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BRM NSU TTS – klein ganz groß

Revoslot Metall in 1zu32

Carrera  DTM Digital 132

JS Chassis  Pontiac Custom



In der GT3 Klasse geht es kunterbunt rund zu. Der 

BMW M4 macht den Anfang. Gulf geht immer, wenn 

auch das Thema manchen zu viel sein wird. Wer aber 

auf die klassische Livery in neuem Gewand steht, der 

wird damit sehr gut bedient. Der Aston Martin Vantage 

kommt im knallbunten Samsung Kleid. Ein wahrer 

Alleskönner auf der Strecke. Dazu kommen die ersten 

Rennversionen des letztens vorgestellten Prototypen 

des Mercedes AMG GT3. Einer in Grau und einer in 

Schwarz. Und zwei Fiat 500 Assetto Corso, Alitalia. 

Und zuletzt noch eine kleine Besonderheit. JS chassis 

design aus England macht tolle 3D Druckkunstwerke 

für nahezu jedes Slotcar. Ihr flexibler Halter funktioniert 

nicht über Schrauben, sondern über einen flexiblen 

Drehstab vorne und hinten. Einfach, genial, günstig und 

die Besonderheit der kleinen Schmiede. Sie fertigen 

sogar auf Wunsch. Schwerpunkt sind vor allem alte 

Slotcars von früher, die nachrüstbar sind und somit ihr 

Fahrverhalten am Puls der Zeit halten können. 

Viel Spaß mit Jim Hunt No. 44!  

Jürgen Kellner
Herausgeber 

Carrera liefert zwei neue Designversionen der breiten 

Rennserie DTM. Die über die Grenzen hinaus beliebte 

Serie mit wunderbar gemachten und schön lackierten 

Wagen kommt diesmal mit einem neuen BMW M4 von 

Wittmann und einen mattblauen Audi eines fliegenden 

Holländers. Zwei tolle Autos in Digital132. Wir sind 

begeistert und freuen uns jedes mal wieder aufs Neue, 

wenn die Startfelder Zuwachs bekommen. 

Als weiterer Bayer aus dem Haus Carrera kommt der 

ehemalige BMW M1 von Hans Joachim Stuck. Der 

UHER wohnt heute nicht allzu weit von unserer 

Redaktion entfernt und klar, wir haben ihn auch schon 

live im Renneinsatz getroffen. Im Artikel verschmelzen 

Slotcar und Original zu einer Einheit, was die Fans der 

Procars sicher zu schätzen wissen. Es ist eine Design-

version, aber trotzdem haben wir ihr etwas mehr 

Aufmerksamkeit als sonst gewidmet. 

Von NSR kommt ein ganzes Feuerwerk an Design-

versionen. Im Klassik Segment kommt ein weiterer 

Porsche 917K Martini aus der 1971er Le Mans Version. 

Das wunderbare Teil mit Finnen am Heck gefällt uns 

sehr gut. Dazu gesellt sich ein weiterer Klassiker. Der 

Porsche 908/3 diesmal als zweite Auskoppelung mit 

Finnen am Heck. Der Lufthansa in babyblau. Einer der 

schönsten 908er wie wir meinen. 

Summertime

Während sich viele andere Publikationen oft in den 

Sommermonaten durch ein großes Sommerloch 

kämpfen müssen, sind wir echt gut aufgestellt. Erst lief 

der Sommer aus der Sicht des Slots etwas mau an und 

dann kam ein wahres Feuerwerk an Neuheiten auf den 

Markt. Wir sind also mehr als gut beschäftigt gewesen 

in den heißen Monaten des Jahres, um Euch ein paar 

Neuheiten in Bild und Text näher zu bringen. 

Den Titel säumt der NSU TTS von BRM. Im großen 

Maßstab 1zu24 liefert er einen wunderbar gemachten 

Klassiker ab, der sich nicht nur optisch sehen lassen 

kann. Ausgestattet mit einen entkoppelten Metall-

fahrwerk und hochwertigen Metallkomponenten reiht 

sich diese Designversion in die Liga der kleinen Zwerge 

des Herstellers ein. Ein toller Wagen für alle, die kleine 

Klassiker mit viel Charme lieben. 

Mit Revoslot geht des Thema Metall ungebremst 

weiter. Diesmal im kleinen Maßstab 1zu32. Zwei 

Exponenten der jüngeren Le Mans Vergangenheit sind 

im Test gegeneinander angetreten. Die Dodge Viper 

und der Marcos LM600 zeigten uns, wo der Hammer 

hängt. Zwei tolle Autos für gehobene Ansprüche aber 

dennoch ready to run out of the box zum machbaren 

Preis. 
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Tracktests

Rallye: 

• Peugeot 205 T16 Dirt Version

Rundstrecke: 

• 2x Fiat 500 Assetto Corse

• Porsche 917K Martini

• Porsche 9087/3 Lufthansa

• Aston Martin Vantage GT3

• 2x Mercedes AMG GT3

• Carrera DTM: BMW M4 und Audi RS5

• Carrera BMW M1 UHER

• Revoslot Dodge Viper, Marcos LM600

• BRM NSU TTS in 1zu24

• JS chassis design: Pontiac GTO custom
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NSU TTS

BRM bringt einen neuen 

großen Zwerg in 1zu24

Jim Hunt Magazine®

Brüllende Heckschleudern



haben will, sollte nicht zu lange warten. Die Teile wer-

den in nur einmaliger Stückzahl aufgelegt. Basta!  

Designversion des längst bestehenden und größtenteils 

ausverkauften Modells. Wer so einen schönen BRM 

BRM ist eine ausgezeichnete Adresse für Slotcars mit 

Metallfahrwerk in 1zu24. Die Italiener fahren eine 

eigene Linie mit ihren kleinen Zwergen im großen 

Maßstab. Sie produzieren ein Modell in begrenzter 

Stückzahl, die sich sehr gut verkaufen. Sie nehmen im 

Gegensatz zur Konkurrenz einen Motor, der mit nur 12 

Voltan Sprit auskommt. Bei den technischen 

Komponenten bleiben sie identisch, so dass alle 

Modelle, die es bisher in dieser Klasse gibt, 

konkurrenzfähig untereinander bleiben. Das 

Metallfahrwerk ist in sich entkoppelt, so wie es sich 

gehört und vier Kugellager und verschraubte 

Metallkomponenten bilden die Eckdaten. Alufelgen, 

kalibrierte Achsen und ein verschraubtes Getriebe im 

3mm Standard lassen keine Wünsche offen und bieten 

Optionen für all die, die Tunen möchten. Getriebe und 

Teile in dieser Größe gibt es zur Genüge. Wer das 

nicht möchte und das Auto out of the box fahren 

möchte, ist auch gut aufgestellt, wenn das alle anderen 

auch so machen. Optisch sehen die Autos 

wunderschön aus, tolle Lackierungen und bei den 

Details wie Motorattrappen wurde etwas reduziert. Wer 

hier mehr sehen möchte, muss eben selbst verfeinern. 

Das alles geht wirklich in Ordnung für ein sehr schön 

gemachtes Slotcar in Groß für knapp 120 europäische 

Geldeinheiten. Der neue NSU TTS ist eine weitere

Die bunte Designversion des sieht klasse aus und 

liefert wie die Vorgänger tolle Fahreigenschaften. 

Man kann das wilde Brüllen der hochtourigen 

Heckschleuder hören. Schöne Spiess Felgen, ein 

verschweißter Käfig im Innenraum und ein 

knackiges Metallfahrwerk liefern Eckdaten für die 

schnelle Fahrt auf der Rennstrecke. 

NSU TTS Jim Hunt Magazine®
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Wer regelmäßig Jim Hunt liest, wird in vergangenen 

Ausgaben noch den Renault Gordini, den Fiat Abarth 

und den Mini Morris finden. Dort gibt es mehr Info zur 

Technik, falls jemand neu dazu gekommen ist. BRM, 

ihr macht einen richtig guten Job! Macht weiter so!   

Schöne Details. Im großen Maßstab sieht man 

deutlich „mehr“ als bei den kleinen 1zu32ern. 

NSU TTS Jim Hunt Magazine®

Buntes Startfelder bei BRM. Die ständig 

wachsende Modellvielfalt und Designversionen 

eines jeden Wagens lassen keine Wünsche offen. 

Und falls wirklich, es gibt sie auch nackt als 

Whitekit. Wir haben schon mal so einen Gordini 

selbst lackiert. Die Resonanz war auf allen online 

Kanälen unfassbar gut. Also nichts wie ran an die 

Airbrush und selbst machen. 

Titelstory



Weber Doppelvergaser beamten den kleinen NSU Motor, der mit wilden 

Drehzahlen zum Angriff bläst. Der Fächerkrümmer lässt die Abgase über ein 

konisches Querrohr nach draußen. Der Sound ist markant, souverän und für 

jedes motorsportgeprägte Trommelfell eine Symphonie der Extraklasse. 

Damit die kleine luftgekühlte Drehzahl Orgel im Heck ohne Kolbenklemmer 

lange arbeiten kann wurde der Haubendeckel mit festen Stützen offen fixiert. 

Das schaufelt Abwärme aus dem Motorraum. Und: es ist konstruktive Not, 

sonst wäre kein Platz für die monströsen Doppelvergaser. Beim Chassis: 

bewährtes BRM Konzept. Entkoppeltes Fahrwerk, Sidewinder und 

verschraubte Komponenten. Vier Kugellager lassen das Ding sauber laufen.   

NSU TTS Jim Hunt Magazine®
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Peugeot 205 T16 
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Rallye Portugal 1985 

SRC bringt eine Designversion 

seines Gruppe B Monster aus 

Frankreich. Schmutz und 

grobe Stollen für den harten 

Ritt am Limit der Physik. 



exotische Gangart. Im Süden ist diese Art Slot Rennen 

zu fahren normaler Standard. Es gibt neben schnellen 

Asphaltprüfungen selbstverständlich auch alle anderen 

Elemente, die eine richtige, echte Rallye ausmachen. 

gut, aber der Dirt Look steht ihm wirklich gut. Dazu 

echte Stollenreifen, die der wahre Rallyefahrer ohnehin 

aufzieht, wenn er das Asphalt Geläuf verlässt und auf 

losem Untergrund slottet. Hierzulande eher eine eher 

Der SRC Peugeot aus der Gruppe B ist eine Granate. 

Wir berichteten über drei verschieden realisierte Ver-

sionen bisher. Nun kommt der Werk in Werksfarben 

von der Portugal Rallye aus dem Jahr 1985. Soweit so  

Komplett mit Muttererde eingesaut und im Fahrwind 

flatternde Schmutzlappen: SRC schickt ihren 

Gruppe B Peugeot zur Rallye Portugal. Wie gewohnt 

geht der schnelle Franzose spielerisch ums Eck, 

egal welcher Radius gerade vorgelesen wird. Sein 

Allradantrieb wuchtet ordentlich Kraft auf die Räder. 

Peugeot 205 T16 

Rallye

Jim Hunt Magazine®



gependelten Schwerpunkt, dem kraftvollen, dreh-

momentstarken Longcan Aggregat, durchzugsstarken 

Getriebe und Allradsystem hat Argumente an Bord, die 

es dem losen Untergrund nicht leicht machen. 

Die Räder drehen logischerweise viel leichter durch als 

auf festem Untergrund. Dazu spritzt das lose Element 

hinten aus den Radhäusern, eben so wie bei echten 

Rallyeautos. SRC´s Gruppe B Peugeot mit seinem aus-

Schnee (Mehl) oder Schotter (Kakaopulver) oder auch 

andere kreative Mischformen von losem Untergrund. 

Das Fahren darauf macht verdammt viel Spaß, denn es 

ist wie in echt: Vortrieb aufbauen ist gar nicht so leicht. 

Ohne Beifahrer geht bei einer Rallye nichts. Er sitzt geduldig 

neben dem Fahrer, beherrscht in jeder Fahrsituation die 

beschleunigte Ansage. Egal ob es ihn beim Beschleunigen in 

den Sitz drückt, beim Anbremsen aus dem Sitz zieht oder ob 

kurzzeitig bei Sprüngen Schwerelosigkeit wirkt. Auf ihn ist 

Verlass. Er taktiert, beruhigt und motiviert den Piloten alles zu 

geben. Das Gebetbuch im Anschlag spult er die Strecke ab. 

Peugeot 205 T16 

Rallye

Jim Hunt Magazine®



Im Gegensatz zu den bisherigen Versionen kommen 

nun richtig grobe Pneus mit Stollenblock Profil an 

Vorder- und Hinterachse zum Einsatz. Damit sind 

Bestzeiten angesagt, wenn man im Rallye Cockpit 

weiß, was zu tun ist. Ein Wahnsinns Auto, das nicht nur 

die Läufe der damaligen Portugal Rallye aufleben lässt. 

Es bringt die sagenhafte Momente der Gruppe B, die 

man nie mehr vergisst, zurück. Egal wie schnell heute 

die hochautomatisierten WRC Cars fahren mögen. Die 

Gruppe B bleibt unerreicht, was die Emotionen angeht.

Peugeot 205 T16 

Rallye

Jim Hunt Magazine®

Während die Vorgängervarianten des SRC 205ers 

mit Semislicks unterwegs waren, fährt der hier mit 

groben Stollenreifen. Ideal für das grobe Geläuf bei 

der Portugal Rallye und viele andere Strecken.
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REVOSLOT 
Metallfahrwerke in 1zu32

Dodge Viper -

Marcos LM600



Repsol Sponsoring. Unter der Haube haben beide die 
beschriebene Technik: Metallchassis, Kugellager, 
verschraubte Komponenten die sowohl Wartung als 
Tuning schnell ermöglichen und über den Dingen sitzen 
wunderschön gestaltete Karosserien, die sich sehen 
lassen können. Fahren wir los und lassen es krachen! 

ein paar Ausgaben. Mittlerweile ist Revoslot eine Größe 
im Slotcar Markt geworden und es geht eine Runde 
weiter mit neuen Designversionen der bereits besteh-
enden Modelle Dodge Viper und Marcos LM600. Nun 
kommt die Oreca Viper aus Le Mans in weiß mit blauen 
Streifen und der Marcos im mattschwarz mit knalligen 

Revoslot kam mit einem Paukenschlag aus der Box als 
sie verkündeten: wir bauen 1zu32 Slotcars mit Metall-
fahrwerken, Kugellagern und hochwertiger Technik im 
ready to run Format und das zum kundenfreundlichen 
Preis. Wir berichteten über den ersten Wagen, den 
Porsche GT1 und zuletzt über den Toyota Supra vor 

Dodge Viper, Boombastic Ende der 90er: Ihre 

brutal wummernde 10 Zylinder Maschine, ihre 

geniale Straßenlage und die Macht das Maß der 

Dinge zu sein macht sie bis heute unsterblich. Das 

Oreca Team fuhr damit in Le Mans. Dezentes Weiß 

mit blauen Streifen gehen in Ordnung. Wer so 

brachial klingt, kann bei den Farben ruhig etwas 

leiser treten. Understatement geht anders.  

Revoslot hat die Viper hervorragend schön gebaut, 

Karosserie und schöne Tiefbett Felgen in Alu 

verwöhnen die Augen. Die Technik unter der 

langen Haube verwöhnt den anspruchsvollen 

Technik Freak, der out of the box Metall fahren will.  

Viper, Marcos Metallfahrwerk

Rundstrecke

Jim Hunt Magazine®



reuelos durch die Brennräume des Motorblocks, 
dessen Rumpf aus einem LKW stammt. Zugunsten des 
Rennsports wurde das gesamte Umfeld modifiziert und 
auf Höchstleistung getrimmt. Die eleganten Coupé 
Linien mit einem weit hinten sitzenden Fahrer waren 
keine stilistische Fingerübung des Designers.  

es richtig krachen, bereits bei Standgas. Rollt man aus 
der Box auf die Strecke wird jeder zusehen, weil die 
Ohren dazu auffordern. Sinnliches Beben, brutales 
Fauchen. Ein unfassbar wildes Stampfen, wenn es voll 
ausgedreht auf der langen Geraden ans Eingemachte 
geht. Die letzten PS werden mobilisiert und Sprit fließt

Die Oreca Viper ist eine neue Designversion der 
mittlerweile fünf Wagen umfassenden Flotte von 
Revoslot. Dezentes Weiß mit blauen Streifen wirkt im 
Stand dezent. Sobald der Pilot den Startknopf drückt ist 
klar, dass es keine grelle Lackierung braucht, um richtig  
aufzufallen. 10 Zylinder unter der langen Haube lassen 

Rundstrecke

Jim Hunt Magazine®

Breite Schulter, mächtiges Flügelwerk und ein grimmiger Blick vorne wie hinten machen klar, wer 

hier fährt. Die großvolumige Fahrmaschine mit Hammersound spult ihre Runden souverän ab. 

Viper, Marcos Metallfahrwerk



Es war die pure Not, den Fahrer noch irgendwie  unter-
zubringen hinter der dominanten Präsenz des Monster 
Aggregats im Bug. Sieht trotzdem klasse aus, klingt 
unverkennbar gut. Säuft wie ein Loch, aber das 
interessiert uns nicht. Wir sind Rennfahrer und keine 
Öko Lügenbarone, die scheinheiliges Zeugs erzählen. 
Hier geht es um puristische Ehrlichkeit: 1. Hubraum hat 
immer Recht. 2. Länge läuft. 3. Breite stützt. 4. Sound 
weckt Emotionen. Das Paket sorgt für Aufmerksamkeit 
beim Publikum, was die Sponsoren freut. Denn 
irgendwer muss uns den ganzen Spaß finanzieren. 
Eine runde Sache! Was sich im Cockpit einer Viper, 
zwischen Bugspoiler und Heck Diffusor abspielt ist 
kaum in Worte zu fassen. Erregung... Leidenschaft und 
ein Gefühl, das Öko Greta nie kennen lernen wird...     

Vibrationsfrei verschraubter Anglewinder mit 

200gcm Drehmoment bei 21000 Touren. Es reicht 

genügsamer 12 Voltan Sprit, um die Viper zu 

befeuern. 

Rundstrecke

Jim Hunt Magazine®

Alufelgen, Getriebe und gefräste Anbauteile mit 

Kugelradlager für präzisen Leichtlauf. 

Bereits out of the box: 

Metallchassis mit in sich 

entkoppelten Antriebsstang 

für mehr Performance auf 

der Strecke. Unabhängig 

von der Karosserie arbeitet 

das Chassis und gleicht 

Lastwechsel bei Kurven wie 

Unebenheiten der Strecke 

aus. Die Agilität des Fahr-

werks liefert souveränes 

Rennen fahren mit viel mehr  

Kontrolle als dies starre 

Konzepte können. Alles ist 

aufgeräumt an seinem Platz. 

Präzise geführter L-Kiel: 

Schraube und Alufrästeil. 

Die Zündkabelverlegung zu 

ihm verläuft vorbildlich.  

Viper, Marcos Metallfahrwerk



beide nicht so leicht abhängen, wie das bei einigen 
Kunststoffautos geht. Das schwerere Metallchassis und 
die Laufruhe bieten schon auf den ersten Fahrmetern  
Souveränität, die kein Kunststoffchassis liefert. Sie 
fahren ähnlich ruhig wie große 1zu24 Metallfahrwerke. 
Man hat ein authentisches Fahrbild und keine nervösen 
Bodenraketen, wie man es von anderen Wagen kennt. 

Marcos leichter zu fahren, weil er einfach nicht so 
aggressiv zupackt wie die Viper. Interessant, denn 
beide Wagen haben die gleiche Technik Basics an 
Bord: Motor, Getriebe, Achsen, Lager sind aus dem 
selben Holz geschnitzt... So mögen wir es, denn mit 
beiden Boliden kann man hervorragend ausgewogen 
Rennen fahren. Mit reiner Motorleistung können sich  

Wie fahren die beiden auf der Rennstrecke? 
Interessante Frage. Hier unsere Antwort: Die Viper ist 
ein Bollwerk. Länge läuft, ihr Radstand ist etwas länger 
als der des Marcos. Mit maximal ausgestellter Spur 
unter den Radhäusern nimmt sie alles souverän und 
sehr angriffslustig unter die Slicks. Während der 
Marcos eine Kart ähnliche, gedrungene Fahrwerks-
Geometrie hat, ist die schlanke lange Viper deutlich 
aggressiver. In Kurven kann man ihr Heck leichter 
kommen lassen, als beim Marcos. Das kommt auch, 
bricht aber aufgrund der kompakteren Abmessungen 
unkontrollierter aus als bei der im Drift beherrschbaren 
Viper. Sie lässt sich mit dem Gaspedal gut steuern. Der 
Marcos ist der Marathon Mann. Der läuft und läuft und 
läuft souverän. Hat man mit ihm die richtige Kurven-
geschwindigkeit gewählt, nimmt er hier der Viper Meter 
für Meter ab. Auf der langen Geraden spielt die Viper 
ihre Trümpfe aus, zieht am Marcos vorbei, wenn es die 
Streckenlänge zulässt. Auf winkeligen Geläuf ist der

Rundstrecke

Jim Hunt Magazine®

Viper oder Marcos? Eine 

interessante Frage, der wir 

auf den Grund gehen. 

Viper, Marcos Metallfahrwerk



dauert allerdings etwas Einfahrzeit, bis sich die Kom-
ponenten aufeinander einspielen. Achsen, Kugellager 
Getriebe und Motor müssen sich wie bei einem echten 
Auto erst aufeinander einreiben. Das dauert einige 
Runden auf der Strecke. Wir fuhren beide Autos gut 

Die Geräuschkulisse ist durch das entkoppelte Konzept 
und die hochwertigen Komponenten niedrig. Man hört 
sich fahren, aber man geht damit niemanden auf den 
Geist. Nichts kreischt, nichts scheppert oder macht 
einen ungesunden Krach. Alles läuft sehr kultiviert.  Es 

Mattschwarz, souverän wie ein Kart. Der kompakte 

Marcos ist ein Dauerläufer für die Langstrecke. 

Ermüdungsfreies Fahren dank ausgewogener 

Geometrie. Er spult Runde für Runde ab... 

Rundstrecke
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Hollandbahn, die flach ist wie ein Spiegel. Echte 
Rennwagen werden auch in ihrer Höhe auf die Strecke 
abgestimmt. Wer will, kann auch hier noch etwas 
machen. Aber es stellt sich immer die Frage nach dem 
Warum. Wir denken eher, es verkrault besonders 
Einsteiger in die Materie Metall, wenn es schon wieder 
so arg professionell mit selbst aufgestellten Regeln und 
Tuning Dogma zugeht. Es gibt soviel zu entdecken und 
nichts verdirbt die Freude daran mehr, als ein unüber-
schaubares Chaos an Dingen, die man zu tun hat, 
damit es fährt. Entdeckt man die Dinge Schritt für 
Schritt und vor allem nachvollziehbar, dann macht es 
mehr Freude und man freut sich an den kleinen 
Fortschritten, die peu à peu kommen werden. Die Leute 
von heute wollen kaufen und gleich fahren. Man kann 
eigentlich bei der breiten Masse schon zufrieden sein, 
wenn sie einen Schraubendreher in die Hand nimmt, 
um die Technik unter der Haube zu warten. Uns haben 
die beiden Wagen verdammt viel Spaß gemacht. Wie 
auch die Vorgängermodelle aus gleichem Haus. Sie 
bieten einen souveränen leichten Einstieg in die 
Materie Metallfahrwerk. Für faires Geld bekommt man 
schöne Autos, die richtig gut fahren. Und man darf nie 
vergessen: Nicht jeder möchte ein Hightech Schrauber 
werden. Man kann auch ohne aufwändig selbst 
aufgebaute Slotcars sehr viel Freude am Hobby haben. 
Hier ist die Basis für gehobene Basisfreude. Gute 
Fahrt! Lasst es krachen! 

auch in Kurven keine Zeit liegen. Daher ist es eine 
reine Geschmackssache, welchen Wagen man den 
Vorzug gibt. Um herauszufinden, wer zu wem passt, 
braucht man beide Wagen. Es macht ohnehin Sinn, 
denn man sollte schon unter seines Gleichen Rennen 
fahren. Es macht wenig Sinn mit Metallchassis gegen 
Kunststoff Konzepte anzutreten. Die Revoslot 
Rennwagen sind eine feine Sache für all die, die ein out 
of the box Metall Konzept haben wollen. Tunen kann 
man immer und klar, aufgrund der verschraubten 
Komponenten geht das alles sehr einfach. Die 
Karosserien sind mit vier hochpräzisen metrischen 
Schrauben - auf Gummihaltern gedämpft auf dem  
Chassis - verschraubt. Das Gemecker einiger 
„Spezialisten“, dass die Bodenfreiheit zu hoch sei... 
Nun auf Heimbahnen hat nicht jeder unbedingt eine

zwei Stunden ein. Dann nahmen beide das Gas sehr 
sauber an und entfalteten ihr wahres Potential. Die 
Viper lief out of the box sofort recht schnell und 
angriffslustig. Das dürfte Serienstreuung sein. Die 
Frage welchen von beiden? In Addition egalisieren sich 
die Vorteile des Einen gegen die des Anderen. Hat man 
einen selektiven Streckenverlauf mit kurvigen 
Abschnitten wie mit langen Geraden, kann sich kein 
Wagen vom anderen absetzen. Der Marcos holt in 
Kurven, das was die aggressivere Viper dort unter 
Umständen liegen lässt. Die Viper holt auf den langen 
Geraden das zurück, was sie im Kurven liegen lassen 
kann im Duell gegen den Marcos. Es kommt darauf an, 
wie die Strecke aussieht. Das Layout bestimmt wer das 
Rennen macht. Andererseits: kann jemand mit der 
Power der Viper souverän umgehen, dann lässt er

Der kompakte Marcos ist ein Kurvenkünstler. 

Wählt man die passende Motor Drehzahl geht es 

auf einem sehr sauberen Strich verdammt schnell 

ums Eck. Er hängt dabei sauber am Gas und ledert 

mit seiner breiten Spur die Konkurrenz ab. 

Rundstrecke
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Das Viper Chassis ist minimal länger. 

Der kompakter Marcos läuft ausge-

wogener und  insgesamt  souveräner 

als die aggressive Viper. Sie hat 

mehr Angriffslust. Er ist perfekt für 

lange Distanzen und kurviges Geläuf. 

Dodge Viper

Marcos

Das Marcos Chassis im Detail. Die technischen 

Komponenten sind identisch zur Viper. Die 

unterschiedliche Geometrie bringt deutlich 

andere Fahreigenschaften, was den Charakter 

beider Wagen unterstreicht. Chancengleichheit 

die trotzdem Spielraum für fahrerische Kniffe 

lässt, um das Rennen zu gewinnen.                     

Beim Marcos sind die gefrästen Halterungen 

blau, bei der Viper grün eloxiert. 

Rundstrecke
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BMW M1
Endlich gibt’s ihn!                                             
Carrera hat den UHER gebaut... 

CASSANI racing  

Jim Hunt Magazine®

Striezel Stuck 



nicht weit von unserer Redaktion. 10 Minuten zivil 

gefahren... 8 Minuten sportlich oder 7 Minuten out of 

hell trennen uns vom echten M1 UHER. Die Wagner 

Brüder sind nach ihren Anfängen als Porsche Klassik  

Fachleute vor einigen Jahren in das Thema BMW M1 

eingestiegen und gehören längst zu den Adressen, 

Eine wunderbare Sache für die vielen Fans des 

Mittelmotor Sportlers aus Bayern. Fly baute ihn bereits 

vor einigen Jahren in fast allen möglichen Varianten. 

Ein paar fehlen bis heute. Und diese hier fehlt mir 

besonders und ich freue mich außerordentlich, dass 

Carrera den UHER aufgelegt hat. Das heutige Auto lebt

Der BMW M1 war ein Held meiner Kindheit. Carrera 

hat ihn schon damals in 132 klein, in 124 groß und 

sogar als RC am Start. Es war mein absoluter Traum 

so einen Wagen zu bekommen. Seit etwas Zeit hat 

man das Thema BMW M1 neu aufgegriffen und ihn 

wieder im Sortiment. Neu und sehr klasse gemacht. 

Zeitlos schön in Klang und Form. BMW M1 

BMW M1 UHER

Rundstrecke
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Mittelmotor gehört hat, wird ihn nie wieder vergessen. 

Mein früherer Trainer fuhr ein M 635 Coupé, der hatte 

den gleichen Motor drin. Ich werde unsere Rekordfahrt 

in den 80ern von Nürnberg heim nach Regensburg nie 

vergessen. Klang, Performance und das elektrisierende

... wenn man so einen Wagen kaufen, erhalten oder 

warten lassen möchte. Das Procar von ursprünglich

Cassani Racing lebt und wohnt in Bayern und nimmt 

die Rennstrecken der Oldtimer Welt unter die Räder. 

Jeder, der einmal den perfekt klingenden 6 Zylinder

Authentischer geht’s nicht! Im Cockpit: blauer 
Helm mit Sternen? Stritzel Stuck, ein waschechter 
Bayer treibt den UHER M1 an. Seine ungefilterten 
Kommentare waren stets präzise und eindeutig. 

BMW M1 UHER

Rundstrecke
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Erlebnis, wenn es dich über ein sehr breites Dreh-

zahlband bis 260 Sachen zielstrebig in den Schalensitz 

drückt. Es ist wichtig bei Kindern und Jugendlichen die 

Weichen rechtzeitig zu stellen. Vielen Dank Coach, Du 

warst eine verdammt coole Sau! Als Kind war ich öfters 

bei meiner Tante in Garmisch. In der Nähe wohnte 

auch Striezel Stuck. Ihn sah ich mal vorbei fahren. „So 

ein Auto will ich mal, wenn ich groß bin!“ Habe ich 

mittlerweile. Ich mochte es, wenn Stuck bei Interviews  

präzise bayerisch sagte, was er über den Gegner 

dachte. Das war authentisch, ungefiltert und so schön 

anders als das Schönwetter Gerede von heute. Hans 

Joachim Stuck fuhr damals den UHER M1. Auf geht’s!    

Unter der mit  Lamellen 
bedeckten Haube arbeitet 
der kraftvolle Sechszylinder 
Mittelmotor. Er lief auch im 
M 635 Coupé. Damit konnte 
ich als Kind Bekanntschaft 
machen, live und mit voller 
Drehzahl. Klang, Beschleu-
nigung und tiefe Emotionen.  
Ein bayerisches Wunder-
werk der Technik mit zeit-
loser Wertigkeit bis heute. 

BMW M1 UHER

Rundstrecke
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Audi RS5 - BMW M4

DTM

Vorsprung durch Technik mit Freude am Fahren

Jim Hunt Magazine®

Deutsche  Tourenwagen  Masters

Carrera erweitert



nur die farbenfrohen Lackierungen. Es ist der Kult, der 
seinen Status aus den legendären Rennen der 90er bis 
heute erhalten hat. Es sind die genialen Autos der 
deutschen Hersteller Audi, BMW und Mercedes. 
Neuerdings haben sie die Briten von Aston Martin dazu

kämpfen. Carrera bringt erneut ein bayerisches Duell 
auf die Rennbahnen der Welt. Audi RS5 in mattblau 
mit Aral als Hauptsponsor gegen BMW M4 in den 
klassischen Farben der traditionellen (Motorsport) M 
AG aus München. Das Schöne an der DTM sind nicht

Bei der DTM geht die Post ab. Nicht umsonst ist das 
Logo des klassischen deutschen Zustellers auf den 
Nummernschildern. Die Fans sind aus dem Häuschen, 
wenn bunte Boliden mit vertrauten Formen aus den 
deutschen Nobel Manufakturen um Ruhm und Ehre

Mächtiges Flügelwerk für einen maximalen An-

pressdruck der Hinterachse. Die DTM Wagen mit 

ausladenden Dimensionen bringen die Kraft der 

Aggregate auf den Boden der harten Tatsachen. 

Audi und BMW setzen auf Slicks von Hankook. 

Der Grip ist ab Werk gut und er lässt sich durch 

sanftes Anschleifen der Hinterräder (für eine 

gleichförmige maximale Auflagefläche) und durch 

regelmäßiges Abziehen mit Klebeband steigern. 

Fahren alle das Gleiche, bleiben die Kosten und 

Aufwand am Boden. Jim Hunt vermeidet auf-

wändige und teure Zurüstteile. Es geht auch so:  

Vorsprung durch Technik mit Freude am Fahren. 

Audi RS5 - BMW M4

Rundstrecke

Jim Hunt Magazine®



Strecke aus Staub, Reifenabrieb und Bremsstaub nicht 
die Haftung des schwarzen Goldes einschränkt. 
Geheimtipp: macht einen Tropfen Bayerisches 
Allzweck und Waffenöl auf die hinteren Pneus und ihr 
werdet staunen, wie es dann ums Eck geht! 

vernünftigen Grip aufbauen. Auch ohne Magnet, denn 
so fahren wir. Das Magnetfeld der Erde mit 9,81 m/s 
reicht, um es amtlich krachen zu lassen. Es empfiehlt 
sich zum Steigern der Performance die Reifen mit 
Klebeband abzuziehen, damit der lästige Pickup der

gesellt und wir werden ihn nächstes Jahr auf der Messe 
bestimmt sehen können, Brexit or not. Unter beiden 
Hauben spult zuverlässige Technik ihren Job ab. Inliner
Motor und Getriebe, genug Drehmoment, vier Messing 
Gleitradlager und Reifen, die auf der C-Strecke einen

Alle Karosseriebauteile sind solide konstruiert. 

Sogar die exponierten Heckflügel reihen sich in 

die Außenlinien ein. Carrera baut solide und 

trotzdem sehr detailtreu. Das Auge bleibt nicht 

auf der Strecke, im Gegenteil: es fährt immer mit. 

Egal ob man mit oder ohne Magnet fährt. Jeder 

so, wie er es möchte. Der Einsteiger wird out of 

the box seinen Spaß haben. Der Fortgeschrittene 

reduziert meist um einen Magneten,. Der Profi 

fährt komplett ohne Magneten und präpariert den 

Wagen mit ein paar gängigen Kniffen. 

Rundstrecke
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substituiert. Einsteiger fahren gerne mit den zwei 
Haftmagneten, weil die Amateuren ein schnelles 
Erfolgserlebnis bieten. Fortgeschrittene lieben die
Challenge so wie in den 60ern und 70ern beim Slotten. 
Sie fahren mit echter Physik, echten Fliehkräften und

durchzuführen. Die Heckflügel sind in die Außenlinien 
solide integriert. Die Spiegel auch. Klar kann bei bösen 
Abflügen mal etwas davonfliegen. Aber in den meisten 
Fällen ist das wieder schnell am Wagen fixiert. 
Nötigenfalls geklebt oder durch ein originales Ersatzteil

Bayern sind schon immer Sauhund gewesen. Ob in der 
Landeshauptstadt München, im exponierten Kleinstädt-
chen Ingolstadt oder anderswo. BMW und Audi haben 
bei uns Tradition und es ist nicht verwunderlich, dass 
diese Autos weltweit so erfolgreich und begehrt sind. 
Traditionen sind bei uns sehr wichtig. Traditionell auch 
der Look des BMW M4 von Wittmann. Er kommt im 
klassischen Alpinweiß mit den typischen BMW M 
Streifen, die heute etwas progressiver gestaltet sind als 
bei den Urmodellen vor Jahren. Aber man erkennt ihn 
sofort und darum geht’s beim Erhalt und der Pflege von 
Tradition. Traditionell sind beide Carrera Rennwagen 
solide konstruiert. Man legt Wert auf Haltbarkeit, denn 
besonders in der DTM geht es mit harten Bandagen zu. 
Seit es Digital gibt erst recht. Lacktausch beim 
Spurwechsel und dem Kampf ums Podium ist normal 
und dafür braucht man Autos mit Nehmerqualitäten. 
Schließlich ist nicht jeder dazu geboren, aufwändige 
Instandhaltungsarbeiten nach dem Rennen selbst

Rundstrecke
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Deckel anheben, Feder mit Zange rausziehen und 
Deckel drauf. Hört sich komplizierter an als es ist. 
Karosserie drauf und es geht physikalisch authentisch 
auf Bestzeitenjagd. Audi oder BMW? Beide kommen 
aus Bayern und so gesehen gibt es keine Alternative. 
Wir fahren beide und sind im Weiß Blauen Himmel.   

Der Magnet ist mit einer Plastikklammer gesichert. An 
den Seiten mit einem spitzen Messerchen anheben  
und alles herausziehen. Motor wieder einklipsen. Die 
Leitkielfeder vorne kommt noch raus. Damit fährt der 
Wagen ohne Haftverstärker souveräner und freier 
durch Kurven. Zwei Schrauben lösen, den halbrunden

natürlichem Reifengrip. Die beiden Magnete müssen  
raus! Der Ausbau der Haftverstärker ist keine große 
Sache. Die solide Karosserie lässt sich kinderleicht mit 
einem Schraubendreher lösen und abnehmen. Die 
„dicken“ Carrera Schrauben sind sehr standfest, was 
dem Mechaniker sehr entgegen kommt. Bei der 
Gelegenheit gleich einen Tropfen Öl auf ihr Gewinde. 
Das erhält ihre Lebensdauer und die Plastikgewinde in 
der Karosserien flutschen nicht nur besser, die bleiben 
erhalten. Wer trocken oft schraubt, kann schon mal die 
Karosseriesteher Gewinde ruinieren. Die Radlager und 
das Getriebe sind bei Carrera ab Werk gefettet. Wir 
machen da unser streng geheimes Spezialmittelchen 
drauf, dann laufen die Wagen noch eine Spur besser. 
Der vordere Magnet lässt sich über eine Schraube 
ausbauen. Der Hintere... Dazu muss der Motor hinten 
kurz mit einem Schraubendreher o.ä. herausgehebelt 
werden. Kein Ding, er steckt gleich wieder sicher in 
seiner Halterung. 

DTM Fahrmaschinen: Audi RS5 und BMW M4

Rundstrecke
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MTS = Magnetic Traction System

(Einsteigerfahrhilfe, die über Gauss-Kräfte authentischen                                 

Fahrspaß in Kurven verhindert)  

L-Kiel = Leitkiel

Doppelzündung = Doppelte Schleiferwicklung am 

L-Kiel

Zündanlage =  Kabelverlegung im Chassis

Voltan Sprit = Energieklasse 9V, 12V usw. 

Tuner = Fahrzeugschmiede/Hersteller

Ideallinie = Slot

Zapfsäule = Transformator, Stromquelle
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Fiat 500 Assetto Corse

Das italienische Drehmoment

NSR
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Designversion

Fiat und Alitalia ha-

ben eine sehr lange 

Tradition. Es ist die 

absolut italienischste 

Art zu fliegen. Der 

brutale 500 mit Abarth 

Tuning geht ab und 

sollte nie unterschätzt 

werden. NSR hat nun 

ein wunderbares 

kleines Duo im Pro-

gramm: schöner kann 

man den Assetto

Corso nicht mehr  

inszenieren. 
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Macht Klassiker magnetfrei glücklich. 
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PORSCHE
908 
/3

L u f t h a n s a  908/3

NSR baut den wunderbaren Klassiker 
mit der hochwertigen deutschen 
Fluggesellschaft als Sponsor...
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Neuer 908/3:, babyblau mit Lufthansa Logo und Farben. Eine der 

schönsten offenen Flundern wie wir meinen. 

Die zweite NSR Version mit seitlichen Finnen... 
L u f t h a n s a



www.sora.de

Die Vitrinenmacher

Wir fertigen Slotcar-Vitrinen für

1:24 1:32 1:43

Maßanfertigung auf Wunsch möglich!

1:32 Slotcar-Tower Art.: 14100

Roland Koch   Am Schunkenhofe 11     99848 Wutha-Farnroda info@sora.de Tel. 036921  91437
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What the hell 

is going on...

Pontiac GTO 
JS CHASSIS DESIGN

Jim Hunt Magazine hat einen dicken Ami aus 
Carreras Vergangenheit neu aufgebaut. Das JS 
Chassis aus Großbritannien, eine flexible 3D 
Entwicklung, die für wenige Pfund Sterling eine 
tolle Performance in ältere Fahrzeuge bringt.  



einer Drehstabfederung (bekannt aus alten Porsche 
911 und auch aus dem Panzer) wird die seitliche 
Bewegung über in sich verdrehenden Kunststoffstäbe 
realisiert. Das muss man sich so vorstellen, dass jedes 
Material flexibel ist, sofern die Zusammensetzung das 
zulässt. Bei alten Porsches und bei Panzern sind es 
Stahlstäbe, die sich verwinden und somit die Federung 
darstellen. Das hält perfekt, ist stabil und einfach wie 
genial. Das Material geht immer wieder ein seine 
Ausgangslage zurück, sobald die Druckbelastung nach-
lässt. 

durchschnittlich runde 6 Pfund für so ein JS Chassis 
(plus Portokosten) fällig werden... das ist wirklich nicht 
viel und mal unabhängig vom Wechselkurs und dem
Brexit Wahnsinn kann man sich für sehr deutlich unter 
8 Euro so ein Teil holen. Das flache Packmaß lässt es 
sehr gut in einer flachen Box verstauen und mit dem 
Flieger kommt es zu uns aufs Festland. Das dauert 
eine gute Woche (plus) und das ist kein Problem.  Das 
Prinzip des JS Chassis ist einfach und zugleich genial. 
Der flexible Antriebshalter ist zugleich ein festes 
Bestandteil des Hauptrahmens. Nach dem Prinzip

JS Chassis Design sitzt in Großbritannien und hat sich 
darauf spezialisiert flexible Chassis für sämtliche 
Slotcars anzubieten, insbesondere ältere Modelle aus 
der Vergangenheit bekommen damit deutlich mehr 
Performance als mit den alten, statischen Wannen der 
Vorzeit. Es gibt mittlerweile eine verdammt umfang-
reiche Liste für welche Hersteller und Fahrzeugmodelle 
man lieferfähig ist. Und der Clou: gibt es kein Chassis, 
ist JS bereit, bei Vorlage eines Modells ein Fahrwerk zu 
fertigen! Der 3D Druck macht dies alles möglich. Eine 
wirklich geniale Sache. Bedenkt man zudem, dass nur   

Unsere Mechaniker Crew bespricht sich noch 

kurz bevor sie los legt. Chassis, Motor, Achsen, 

Getriebe und Felgen sitzen. Der L-Kiel auch. Hau 

ruck, die Kiste mal auf die Seite gelegt, so kommt 

man besser an alles ran. 

Pontiac GTO JS CHASSIS DESIGN Jim Hunt Magazine®

Customized



Ähnlich nach dem Prinzip eines flexiblen Gummiballs, 
der beim Aufprall in sich deformiert wird und durch die 
Rückverformung dann den Effekt bereit stellt, dass er 
springt. Bei Reifen ist es ähnlich, sie federn indem sie 
unter Druck nachgeben. Nach dem Ausfedern stellen 
sie wieder den Originalzustand her. Wir haben uns 
bewusst für ein altes Pontiac GTO White Kit von 
Carrera entschieden. Die scharfe Lackierung bleibt  
geheim, die Decals auch. Damit alles richtig sitzt wurde 
die Karosserie vor gut einem Jahr lackiert, mit Decals 
versehen und mit mehreren Schichten Klarlack 
konserviert. Die ausgeklügelte Lagerzeit hat bewirkt, 
dass wirklich alles in sich perfekt getrocknet ist.  

Für maximale Kraftübertragung ist der Motor frei von 

Vibrationen im Chassis verschraubt. So kann er optimal mit 

dem Getriebe zusammen arbeiten. 

Pontiac GTO JS CHASSIS DESIGN Jim Hunt Magazine®
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Sicht von unten: 

der entkoppelte 

Antriebshalter wird 

einfach und effi-

zient über eine 

Drehstab 

Konstruktion bei 

Lastwechsel in 

Kurven mobilisiert. 



Hinterreifen stammen von SRC. Sie bringen den GTO 
stramm nach vorne. Damit der Inliner von slot.it schön 
Platz findet, wurde das Inlet sehr stark modifiziert. 
Ohne Fahrer geht bei uns nicht! Also haben wir den 
Piloten und seinen Sitz plus die Armaturen des GTO 
maximal reduziert eingebaut und den Rennsessel samt 
Fahrer so an der Fahrertür von innen verklebt, dass 
sein Hintern nicht vibriert und auch nicht vom heißen 
V8 Power Aggregat verbrannt wird. Jetzt sitzt ein cooler
Dude mit offenem Helm im Pontiac und lässt es 
krachen. Der GTO liegt satt auf der Piste. Wir haben 
ihm eine längere Übersetzung spendiert, die zunächst 
Kurze war dann doch zu temperamentvoll für den V8. 

Es ist ein echt heißes Teil und durch seine 
Dimensionen (lang, schwer und steif) muss das 
Chassis zeigen, was es kann. Der Wagen liegt 
verdammt tief. Wir haben ihm Slotdevil Alufelgen von 
Umpfi eingebaut. Dazu ebenfalls Getriebe und 
Superglide Achsen aus Axel´s Ruhestand Manufaktur. 
Die Achsen wurden mit einer Trennscheibe gekürzt, 
damit die Räder schön satt unter den Kotflügeln 
verschwinden. Der Look ist rattenscharf, die Straßen-
lage auch. Die Felgeneinsätze, das fragte schon ein 
Interessent auf facebook, die stammen von MRRC aus 
einem Chassis Set. Die Vorderreifen sind mit Klarlack 
versiegelt, damit kein Grip die Kurvenfahrt stört. Die

Vorne und hinten abwechselnd aufgebockt. Am GTO wird alles genau

eingestellt und immer wieder gecheckt, bevor er auf die Strecke darf... 

Pontiac GTO JS CHASSIS DESIGN Jim Hunt Magazine®
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Anfänger tiefer ein und lernt dazu, wächst an den 
Aufgaben, die wirklich alle lösbar sind. Viel Freude. JS 
Chassis Design erreicht ihr wie auch uns über 
facebook. Auf der JS Site findet ihr unter einem 
eigenen Menupunkt die Liste, was es alles für welchen 
Hersteller und für welches Modell gibt. Lee Thorndike 
ist der Kontaktmann. Mit etwas Englisch kommt ihr gut 
durch. Er ist sehr nett, hilfsbereit und zuverlässig.  

Strecke und die ganzen Umbauarbeiten haben sich 
wirklich gelohnt. Nun kann man ihn beliebig tunen 
(Motor, Getriebe, Reifen, Felgendurchmesser,...) es 
sind kaum Grenzen gesetzt. Für 6 Pfund eine ganze 
Bruttoregister Tonne mehr Fahrspaß als vorher. Man 
muss allerdings mit den gängigen Bastelkenntnissen im
Slotcar Business versiert sein, sonst wird er Umbau 
etwas schwierig. Oder: man steigt in die Materie als

Länge läuft, das Chassis neigt den Aufbau und lässt    
den dicken Ami souverän um Kurven fahren. Je nach
Grip kann man darüber nachdenken, die Seitenneigung 
des Chassis einzugrenzen. Dazu müsste man 
entweder kleine Stahl Federn einbauen oder sich sonst 
irgend eine Lösung ausdenken, die den Flex reduziert. 
Wir kamen mit der serienmäßigen Auslegung sehr gut 
zurecht. Der GTO macht nun richtig viel Spaß auf der

Wir sind jetzt an der Rennstrecke.  Der GTO liegt tief und 

angriffslustig knapp über dem rauen Asphalt. Zündung an, 

Startknopf: es wummert und grummelt tief aus den Rohren, 

dass es unserem Starter Bill Harley fast umbläst. Die heftigen 

Gasstöße lassen ihn unter seinem schicken Helm schwitzen. 

Er zählt an und gibt den Start frei... Der Pontiac lässt alles 

raus, was in ihm steckt. Er klingt brutal und zieht mit 

quietschenden Reifen los. Zwei dicke schwarze Striche sind 

Zeitzeugen schierer Gewalt. Das JS Chassis macht alles mit.  

Pontiac GTO JS CHASSIS DESIGN Jim Hunt Magazine®
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Optimistisch ums Eck, das JS Chassis hält ihn auf Linie... 

Nach Runde 17: Tank leer. Bill Harley winkt ab. Sonores Ausblubbern...

Die Kurve ist gefahren, der Karosserie geht in die neutrale 

Lage zurück. Vollgas auf die lange Gerade... Yeah!  

In radikaler Seitenneigung ballern wir auf der letzten Rille in 

Richtung Kurvenausgang: Der Pontiac bleibt souverän... 

Customized



Porsche 917K  Martini Racing Team

NSR baut den schnellsten Neunsiebzehn 

mit leistungsstarker und ausgereifter 

Technik. Der 1971er Martini ist Pflicht!  

Jim Hunt Magazine®



Martini als für süße Momente. Larrousse und Marko für hartes Vollgas.  

DER Le Mans Klassiker von Porsche: die 71er Version knüpft mit seitlichen 

Finnen an den Gewinner aus dem Vorjahr an. NSR hat ihn schön gebaut!

Jim Hunt Magazine®

Porsche 917K  Martini Racing Team

Designversion



Jim Hunt Magazine®
In allen Hubraumklassen live dabei
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DAS WAR DIE 44. AUSGABE VON 

JIM HUNT MAGAZINE. 

WIR SEHEN UNS IN NUMMER 45 !

Jim Hunt Magazine – for slotcar use only bietet Infotainment rund ums Slotten. In die Artikel fließt Erfahrung aus dem 
Motorsport ein. Wir treffen Stars und ihre Originalfahrzeuge. Die Artikel geben die Meinung der Autoren wieder. Das 
Verwenden von Bildern und Artikeln, auch auszugsweise aus Jim Hunt Magazine ist ohne ausdrückliche, schriftliche 
Genehmigung durch den Verlag untersagt. Jim Hunt Magazine® ist eine rechtlich geschützte, eingetragene Marke, die 
Markenschutz genießt. Vielen Dank an alle Leser, Freunde, Fans und Unterstützer! Wir werden weiterhin für Euch Vollgas 

geben! Als Dankeschön: Der Download des E-Papers Jim Hunt Magazine ist kostenfrei. 


