersetzung tragt
zur guten Fahrdynamik bei. Michelin-
Slicks auf formschoénen 18 Zoll Fel-
gen bieten vorbildlichen Grip auf
Plast-Asphalt. Digitale Motoransteu-
erung? Im Unterboden wartet ein
Fach mit Vorbereitung fir ein ztgiges
Chiptuning: Digichip einstecken,

Deckel zu und fertig. Umrtisten von
analog-digital oder umgekehrt ist
nichts weiter als eine Fingeribung.
Perfekt! Fahrt man den Ferrari ohne



Es gitlt nge&die haben

in Lippen und ...

Slot Angmbkehen daraus

VerschleiBarm, schnell und werksseéi
gebrochenen Kamtew!slotangels.com

MADE IN AUSTRIA

FA30GT

ohne MTS: Im Chassis ist Platz fur Blei. Entweder nutzt
man die vorhandenen Magnetschachte, oder man packt
Blei in den Bug. Das Digitalfach ist auch eine gute
Adresse, da man das Plumbum schwerpunktgtinstig tief
darin positionieren kann. Die Hinterachse erhalt noch
eine 0,25mm Distanz aus Kunststoff, damit lauft sie in
Kurven perfekt austariert ohne einen Hauch von Axial-
spiel. Die Vorderreifen wurden versiegelt, die Hinteren
von den Ingenieuren angeschliffen. Fertig fur die Heim-
bahn. PU-Mischungen sind auch mdéglich, damit wird
Ferrari zum schnellen Serien-GT2 auf der Clubbahn.

Fazit: Ein unkomplizierter Allrounder mit tollen Fe a-
tures und durchdachten Losungen fur den Rennein-
satz. Das aggressive Design macht ihn unverkenn-
bar im Startfeld und bietet Uberblick im Rennverlau  f.

Fahrmaschine: Kraftvoller Sidewinder,
Kabelbaum mit Digitalvorbereitung und
genugend Platz zur Bleitrimmung.



Auf den
Hochleistungs-Gipfel

Tuner Fly fahrt beim F40 GTE zweigleisig. Neben der  im
letzten JHM vorgestellten Basisrennversion gibt es eine
abgespeckte Rennversion mit Leistungskur.

——— (5 53—
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Racing Modelle vom Tuner Fly haben

eine grofRe Fangemeinde. Die abge-
speckten und leistungsgesteigerten
Modelle bieten bereits aus der Box

heraus ansprechende Fahrleistungen.

Die Detaillierung tritt etwas in den
Hintergrund. Leichtbau und Leistung

sind klar definierte Parameter, um die

es geht.

Fly Racing bedeutet...

» Starkerer Motor fir mehr Leistung

» Geanderte Motoraufhédngung fur
eine optimierte Kraftlibertragung

» Geschraubte Felgen, kalibrierte
Achsen fir besseren Rundlauf

» Weichere Reifen fur mehr Grip

* Lexaninlet: weniger Gewicht und
abgesenkter Schwerpunkt fir eine
bessere Stral3enlage

» Weniger Detailreichtum flr
materialverlustfreie Rennen

= Mehr Leistungsfahigkeit

Einstellbarer Motorhalter mit langem Rennmotor, der
22000 U/min 270g/cm Drehmoment mobilisiert. Lange S
eine Fixierung der Karosserie und zugleich deren En
winde sind zum Kopfende hin abgedreht, damit sich n

bei 14,8 Voltan und
chrauben bieten
tkoppelung. lhre Ge-
ichts verhakt.



Ferrari F40 Racing

)
K

Uber die Madenschrauben der

Vorderachse kann indirekt die
Kraftvoll entfaltet der F40 Racing Leitkielndhe justiert werden.
die Power seines Mittelmotors.

Pendelnd gelagerter Motortrager,
der Uber Schrauben und Federn
eingestellt werden kann. Beim
Drehen von zwei Schrauben in
der Bodenplatte kann die Hinter-
bauhthe und die Vorspannung
variiert werden. Die Vorderachse
kann man Uber Madenschrauben
von oben und unten perfekt ab-
stimmen. Der Motor kann zur
Fixierung verschraubt werden.
Das Achszahnrad ist es bereits.



250

Testa
Rossa

Enzo Ferrari baute ab
1956 ,Rotkopfe”. 1958
ging es damit zu den 24

Stunden von Le Mans.
Wir fuhren den Klassiker
auf einer herrschaftlich
historischen Rennstrecke.




250

Testa
Rossa

Test Rossa heildt wortlich Gbersetzt
Rotkopf. Ob Enzo damit sein Haupt
wurdigte, das nach Rennausféllen
hochrot strahlte, ist unbekannt. Testa
Rossa verbinden viele mit einer roten
80er Jahre Flunder mit V12 Motor
und filigran ausgestelltem Seitenspie-
gel. Ferrari produzierte schon 1956
Testa Rossas, das wissen wenige.
Unser TR250 stammt aus der Zeit,
als Enzos Wagenschmiede von purer
Handarbeit lebte. Angetrieben vom
Ehrgeiz den schnellsten Rennwagen
zu bauen, ging dieses Exponat auf
die Strecke.

Die Aluminiumkarosserie mit ihrer
unverwechselbaren Linien stammen
von Pininfarina. Karossier Scaglietti
brachte das Aluminium letztendlich in
Form. Unter die Haube packte Enzo
einen Dreiliter V12, der 300 PS auf
die Kurbelwelle stemmte. Das reichte,
um die 24 Stunden von LeMans 1958
siegreich abzuschliel3en. Es folgte
eine Leistungskur: Aus 3,9 Liter
Hubraum erwuchsen 390 PS. Eine
satte Literleistung fur damals. Man
bedenke, dass ein TR250 lediglich
680 Kilo wiegt.

Was wurde wohl heute passieren,
wenn man einem modernen Lotus
Elise 390 PS einpflanzen wirde?-

Tuner Ninco hat sich dem TR250 er-
neut angenommen. Der als Bausatz
erhaltliche Wagen ist ohne grol3e Pro-
bleme zu komplettieren. Die Bauteile
sind passgenau und die Reihenfolge
der Schritte selbsterklarend. Wer eine
Anleitung braucht... Sie ist dabei.

Wir donnern als Herrenfahrer im
TR250 Uber die mondane Renn-
stecke durch den Schlosspark.



250

Testa
Rossa

Das Aggregat ist ein NC8. Vom Dreh-
moment und Temperament folgt es
dem NCL1. Ideal fir leichtgewichtige
historische Sportwagen. Genugend
Bums fur sportliches Raubern mit
authentischem Fahrbild. Original-
getreue Drifts, die damals zum Renn-
geschehen gehdrten sind mit dem
TR250 mdglich, wenn man sie in mit
Gasstol3en in Kurven abruft. Filigrane
Drahtspeichenréder sind schon um-
gesetzt, ebenso die Doppelauspuff-
anlage, die sich unter der Seitenlinie
nach hinten durchschlangein. Im
Original sind diese Bauteile jedoch
unverchromt. Die Reifen bieten fur

diese Wagenklasse ausreichend Grip.

Mehr davon wirde das Fahrbild zer-
storen. Ebenso der Betrieb mit einem
Magnet. Wenn man im TR250 unter-
wegs ist, kann man den Fahrtwind
spuren. Helm und Brille verstehen
sich von selbst. Ebenso ein Halstuch
und Lederhandschuhe. Wehe dem,
der im modernen Rennoverall und

Peinlich mit Integralhelm fahrt! Eine
Steinigung an der Boxenmauer droht.

Unter dem Strich ist der Test Rossa
Baujahr 1958 ein eleganter Sport-
wagen, den sich nicht nur reiche
Japaner leisten kdnnen. Tuner Ninco
baut Ferraris furs Volk. Jedenfalls fur
Birger, die Geschmack, Stil und eine
Schwache fur ,richtige* Sportwagen
haben. Wenn man genau hinhort,
kann man den atemberaubenden V12
horen und sogar sein Ol riechen.

Ferrari TR250

Das NC8 Aggregat sitzt zentral als Inliner
in der Wanne des Testa Rossa.

Unterseite



76 Meter Holz

Klaus Engelking hat nach Jahren seine Liebe zum
Slotten neu entdeckt. Seine Karriere in Sachen
Bahnbesitz hat sich stetig weiter entwickelt und
endet in einer riesigen Holzbahn, die seines
Gleichen sucht. Das Tell ist fahrbar. Das Umfeld
mochte er noch gestalten. Gut Ding braucht Weil!

3 Spuren plus 1



Angefangen hat alles Mitte der 60iger
mit einer Faller zu Weihnachten. Es
folgte eine Uni vom ersten verdienten
Geld. Die gefiel mir nicht so gut, da
gab es immer Probleme mit den
Steckverbindungen der Stromleiter.
Die nachsten 20 Jahre im Slot-Sport
wurden durch "Rocke", richtigen
Motorsport, Selbststandigkeit mit
einem Bausachverstandigenbiro und
Kindern unterbrochen. Letztere
bekamen vor 15 Jahren eine "Go" zu
Weihnachten. Nachdem ich (meine
Kids verloren schnell das Interesse)
mich an der "Go" ausgetobt hatte,
kam durch Zufall die Gelegenheit auf
einer Holzbahn zu fahren. Das war
wie eine Droge ohne Méglichkeit
einer anschlieBenden Suchttherapie.
Eine 4-spurige 24 Meter Bahn war
bald mein Eigen. Durch den Tod
eines ebenfalls ,Slot-Suchtkranken*
Berufskollegen hat mir seine Frau

76 Meter Holz

Klaus hat sich den Traum einer grof3ztigigen Holzbahn
Geraden, verschiedenste Kurvenradien und seitlich g
bringen Abwechslung und erh6hen den Anspruch an den

3 Spuren plus 1

erfullt. Lange
eneigte Kurven
Piloten.



seine 8-spurige Bahn (&hnlich "blue
king") Uberlassen, die ich dann durch
~Schleife und Mittelplatte” zu einer
4spurigen Bahn umfunktioniert und
mit meiner Ursprungsbahn verbunden
habe.

Nun steht eine 76m 4-spurige Holz-
bahn in meiner Halle. Flexis habe ich
ausprobiert, finde ich aber nicht so
gut und bin bei 132ern, Uberwiegend
Slot.it und HRS hangen geblieben. Im
Wesentlichen fahre ich bedingt durch
meine berufliche Einspannung alleine
und gegen die Zeit. Manchmal auch
mit Bekannten, aber das sind alles
keine Slot-Kenner. Entsprechenden
.Bruch” muss ich dann hinnehmen. In
soweit schranke ich auch das Fahren
mit "Amateuren” ein. Leider wohne
ich in einem Slotter-Niemandsland
und kann aus Zeitgrinden nicht an
Vereinsaktivitaten teilnehmen.

Diese lange Gerade geht voll! Einleitende Kurve
und Ubergang in Schragneigung pressen die

Wagen auf die Piste.

Harmonisch windet sich die
Bahn durch die ganze Halle.

76 Meter Holz

Hier die Sammlung.
Klaus fahrt 1:32er,
ausschlief3lich mit den
schnellen Silikon-
Reifen der Slotangels.



76 Meter Holz

Bahndaten:

* Holz (Hersteller unbekannt)

* Spurabstand: 11-12 cm

e Lange: 76 m

* 4 Spuren (3 fir Rennbetrieb, eine
fur Safty-Car)

» 12 Stromeinspeisungen

* Fahrstrom: 12,5 V oder 14,8 V

* Rundenrekord je nach Fahrstrom:
16,9s (14,8V) 23,8s (12,5V)

* Es werden hauptsachlich 132er mit
Silikonreifen gefahren.

Fazit aus meiner Sicht: ,Wer ) ,
soll auch noch das aufRere Umfeld mit

einmal intensiv auf Holz Bedingt durch die Grofe der Bahn ist Werkstatt und kleiner Bar gestaltet
i i i diese eine standige Baustelle. Es gibt
gefahren ist, der wird nichts - . werden. Viel Spal3 beim Ausbauen

noch viel zu streichen, ein ,Fahrer-

anderes mehr fahren wollen®. o
lager ist noch vorgesehen und dann

und Spielen, Klaus! Vielleicht finden
sich noch ein paar Spielkameraden.



Dreizack-Kurs mit Zwolf Zylindern

MC12

Auf der Basis des Enzo stellen die Italiener einen
einzigartigen GT auf die Piste, der nicht ganz so
schnell sein darf, wie er eigentlich kbnnte. Halts  ich
Tuner Scalextric an diese Vorgabe?



Tracktest

MC12

Es ist eine Eigenart, die Vettern-
wirtschaft in Italien. Maserati gehort
langst zu Ferrari, oder muss man
sagen zu Fiat? Nachdem man lange
Jahre Sportwagen fur die gehobene
Kaufergunst produzierte, wurde es
endlich mal wieder Zeit sich auf die
Tugenden der Marke zu besinnen:
Den Rennsport. Zwar scheucht man
ein paar modifizierte Coupés uber die
Rennstrecke, aber der richtig gro3e
Wurf war das nicht. Es muss ein
Kracher her. Ein spektakularer
Maserati, der die Konkurrenz mit dem
Dreizack nicht nur argert, sondern
siegreich aufspiel3t. Um dieses Ziel
zu erreichen nutzte man die haus-
eigenen Synergien und setzte den
Uber-Masi auf die Bodengruppe

des Uber-Ferrari Enzo. Darum eine
spektakulare Karosserie schneidern
und ab damit auf die Rennstrecke.
Der MC12 war geboren und siegte
bei den 24 Stunden von Spa 2005.
Das Vitaphone Racing Team mit
Thomas Biagi, Fabio Badini, Timo
Scheider und Michel Bartels fuhr
erstmals einen Sieg fur Maserati in
dieser Klasse heraus. Langsam be-
gann man im Werk zu schwitzen. Ein
Maserati, der schneller ist als unser
Enzo, das geht nicht! Die ausge-
lieferten Kundenversionen kastrierte
man elektronisch um ein paar PS,
damit in Maranello und in Enzos Grab
die Welt wieder in

Ordnung ist.

Ein Langstreckenbolide par excellence:
Laufruhig, kraftvoll und dennoch

ermudungsfrei zu fahren. Im Heck wutet
ein V12 mit 700 springenden Pferdchen




Tracktest

Dreizack-Kurs mit Zwolf Zylindern

MC12



Tracktest

MC12

Es gibt Ubrigens weltweit einen einzi-
gen MC12 mit Stral3enzulassung! Er
kommt aus unserer Gegend! Der hier
ansassige F-Handler hat ihn durch
den TUV bekommen. Und das in
Bayern! Wir haben ihn im Autohaus
besichtigt. Er ist schwarz und lauft in
der bayerischen Hauptstadt. Wie
fahren sich 700PS Uber den Stachus?
Mal sehen, ob sich das herausfinden
l&sst.

Enge Kurven nimmt der MC12 dank

grol3er Spurbreite majestatisch gelassen.
Meter macht er auf langen Strecken.

Nachdem andere sich mehr oder
weniger glicklich am MC12 versucht
haben, hat auch Tuner Scalextric
dieses Modell gebaut. Der Sara-
MC12 ist eine Design-Variante zu den
bestehenden Versionen. Der extrem
flache und breite Wagen besitzt aus-
gefallene technische Losungen: Der
Motor im Heck ist langs zur Fahrt-
richtung eingebaut, kein Inliner. Er
sitzt als Outliner seitlich versetzt im
Heck. Die Motoraufhangung kann
Uber eine Schraube pendeln einge-
stellt werden. Man kann die gesamte
Motorgetriebeeinheit wartungsfreund-
lich herausnehmen, ohne dass man
das gesamte Auto zerlegen muss.
Ein lI6sbarer Stecker verbindet den
Motor mit dem Leitkiel. M6chte man
allerdings Ausbleien, ist eine Litanei
an Schrauben zu l6sen, damit der
MC12 seinen kompletten Hut zieht.
Fahrer mit MTS kann das egal sein.
Wer aber mannlich mit Blei fahrt,

muss schon geduldig schrauben, um
die personlich adaquate Trimmung
ins Chassis zu bringen. Wer der Mei-
nung ist, der Serienmotor lauft nur auf
6 Zylindern, Scalextric bietet starkere
Tuningmotoren an. Wir haben einen
MC12 mit dem hellblauen Morder-
aggregat laufen. Dank seiner tber-
dimensionalen Spurbreite kommt er
sehr gut mit der Gewalt des aufge-
bohrten kreischenden V12 zurecht
und bringt die Kraft Gber PU Reifen
auf den Plasphalt der Clubstrecke.



Tracktest

MC12

Es ist anzumerken, dass der Lang-
strecken-GT eine Beleuchtung hat,
die ihn fur die 24 Stunden daheim
hervorragend pradestiniert. Aller-
dings, typisch italienisch, funktioniert
das Licht nur in Fahrt. Das Stand-
lichtmodul wurde zugunsten eines
groReren Hydraulik-Kuhlers entfernt.
Egal, an der Box ist genligend Licht
und zum Parken brauchen wir keines.
Auf der Strecke glanzt der GT durch
majestatisches Fahrverhalten. Kein
nervoser Quirl, keine hektischen
Beschleunigungsrampen. Der Serien-
V12 lauft kultiviert und spult dank
langerer Ubersetzung Renndistanzen
rund um die Uhr geduldig ab. Mit
einem seiner Gegner, dem Aston
Martin DBR9 (Sidewinder) kann er
zwar im Abzug nicht mithalten, aber
im Dauerbetrieb schont der Maserati
seinen Piloten mit einem ermudungs-
freien Fahrstil. Der Dreizack sticht
zu, wenn unter dem Strich abgerech-
net wird. Nach 24 Stunden. Wer ihn

fur ihn fOr kirzere Distanzen und
kurvige Kurse praparieren mochte,
kann seinen Abzug durch den Einsatz
kleinerer Motorritzel verscharfen. Ein
Achszahnrad mit mehr Zahnen wére
denkbar, allerdings sind die Platz-
verhaltnisse unter der flachen Haube
limitiert. Scalextric bietet eine Vielzahl
von Motorritzeln an, die flir eine
langere oder kiirzere Ubersetzung
des Maserati herangezogen werden
kénnen.

Asymmetrische Motoranordnung.
Eine Schraube dient zur pendelnd
gelagerten Einstellung des Motor-
bzw. Hinterachshalters.

Praktisch und wartungsfreundlich:
Motor, Getriebe und Hinterachse kénnen

mit nur einer Schraube und einer
Steckverbindung ausgebaut werden.




Auf dieser Seite stellt die Redaktion
trendverdéachtige Produkte vor, die unsere
Scouts aufgespurt haben.

Vitrinenstucke 1:18

Viele Slotter haben Lieblingsautos,
die in Vitrinen landen. Welch
Blodsinn, dazu sind die kleinen
Renngerate nicht da. Wer
Schmickstiicke bewundern méchte,
findet wunderschone Vorbilder von
Lieblingsslotcars in 1:18. Ideal fur
Schreibtisch, Vitrine und Orte, an
denen man mit dem Schatzchen
allein sein mochte.

Exakt diesen M3 GTR bietet Fly in einer schnellen

Racing Variante an, die wirklich nicht in die Vitri ne
I sollte! Darin macht der hier eine bessere Figur

Diese 2007er Racing Corvette C6 gibt als Slotcar inan  deren
Lackierungen, aber Vette ist Vette. Zumindest fir e chte Fans.




Auf dieser Seite stellt die Redaktion
trendverdéachtige Produkte vor, die unsere
Scouts aufgespurt haben.

Vitrinenstiicke 1:18 Japan-GT

Wilde Japan-GTs
haben eine grol3e
Fangemeinde. Ninco
hat diese beiden fur
den Slot. AutoArt die
gleichen Modelle in
groéRer fur die Vitrine!
Die Detaillierung ist an
beiden Boliden mehr
als einzigartig.




Auf dieser Seite stellt die Redaktion
trendverdéachtige Produkte vor, die unsere
Scouts aufgespurt haben.

Vitrinenstucke 1:18

Porsche 356, der erste Sportwagen
aus Zuffenhausen. Wunderschon
gemacht von AutoArt. Ninco hatte
vor Jahren dieses Modell. Es sind
noch Exemplare im Umlauf, aller-

dings nicht mehr im Fachhandel.
Fly und Proto hatten ihn. Ausverkauft!

AutoArt hat ihn in Grof3 fir die Vitrine:

P O rS C h e Porsche 917LH, Le Mans “70.

Classics

Porsche 928. Den Achtzylin-
der gab es friiher von Carrera
Universal. Autoart hat ihn
klasse detailliert umgesetzt.




Auf dieser Seite stellt die Redaktion
trendverdéachtige Produkte vor, die unsere
Scouts aufgespurt haben.

Vitrinenstucke 1:18 Porsche
LMP2

Porsche RS Spyder. Der aktuelle
GT2 witet erfolgreich bei den Lang-
streckenrennen. Fir eine stattliche
Summe als Kundenrenner zu haben.
Scalextric hat den RS Spyder als
schon gemachtes Slotcar fur heil3e

Rennen (links), AutoArt in gréRer
zum Bestaunen.

Scalextric hat ihn in 1:32. Ausfiihrlicher Testberic ht im JHM No. 5!




Einen flott machen
Decal Workshop

Werbung verleiht einem
Rennwagen den letzten Schiliff.

Wer Slotcars selbst gestaltet,
kommt oft an seine Grenzen.
Unter Einsatz hoher Finger-
fertigkeit wollen die Decals
nicht dort hin, wo man sie
haben mdchte. Oder sie l6sen
sich nach ihrer Positionierung
vom Wagen.

Wasserschiebung




Einen flott machen
Decal Workshop

Decals sind das A und O bei der
individuellen Gestaltung eines
Slotcars. Nach der Lackierung
kommen Sponsorenaufdrucke,
Starthummern und Streifen in Form
von Wasserschiebern auf die Haut
des Boliden.

Viele Leute verzweifeln bei diesem
Vorhaben:

Die Wasserschieber I6sen sich nicht
richtig im feuchten Milieu.

Beim Anbringen am Wagen findet
man nicht die passende Position, das
Decal trocknet und bei erneutem Ver-
schieben endet die Aktion in einer
zerstorerischen Zerreil3probe.

Oder die Bindung héalt noch kirzer als
eine durchschnittliche Ehe: Nach dem
Trocknen verabschieden sich die
Decals.

Wir geben Tipps, wie es leichter geht
und langer halt.

Wasserschiebung

Basis: Ein McLaren White Kit.
Die Lackierung im krassen
Komplementarkontrast Griin-Rot
verleiht einen aggressiven Auf-
tritt. Akzentuierungen mit
Schwarz unterstreichen die
Keilform. Dennoch: Ohne
Sponsoren-Decals kommt kein
richtiges Rennsport-Flair auf.




Einen flott machen
Decal Workshop

Zunachst muss der Wagen auf die
Richtplatte, damit er gerade steht. Die
Karosserie-Oberflache muss sauber
und fettfrei sein. Die Decals werden
ausgewahlt und passgenau mit einer
feinen Schwere zurechtgeschnitten.
Uberstehende transparente Trager-
folie wird weggeschnitten.

Zum Losen wandern die Decals in ein
Wasserbad, mit der farbigen Seite
nach unten. Wir nehmen kalkhaltiges
oberbayerisches Gebirgswasser aus
der Leitung. Manche erwarmen das
Wasser lauwarm und geben einen
Tropfen Spulmittel in die Losung. Wir
nicht. Einfach ausprobieren! Nach
den Losevorgang nehmen wir mit
einer Pinzette die Decals aus dem
Bad. Von Hand oder per Pinzette die
Motive von der Tragerfolie an die
gewinschte Stelle auf dem Wagen
schieben. Wenn die Schiebung zu
trocken ist, einen Tropfen Wasser auf
die Fixierstelle geben. So kann man

Wasserschiebung

das Decal langer verschieben bzw.
positionieren. Hat man den
passenden Ort gefunden, vorsichtig
ein Papiertaschentuch auf das Decal
driicken. Uberschiissiges Wasser
wird unter dem Decal herausgepresst
und vom Tuch aufgenommen.
Anschlie3end trocknen lassen.
Morgen kommt Klarlack driber.

Die einzige Kunst ist, dass man beim
Anfassen des Autos mit den Fingern
nicht die bereits positionierten Decals
verschiebt bzw. abldst.

Geféllt ein Decal an seiner Position
nicht? Einfach Wassertropfen aufs
Decal geben, einwirken lassen und
verschieben. Eventuell mit einem
feinen Messer seitlich unter den
Decalrand gehen, falls es sich nicht
mehr |[6sen mdchte. Anschliel3end
wie vorher aufbringen und fixieren.

Das Auto muss sauber
und fettfrei sein.

Wir decalen mit oberbayerischen
Gebirgswasser, Schere, Pinzette
und Papiertaschentuch.




Einen flott machen
Decal Workshop

Auf unebenen Flachen kann es
kritisch werden. Wir driicken Decals
mit dem Papiertaschentuch in die
gewinschte Form (Siehe Bild unten
rechts, rotes Esso). Das Aufpressen
des Papiertuchs sorgt dafir, dass
Uberschiussigen Wassers seitlich
abgesaugt wird. Das Motiv haftet nun
am gewunschten Ort. Manche nutzen
zum Flexibilisieren Weichmacher. Wir
nicht. Im Extremfall muss man die
Schriftztige in mehrere Teile zer-
schneiden und in Etappen am Auto
anbringen. Dies ist allerdings nur
dann von No6ten, wenn man an
ausgesprochen kompliziert geformten
Karosseriestellen gestaltet.

Nach Abschluss der Arbeiten lasst
man das Auto am besten Uber Nacht
ruhen. Die Decals kénnen komplett
trocknen. Am nachsten Tag folgt der
Klarlack. Diesen in einer oder mehrer-
en Schichten aufsprihen oder mit
einem Pinsel aufgetragen.

Trocknen und fertig!

Wasserschiebung

Ready,
Go!

Der fertige gestellte McLaren geht auf
die Rennstrecke. Er dreht bis heute bei
unseren Clubrennen erfolgreich seine
Runden. Die Decals sitzen perfekt unter
einer dinnen Schicht Klarlack. Selbst
emotional verschwitzte Einsetzerhande
am Streckenrand kdnnen ihnen nichts
anhaben.







*

Ronny aus Berlin liefert erneut ein géttliches
Diorama ab!

Er inszenierte einen alten US-StralRenkreuzer, die
man heute noch auf Cuba vorfindet. Umgeben von
einem Hauch Revolution, US-Embargo und
Verganglichkeit parkt der Bolide in einer Garage,
deren Wénde an alte Helden erinnert.

Mit diesem Meisterwerk hast Du Dir ein Visum,
eine Kiste Havanas und eine heifl3e Perle verdient.

Che und Videl sind stolz auf Dich! Wir auch...

*







Den Mini hatte niemand auf der Rechnung.
Bei der Monte milde belachelt, rechnete er
mit allen ab: Schnee und Eis, Gegnern und
Funktionaren, die plétzlich fragwirdiges
Regelwerk herauskramten.

Wir jagen ihn erneut durch endlose Kurven.



Der Mini von damals war das, was
sein Namen versprach: Mini! Im
Windschatten der groR3en Kleinen
mauserte er sich zum Kultauto. Auf
dem Rallyekriegspfad hangte er die
mude lachelnde und spottende
Konkurrenz ab.

Nordische Chauffeure griffen in das
eigentimlich, nahezu waagrecht
stehende Lenkrad und formten den
kleinen Englander zum Siegertyp mit
groliem Format. Ausgerechnet bei
der Monte, dem Wimbledon des
Rallyesports siegte der kleine flinke
Wagen, der lediglich 100 PS unter
der kleinen Haube mobilisierte.

Es war unglaublich, was man mit dem
Winzling alles anstellen konnte. In
den zahlreichen engen Kurven spielte
der Mini seine nicht vorhandene
GroRRe aus. Agil flitzt er durch enge
Passe, egal ob Asphalt, Schnee oder
Eis unter den kleinen Radern liegt.

Flink wie ein Yorkshire-Terrier beim Rattenfang, wu
mit seinen 100 PS durch enge Serpentinen. Unser Tes
sich Uber die Lenkradstellung: LKW-Feeling im Hosen

selt der Mini Morris
tfahrer wundert
taschenformat.



Vier Zusatzscheinwerfer illumi-
nieren die stiBen Nachte der
Monte. Wir fahren mit nur zwei
Frontscheinwerfern plus
Rucklicht.

Wie im Go-Kart geht es hurtig um enge Ecken. Der Win  zling liegt wie ein

Brett und kommt mit erstaunlich wenig Platz aus. Vo
leider das Gleiche verlangt: Man muss sich im Mini

n den Testern wird
schon mogen...



Thomas Staudt, 40 Jahre, Beamter
aus der Umgebung von Regensburg.
Sammler von 1:18 Standmodellen.
Seit 2002 Slotracing.

Vorbilder: Shelby Cobra Daytona
Coupe, Scuderia Filipinetti in den
Schweizer Nationalfarben rot und
weil3. Pilotiert bei den 24 Stunden von
LeMans 1965

von Peter Sutcliffe und Peter Harper.

Revell brachte nur 3 blaue
Farbvarianten des Shelby American
Teams.

Ein Freund gab den Hinweis, dass es
einen Decalsatz in 1:32 fir den Ford
GT 40 der Scuderia Filipinetti gabe.

Ich machte mich ans Werk.

Rote Farbe und Klarlack aus der
Spruhdose von Duplicolor.




Nach einiger Zeit las ich in einem
Bericht von einer weiteren Farbvari-
ante, der Ausfiihrung ,Ford France*
vom Rennen am Nurburgring 1965,
pilotiert von Jo Schlesser und André
Simon.

Dieses Fahrzeug war weil3 und hatte
blaue und rote Streifen.

Auch hier fand ich keine Decals in
1:32. Diese fertigte ich schliel3lich
selbst an. (Anm. der Redaktion: Es
gibt auch hierzu welche fur den Ford
GT40! Wir haben so einen Wagen!)

Anzumerken, dass die beiden Farb-
varianten nach den Rennen wieder
an das Alan Mann Racing Team
zurick gegeben wurden, und in die
Farbe ,Guardsman Blue Metallic* des
Shelby American Teams zuriick
lackiert wurden. Schade darum! Tom
lasst seine beiden hoffentlich so!




Kostenlose private Kleinanzeigen ab
sofort in Jim Hunt Magazine!




Jim Hunt Magazine — for slotcar use only erscheint monatlich*. Es ist, bis auf die individuellen Downloadgebuhren,
abhangig von lhrem Internetprovider, kostenlos. Die Artikel geben die Meinung des Autors wieder. Wem diese nicht
schmeckt, muss mit ihr leben oder zum Lachen in den Keller gehen. Wir bieten Infotainment fur lassige Leute, die
Slotten als spal3bringendes Hobby ohne engstirnige Sichtweise betrachten! Weiterhin viel Spal3 mit Jim Hunt
Magazine. Vielen Dank an alle unsere Leser, Freude und Unterstltzer!

* Ausnahme: Aktuelle Anlasse verzdgern die Produkti on.




