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Guten Grip, Gliick und Gesundheit im neuen Jahr

So schnell ist 2017 vorbei. Mittendrin im Geschehen
der Kreiselkrafte freuen wir uns auf 2018. Zum
Jahresfinale kamen einige Fahrzeuge in unsere
Redaktion, um gefahren, getestet und fotografiert zu
werden. Diesmal sind drei GroBe mit dabei. Carrera
baut den AMG C63 DTM und wir fahren ihn sogleich.
Er markiert den ersten modernen DTM Boliden, den
Carrera aktuell im groBem MaBstab gebaut hat. Wir
sind schon gespannt, was da noch kommen wird in
dieser sehr beliebten Rennkategorie.

Dazu gibt es im groBen MaBstab von BRM die
Neuentdeckung von Ponycars. Jenen Giganten aus
den spéten Sixties von Chevrolet und Ford. Sie bauen
gleich diverse Versionen dieser wunderbaren V8
Schlitten, die man im kleinen MaBstab von Scalex
kennt. Wir zeigen zwei mit Metallfahrwerk und tollen
technischen Details.

In der modernen GT3 Klasse kommt ein Vergleichstest
von drei Carrera Rennwagen: Audi R8, AMG GT und
der brandneue Ferrari 488. Parallel dazu eine sehr
interessante Design Version des neuen Maranello GT3
Geraéts in Digital132.

NSR liefert zwei Designversionen bekannter Gesichter:
Corvette C7R und AMV GTS.

Ein weiterer Meilenstein der GT3 Klasse kommt von
Sideways aus Frankreich. Es ist der Lamborghini
Huracan, eine Neuentwicklung der Marke. Sie wagt
sich nun ins moderne Fahrzeugsegment, wahrend man
sich in der Vergangenheit an historische Rennklassen
hielt, Diese werden weiterhin bedient. Aber man
versucht nun auch im modernen Welten FuB3 zu fassen.

Lange vermisst und nun endlich wieder da. Das Thema
Rallye im Slot wurde etwas vernachldssigt. Das lag
nicht an uns sondern daran, dass es die Hersteller um
dieses Segment sehr ruhig werden lieBen. SRC/OSC
aus Spanien ist dort immer noch zu Hause. Neben zwei
wirklich  sehr interessanten, schén gemachten
Rundstrecken Capris aus den 70ern kommen dazu
zwei Ford Capri Klassiker aus Hamburg vom Kleint
Rennstall, in dem u.a. auch Walter Réhrl damals seine
ersten gesponserten Gehversuche unternahm. Die
beiden J&germeister Ford sehen sehr gut aus und
liefern technisch eine hohe Messlatte bei historischen
Rallyewagen.

Die Gruppe B Monster der spaten 80 Jahre kommen
bei dem spanischen Hersteller ebenfalls nicht zu kurz.
Wir bringen die beiden wunderbar gemachten Peugeot
205 T16, einmal als Evo1 und als Ausgeburt der Holle:
den heiBen 205 T16 Evo2.

Genau den kann man sogar bei uns gewinnen. Ja, wir
verlosen drei Evo2 an unsere Leser! Mit etwas Giliick ist
man vielleicht dabei und féhrt bald quer mit Allrad Uber
die Slot Pisten dieser Welt.

Firs Kulturprogramm haben wir in der Rubrik ,Was ist
da los?* diesmal was richtig heiBes fir Eure Ohren
recherchiert. Eine Liste mit interessanten Songs rund
um die Fortbewegung auf Radern oder die Dinge, die
damit verbunden sind. Quellen wie youtube oder
andere Kanale helfen, wenn man sich das alles
kostenfrei anhéren mdchte. Es gibt sicher einige
Freaks, die haben das alles noch daheim auf
Vinylscheiben. Glickwunsch, ihr seid die Besten!

Das alte Jahr ist vorbei. Das Neue hat angefangen und
wir freuen uns, dass wir miteinander in eine neue
Saison gehen durfen. Mal sehen, was die alles bringen
wird!

Viel SpaB mit Jim Hunt No. 37!

Giingen Relluer
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Jim s Universum Tracktests
News aus der Umlaufbahn

Rallye:
* Ford Capri Monte Carlo 1973
* Peugeot 205 T16 Evo1, Evo2

Was ist da los?

Abgefahrene Songs fiir Fahrer und Fahrende

Rundstrecke:

 2x Ford Capri 70er Jahre

 Sideways Lamborghini Huracan GT3
« AMG C63 Digital124

* Big Bang 1zu24: Camaro oder Mustang?

* GT3 von Carrera: Ferrari 488, Audi R8, AMG GT, Ferrari 488 Digital132
* NSR: Designversionen C7R und AMV GT3
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Wunderbar geschriebener Artikel, der sich kritisch mit
diesem interessanten Produkt auseinander setzt. Ich
bin sehr erfreut, dass mir dank lhrer Lektiire erspart
wurde, sinnlos Geld zu verbrennen mit einem Auto, das
schén aussieht, leider aufgrund eklatanter Verarbeit-
ungsmangel wohl eher unschén fahrt. Ebenso hat mich
die kritische Berichterstattung zum Fly M1 gefreut.
Damit hebt ihr euch nicht nur optisch von der
Konkurrenz ab, die schénfarberisch um den heiB3en
Brei herumschreibt. Macht weiter so, flr mich ist Jim
Hunt die Nummer 1!

Claudio Columbari

Ein schones Auto. Ohne jeden Zweifel. Das Problem
mit den Karosseriestehern kenne ich leider auch. Fly
sollte sich ernsthaft Gedanken machen, damit sie mir
ihrer immer schlechteren Qualitdt nicht noch den
letzten Fan aus dem Dorf treiben. Danke fir den Mut,
das offentlich anzusprechen. |hr macht ein saugeiles
Magazin. Neben sehr unterhaltsamen und informativen
Storys liefert ihr zudem kritische Worte, die das Hunt in
meinen Augen noch hochwertiger machen. Freue mich
auf noch hoffentlich viele Nummern!

Claus Meyer

Leute, das war wieder eine perfekte Inszenierung der
Lack und Decal Fraktion. Bitte bringt wieder regelmaBig
Eure selbst lackierten Rennwagen in dieser schénen
Rubrik. Ich liebe diese kreative Ideenschmiede.
Manches Exemplar hat mich derart inspiriert, dass ich
es kurzerhand nachgebaut habe.

Beatrice Kapinski

Anmerkung der Redaktion:

Hallo Frau Kapinski,

gerne steuern wir unsere kreativen Ideen bei. Wir
haben einen mittlerweile groBen Fundus an selbst
lackierten Fahrzeugen und es kommen immer wieder
neue Ildeen dazu. Es soll eine kreative Ecke bleiben
und gerne zeigen wir, was wir mit Pinsel, Farbtopf oder
Airbrush umsetzen. Bitte haben sie Verstdndnis, dass
es nicht immer mdéglich ist, diese Nische in jeder
Ausgabe zu bedienen. Wir lackieren nicht auf
Kommando oder auf Teufel komm raus. Kreative
Prozesse lassen sich nicht planen und die Realisierung
geht nicht immer mit dem Redaktionsschluss konform.
Wenn alles perfekt zeitlich fluchtet, lichten wir diese
Ergebnisse gerne ab.

JHM
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Endlich waren wieder ein paar Rallye Autos im letzten
Jim Hunt Magazine. Ihr kdnnt nichts daflr, dass sich
die Hersteller nicht mehr mit diesem Genre befassen,
wie sie es mal in Vergangenheit taten. SCX und manch
andere aus Spanien gibt es so gut wie nicht mehr. Oder
doch noch? Bei denen blickt keiner mehr durch, ob sie
nun weiter machen oder nicht. Ich wirde es begriBen,
wenn ihr mal wieder was fir die Alleinfahrer gegen die
Uhr, die Freunde des Driftwinkels bringen wirdet. Ich
habe die friheren Berichte Uber das Rallyefahren im
Jim Hunt verschlungen. Sie waren informativ und
auBerst unterhaltsam. Die Rallyeausflige nach ltalien,
Frankreich oder Finnland, das waren erstklassige
Storys, bei denen man Tranen lachen konnte. Bitte,
bitte, bitte veréffentlicht wieder Geschichten um Kerke
van der Dope und so weiter. Das war echt ganz groB3es
Kino!

Dr. Gernot Halfer
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Frohes
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neues Jahr!

Wir wunschen allen
unseren Lesern,
Freunden, Fans und
Unterstutzern ein frohes
gesundes neues Jahr
2018!

Vielen Dank fur den
Support uber die Jahre,
in denen wir Magazin
machen.

18




Carrera GT3

Bunte Startfelder mit tollen Fahrzeugen.
Technisch gleiche DNA plus Unterschiede
im Charakter bieten Abwechslung und
Spannung auf der Rennstrecke.




Rundstrebke

Carrera hat ein interessantes Startfeld an GT3 Boliden.
Technisch sind alle Wagen gleich aufgebaut: Inliner
Motor/Getriebe Konzept, dazu identische Komponenten
bei Achsen, Felgen und allen anderen Parametern. Die
Basis stimmt, um einer Vergleichbarkeit im Rennen
Rechnung tragen zu koénnen. Unterschiede gibt es
trotzdem, so soll es auch sein. Jeder Wagen hat seinen
eigenen Charakter, der Fahrer muss damit zurecht
kommen oder die Marke wechseln. Ferrari 488, AMG
GT oder Audi R8 stellen im Test die Exponenten der
aktuellen GT3 Story. Wahrend AMG und Audi bereits
Designvarianten sind (ihre Debltanten stellten wir
bereits in einer friheren Ausgabe vor) ist der Ferrari

Audi R8 in griin schwarz: optisch markant,
fahrdynamisch ehrlich durchschaubar. Audi und
AMG sind bereits Designversionen in anderer
Farbe und Bedruckung. Der Ferrari hingegen ist
eine absolute Formneuheit im GT3 Zirkus.

absolut neu. Der kompakte Audi fahrt sich souveran
und sicher, egal ob geradeaus oder in Kurven. Seine
Massen sind gut verteilt, sein Fahrverhalten ist
durchschaubar, nahezu kalkulierbar. Er zieht ordentlich
durch und bleibt in schnell gefahrenen en Kurven,
Radius egal, gelassen auf der Ideallinie. Man kann sich
im R8 weit aus dem Fenster lehnen. Sein Grenzbereich

ist eine Spur breiter, als der des AMG. Man kann aus
ihm ohne unangenehme Uberraschungen das Letzte
herauszuholen. Treu folgt er dem eingeschlagenen
Kurs, gehorcht prazise auf die Aktionen des Fahrers.
Der AMG ist ein schneller Wagen, der in Kurven eine
strenge Hand verlangt. Das gilt besonders, mdchte
man mit ihm die Fliehkrafte reizen. Hat man sich mit

Sein zentraler Schwerpunkt und kompakte MaBe: hohe Kurvengeschwindigkeiten ohne Rutschen oder
Zucken im Grenzbereich machen den Audi zum souveran gelassenen Alleskénner in jeder Fahrsituation.
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seiner Balance vertaut
gemacht, ist er ganz dicht dran
chly . e - am R8, allerdings muss man
AMG GT: eine souverédne Fahrmaschine, die im Grenzbereich strengere [ e e ... £ genau wissen, was man in ihm
Zigel braucht als der Audi R8. Seine lange Schnauze und die nach hinten - & | iy \ tut, sonst kommt als bdse
verlagerte Fahrgastzelle bringt den héchsten Punkt des GT3 ins hintere .. L e Uberraschung das Heck. Fahrt
Drittel des fahrenden Konzepts. Das ist verantwortlich fiir das Ausbrechen, \ - ‘ ! man vorrausschauend rund, ist
wenn man sich in engen Kurven mit der Geschwindigkeit zu weit aus dem ~ S N der schwarze AMG eine Wucht.
Fenster lehnt. Dann kommt schon mal das Heck. Sein langer L-Kiel hélt ihn R ‘ Aa T e (Y Ubertreibt man es mit dem
auf Ideallinie, trotzdem kostet jeder Drift Zeit. Ein Kénner am Volant tanzt .__. o . B ' spaten Bremsen vor Kurven,
auf Messers Schneide und vermeidet Drifts kurz vor dem Erreichen des — . kostet das wertvolle Zeit.
kritischen Punkts. In weiten Kurvenradien zieht der Benz voll durch.
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Optisch legt der Stern eine markante Erscheinung auf die Strecke. Tiefschwarz

glanzend mit bunten Haribo Stickern. Ein edler Hingucker, wenn man schnell
genug ist mit den Augen. Der GT macht Kinder froh, und Erwachsene ebenso.
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Der Ferrari ist ein souverdnes Gerat. Stark im Antritt
und schnell in Kurven. Wer sich mit seiner Geometrie
angefreundet hat, lasst keine Zeit liegen. Mit der
passenden Kurveneingangsgeschwindigkeit durcheilt er
den Richtungswechsel &hnlich gut wie der RS.
Vielleicht sogar noch eine kleine Spur schneller.

Die beschriebenen Unterschiede der Autos zueinander
sind marginal. Sie befinden sich am Limit, wenn man
die Wagen komplett ausreizt. Fahrt man mit der
eingebauten magnetischen Hafthilfe, egalisieren sich
diese Dinge, da die Technik vieles kompensiert. Féhrt
man die Wagen ohne Hafthilfe, dann zeigen sich

Maranellos neuer GT3: rassiger Look, souveran auf der Strecke. Er ist durch Nichts aus der Ruhe zu
bringen. Runde fiir Runde Zeit gewinnen. Es macht verdammt viel SpaB mit dem neuen 488er loszulegen.

die unterschiedlichen Charaktere deutlicher. Wir haben
die Magnete ausgebaut, fahren die Wagen pur. Die
Rickstellfeder des L-Kiels wurde zugunsten des
magnetlosen Betriebs ausgebaut. So lenken die Wagen
am Limit noch sauberer in Kurven ein. Wer mit Magnet
fahrt, kann diese Feder drin lassen. Die Reifen wurden
nur mit Klebeband abgezogen. Pick up von der Strecke
entfernen, die Gummis bauen wieder mehr Grip auf.
Die beweglichen Antriebsteile sind alle am Werk
gefettet. Wir haben sie mit Leichtlaufél gewartet, was
noch etwas mehr Performance herauskitzelt. Ansonst
belassen wir die Fahrzeuge so gut es geht im
Originalzustand. Macht man das bei allen drei, so bleibt
die Chancengleichheit trotz verschiedener Charaktere
wunderbar erhalten. Die Reifen bieten einen sehr guten
Grip auf der Carrerabahn. Pflegt man sie regelmaBig,
kann man sich Runde fir Runde steigern. Man braucht
keine anderen Reifen von Fremdherstellern. Die haben
vielleicht mehr Grip, allerdings geht das auch auf die

Die neue italienische Flunder mit breiter Spur,
langem Radstand und zentralen Massen markiert
die neutralste Position im Vergleichstest.
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GT3 FeTmri 488 AMG GT Audi R8

Haltbarkeit der Felgen. Stark haftende PU- Reifen
mobgen eingangs ein tolles Erlebnis sein. Brechen
allerdings die Kunststoff-Felgen, weil sie mit dem
hohen Grip dieser Reifen Mischung nicht zurecht
kommen, hért der SpaB auf. Es kommt immer darauf

' FERRARI BEVERLY HILLS

an, was man mdchte. Bleibt man so gut es geht auf
Basic Niveau, hat man sorgenlose Rennfahrer Freude.
Einzig das Reinigen der Reifen und ab und zu und das
Warten der Getriebe und Achsen, das sind alles nach-
vollziehbare Dinge, die nicht viel Aufwand, Zeit und
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Geld kosten. Fangt man an, die Autos technisch stark
zu verandern, klar das geht heutzutage alles. Aber es
stellt sich immer die Frage: Ist das alles zielfihrend?
Wohin méchte man mit dem Tuningwahnsinn? Machen
alle Fahrer mit? Es wird teuer. Es wird aufwandig.
Darauf hat nicht jeder Lust. Die out of the box
gefahrenen Boliden machen mit und ohne Magnet sehr
viel Freude. Hoher SpielspaB, lberschaubare Kosten.
Uberschaubarer Aufwand. Solide Verarbeitung und
optisch ansprechende Wagen aus der GT3 Serie.

Er hat die Beste Gewichtsverteilung und liegt noch
eine Spur satter in Kurven als der Audi R8, gefolgt
vom AMG GT. Die Unterschiede sind marginal und
nur im absoluten Grenzbereich zu finden. Dort ist
die Luft sehr diinn. Im Bereich dieser niedrigen
Sauerstoffkonzentration gewinnt man Rennen...
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GT3 FeTrari 488 AMG GT Audi R8

Carrera hat mittlerweile einige Fahrzeuge aus dieser
Kategorie. Damit lassen sich schnell bunte Startfelder
zusammenstellen. Das erhoht die Teilnehmerzahl bei
Rennen und der Aufwand mit solchen Autos zu fahren
hélt sich in Uberschaubaren Grenzen. Nicht jeder
moéchte aufwéndig schrauben und sein Auto fir
unterschiedliche Strecken den neuen Verhaltnissen
technisch anpassen. Auspacken, loslegen und
kurzweiligen SpaB haben. Wir haben es seit einigen
Jahren aufgegeben, Testautos aufwéandigst zu
praparieren. Sie sollen laufen und ab Werk zeigen, was
ohne Magnet in ihnen steckt. Fahrt man mit gleichen
Konzepten, wie sie hier von Carrera geboten werden,
hat man die eingangs erwéhnte technische
Chancengleichheit ab Werk. Und trotzdem ergeben
sich interessante Unterschiede bei den verschieden
gestalteten Rennwagen. Es macht einen Reiz aus, das
fir sich passende Konzept zu finden. Oder beim
Fahrzeugtausch sich auf die neuen Eigenheiten des

neuen Geréts einzustellen. So bleibt es fur alle an der
Rennbahn spannend. Die Leute heute haben immer
weniger Zeit und vielleicht auch immer weniger Lust,
sich mit groBen UmbaumaBnahmen an ihr persdnliches
Optimum bei Serienslotcars heranzuarbeiten. Viele
Fahrer bevorzugen die seriennahe Klasse. Schén
gemacht mit optisch feinen Lackierungen und Details.
Solide konstruiert, damit nicht nach jedem Abflug oder
Rempler Brosel und Teile zusammengekehrt werden
missen. Dazu eine identische Grundtechnik im
Chassis, die moglichst wartungsfrei arbeitet, dazu
gleiche Motoren und Antriebe. Das schafft die
Mischung, die sich sehr viele Leute wilnschen.
Abschalten vom Alltag und Job, mal richtig aufdrehen
mit GT3 Autos, die man von der Rennstrecke oder aus
dem TV kennt. Ein tolles Format. Wer welchen Wagen
bevorzugt einsetzt, das ist und bleibt personliche
Geschmackssache. Liegt es an der Marke? Am
Fahrverhalten? An der Lackierung? Oder liegt es doch

einfach nur am Zufall, weil man den Wagen beim
Rennen von Freunden zugeteilt bekommt. Jeder Pilot
soll fir sich herausfinden, welchen GT3 er am liebsten
fahrt. Als langjahriger Testfahrer komme ich zum
Schluss: Fahrt mit jedem! Jedes Autos bietet Vorziige
aber auch Eigenheiten, die das persdnliche
Fahrkénnen voranbringen. Es kommt nicht darauf an,
welche Marke man fahrt. Es kommt darauf an, was
man aus den Gegebenheiten macht und wie man es
schafft, das eigene Kénnen mit Technik, Weitsicht und
Wagemut immer wieder ein Stlickchen Uber das Limit
hinauszuschieben. Carrera gibt es so viele Jahre und
es macht immer wieder Freude mit ihren Wagen diese
Herausforderung anzunehmen. Egal ob man alleine
Runde fir Runde dreht oder ob man auf die griine
Startampel wartet und sich mit anderen duelliert. Die
Spannung, das schnelle Fahren durch Kurven gegen
andere, es war nie langweilig und es wird nie langweilig
werden! Die neuen GT3 machen alles souveran mit.




Rundstrecke

Bisher nur in Digital132 zu haben: Ferrari 488 Black Bull Racing. Man kann
ihn auch analog fahren, sein Chip lasst sich kinderleicht abschalten.
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Inliner - Sidewinder — Anglewinder — Frontmotor — Heckmotor - Mittelmotor?

Bei uns sitzt der Motor immer am rechten Fleck



AMG C63
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Carrera feiert mit dem neuen groBen Benz zugleich
Premiere, es ist der erste aktuelle DTM Wagen im
groBen MaBstab 1zu24. Der Digital124 kann sowohl
digital wie analog betrieben werden, was sein breites
Einsatzspektrum eindrucksvoll definiert. Bis vor einigen
Jahren waren komplett fertig gestellte Autos in der
groBen Liga eher eine Seltenheit. Carrera baute schon
immer in dieser GroBe. Das war und ist bis heute eine
interessante Option fir all jene, die nicht bereit sind ein
Scale Modell mit viel Geld und hohem modellbauer-
ischem Geschick auf die Slicks zu stellen. Mittlerweile
sind mehrere auf den Zug aufgesprungen und Carrera
baut sein Startfeld weiter aus. Der AMG C63 dirfte der
erste Wagen dieser Klasse sein, wir sind mal gespannt,
welcher Kontrahent ihm zur Seite gestellt wird in naher
Zukunft. Eine zweite Designversion ist bereits zu
haben. Aber noch interessanter dirfte es werden, wenn
eine zweite Marke ins Spiel kommt. Es ist bald Messe
in NUrnberg und dann wissen wir sicher mehr...

Front- und Riicklicht sind selbstversténdlich: bei
Digital124 als Dauerlicht, analog als Fahrlicht.

Tolle Detailarbeit im groBen MaBstab 1zu24 liefert tolle Feinheiten, die den Fan verw6hnen.
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Der AMG ist optisch eine wunderschén gestaltete
Rennmaschine. In dieser BaugrdéBe kommen Details in
einer vollig anderen Qualitédt zum Vorschein als bei den
kleineren 1zu32ern. Alles wirkt in sich sehr stimmig: die

B 4

Farben, Formen und kleinen Feinheiten, die das Auge
des Fans verwdhnten. Die graue Lackierung mit den
gelben Akzenten und weiBen Schriftziigen vereint
einen edlen Look mit dynamischen Akzenten, die den

Rennsport ausmachen. Schwarze Felgen mit Hankook
Schriftziigen auf den Slicks heben die Optik auf ein
hohes Niveau, was den Markenfans am Drlcker
gefallen wird. Auf der Rennpiste liegt der DTM Benz

In den Radhéausern sitzen mit breiter Spur die
Hankook Slicks auf schwarzen Speichenfelgen.
Sie unterstreichen den edlen Look des AMG,
der iiber das schwarze Gold seine Kraft voll auf
die Strecke bringt. Die Flaps an Bug und
Schweller sind perfekt wieder gegeben und

dank raffinierter Bauweise auch gegen
Lacktausch resistent, sofern man die DTM
nicht mit Stockcar verwechselt. Carrera legt
einen hohen Wert auf Detailtreue bei
gleichzeitiger Stabilitiat. Eine solide Sache fiir
digitale und analoge Piloten in der ganz groBBen
Hubraumklasse 1zu24.
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sehr ruhig, was an seinem langen Radstand, seinem
Gewicht und dem groBen MaBstab liegt. Die groBen
Rader laufen ruhig Uber Unebenheiten hinweg, ein
majestétisches Fahrverhalten bringt es auf den Punkt.
Der kraftvolle Sidewinder liefert genligend Kraft, um
den C63 in Schwung zu bringen und aus Kurven zu
beschleunigen. Ohne MTS macht er noch mehr SpaB,
da man hier als Fahrer komplett gefordert wird. Der
Ausbau gestaltet sich als keine groBe Sache, die
Karosse, abbauen und schon kommt man an die
Fahrhilfen heran. Es ist reine Geschmackssache ob
man lieber mit oder ohne Haftverstarker fahrt.

Kraftvolles Sidewinder Konzept, klappbarer L-Kiel mit Doppelziindung,
Fahrtrichtungsschalter, Diode fiir Digitalbetrieb. Slicks mit geniigend Grip,
fahrt man unter seines Gleichen, also alle mit der gleichen Mischung. Der
Motor sitzt quer eingebaut vor der Hinterachse und er stemmt seine Kraft
vorzugsweise mit 18 Voltan Spritgiite auf den Antriebsstrang.
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SIDEWAYS GT3
Premlere

et

Volle Drehzahl Nurburgring...

Lamborghini HURACAN
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Sideways verklindete mit groBziigigem Vorlauf, dass
sie bald ihren ersten, modernen GT3 bauen werden.
Mit der Zeit tauchten erste Konzeptfotos, dann die
ersten Prototypen auf. Es dreht sich dabei um den
Lamborghini Huracan GT3. Jetzt ist er auf dem Markt.
Erst als Whitekit und sehr bald in der knallgrinen
Prasentationslackierung. Optisch eine Meisterleistung.
Und technisch war von Anfang an klar, dass Sideways
keinen technischen Leisetreter bauen wird. Man hat
sehr viel Knowhow in das neue Projekt gesteckt und es

Sehr tief geduckt fegt der Lamborghini Huracan
tiber den heiBen Asphalt der Rennpiste. Sein weit
abgesenkter Schwerpunkt liefert hohe Kurven-
geschwindigkeiten bei zugleich maximaler Kon-

trolle. Die leichte Karosse reduziert die Hé6he des
Schwerpunkts und liefert zusammen mit dem
einstellbaren Fahrwerk eine sagenhafte GT3
Performance. Sideways hat hier voll abgeliefert!

hat sich gelohnt. Der Wagen ist eine ausgekllgelte
Fahrmaschine, leicht, schnell, liegt gut und sieht dazu
verdammt interessant aus. Die Basis bildet ein komplett
in sich entkoppelbares Chassis, dessen Antriebsstrang
in einer flnffach einstellbaren Aufhangung sitzt. Dazu
ist die Bodengruppe bereits ab Werk von der Karosse
entkoppelt, seitlich wurde Platz gelassen, so dass sich
auch der Aufbau in Kurven unabh&ngig vom Unterbau
bewegen kann. Ziel ist die maximale Einstellbarkeit und
dadurch eine sehr hohe Performance beim Fahren.

Spielt man sich mit den einstellbaren Parametern hat
man recht schnell das persénliche Setup gefunden.
Lockert man konsequenterweise dazu die Karosserie-
schrauben im passenden Verhéltnis, liegt der Lambo
mehr als souverdn auf der Piste. Geduldig nimmt er
selbst provokante Fahrmanéver in Kurven hin und
meistert sie mit Gelassenheit. Im Umkehrschluss
bedeutet das: richtig eingestellt, ist sein Grenzbereich
sehr breit, das Limit der Fahrphysik im Rahmen des
Machbaren weit verschoben. Der Motor ab Werk liefert

Flotean- umd Motonspant




Rundstrecke

17000 Touren, was sich zunachst dinn anhért. Sein
Drehmoment liefert 245 g/cm, was den grinen Keil in
Wallung bringt. Man darf nie vergessen, es handelt sich
um ein leichtes und technisch ausgefeiltes Konzept.
Daher reicht die Kraft flr die meisten Heimbahnen und

-

gar fur viele Clubbahnen. Unsere Rennbahn hat eine
8m Gerade, selbst hier wiinscht man sich nicht mehr
Power. Der Huracan hangt prazise am Gas. Motor und
Anglewinder Getriebe sind breit abgestimmt, um tolle
Rundenzeiten in die Strecke zu brennen. Wer aber

mehr Kraft und Drehmoment wiinscht: es gibt einen
alternativen Motor bei Sideways, der mehr Druck auf
das Getriebe stemmt. Der Baby Raptor (orangefarbiges
Gehduse) in Serie kann gegen einen schwarzen Raptor
gewechselt werden. Dann steht bei 21400 Touren das

Gedrungen, stark und méchtig brennt der vipergriine Lambo schnelle Rundenzeiten in den Kurs...
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bdse Drehmoment mit 350 g/cm zur Disposition. Fir
sehr groBziigig geschnittene Clubbahnen sicher eine
interessante Option. Zudem gibt es diverse Getriebe-
abstufungen, die man aus dem Tuningregal abgreifen
kann. Der Lambo Huracan bietet in Addition sehr viele
Optionen, um ihn individuell auf verschiedene
Streckenverhaltnisse und Fahrerwilinsche abstimmen

zu kénnen. Das verlangt allerdings Erfahrung, sonst
kann das auch nach hinten los gehen. Die Kraft soll
jederzeit abrufbar, umsetzbar auf die Strecke flieBen
kénnen. Nur so lasst sich das Maximum herausholen.
Auf der Rennstrecke sind Grip und Grips gefragt,
moéchte man ganz vorne mitspielen sein. Die Serien-
abstimmung dirfte fir die meisten Piloten reichen, um

Alternativ: Raptor
mit 350 g/cm und
21400 U/min.

Fiver s

wit M zine
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Sideways: optische Details auf hohem Niveau
gepaart mit technischer Raffinesse unter der
griinen Haube. Der Lambo eine Klasse fiir sich.
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vorne gut dabei zu sein, im seriennahen Startfeld.
Schauen wir noch genauer unter die Haube. Die
Vorderachse ist Uber Madenschrauben in ihrer Hohe
prézise einstellbar. Die Tarierpunkte sind spitz und
wirken sich durch minimalste Reibung kaum auf die
kalibrierte Achse aus. Alles l4uft leicht, sauber und das
sind eben die groBen Kleinigkeiten, die schnelle Autos
noch schneller machen. Die Felgen vorne sind aus
Kunststoff. Hinten sitzen verschraubte Alus, die
gewichtsoptimiert ausgefeilt sind bis auf ihre maximale
Reduzierung auf das Wesentliche. Auf den hoch-
glanzschwarzen Felgen sitzen breite Slicks, die vorne
grip frei fir maximale Kurvenfahrt und hinten mit
sagenhaft gutem Grip ausgestattet sind. Sie stammen
von Pirelli und wer es optisch perfekt haben will, kann
die mitgelieferten  Wasserschieber mit gelben
Schriftzligen auf die Gummis anbringen, mit Klarlack

FOR SLOTCAR USE ONLY

-————

sichern und optisch huldigen, was sie versprechen:
eine tolle Bindung an die Strecke, ohne Ubernatirlich
zu kleben, wie es PU- Reifen tun. Der L-Kiel flihrt den
Lamborghini zuverlassig und halt ihn auch beim Tanz
im Grenzbereich auf der Ideallinie. Optisch ist
Sideways alles gelungen, was sie sich vorgenommen
haben. Der GT3 liefert an allen Ecken und Kanten
interessante Einblicke in die Detailarbeit, die man
heutzutage bei Slotcars abliefern kann, wenn man das
mochte. Eigentlich muss, méchte man sich dem Feld
der Konkurrenz stellen und abliefern. Trotz aller Filigran
Struktur ist keine Fragilitat zu finden. Alles ist durch-
dacht, obwohl das Material an vielen Stellen verdammt
dinn ist, halt der Wagen. Ausnahme, man misshandelt
ihn durch schier schlechtes Fahrkdnnen seitens des
Piloten. Wer im Cockpit weiB3 was er tut wird mit dem
Lamborghini von Sideways lange seine Freude haben,

Bis ins Detail ausgekliigeltes
Konzept mit Anglewinder,
entkoppeltem Fahrwerk und
vielen einstellbaren Parametern.
Sideways versteht es, wie man
richtig schnelle Slotcars baut.
Alles ist auf Leistung getrimmt,
ausgereizt und trotzdem solide.

denn der Spagat aus Optik, Performance und FahrspalB
ist den Franzosen wirklich sehr gut gelungen. Da es
sich bei der griinen Version um die Pr&sentations-
version handelt, sind wir schon gespannt, was da noch
alles kommen wird. Fir Leute die nicht warten wollen,
das Eingangs erwahnte Whitekit ist schon zu haben
und liefert kreativen Talenten die Option, weitere
Versionen schon jetzt zu gestalten. Sideways Premiere
auf dem modernen GT3 Sektor ist mehr als gelungen.
Es war klar, dass die Franzosen keine halben Sachen
abliefern, sondern Vollgas geben werden. Ein sehr
bemerkenswerter, interessanter Rennwagen mit viel
Potential. Das hat er bereits werksseitig ab Box. Stellt
man alle seine Parameter optimal aufeinander ein, hat
es die GT3 Konkurrenz wirklich schwer, mit dem
Huracan mitzugehen. Er liefert einfach ab. Schnell,
bedingungslos und dazu optisch sehr gelungen.




In allen Hubraumklassen live dabei
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Spa Franchorchamps - Brands Hatch




Klassiker haben ihren ganz besonderen Reiz. Liegt es
an den sinnlichen Formen der Karosserien? Oder
einfach nur am nostalgischen Charme vergangener
Tage? Liegt es am Sound, der damals eindeutig besser
war als heute? Jeder Fan hat seine eigene Antwort
darauf. Uns liegen diese alten Wagen ganz besonders
am Herz. Kindheit. Vergangenheit. Gegenwart mit dem
Wissen, damals war es verdammt gut. Auf den
Rennstrecken herrschte eine andere Stimmung als
heute. Vieles war offener, freier. Mediengeschulte
Fahrer wie heute? Keiner bleachte sich die Zahne. Frei
von der Leber zog manch wilder Pilot vom Leder, wenn
ihm etwas nicht passte. Die Konfrontationen waren
direkter, echter. Kein Geplankel an der Box. Kein

Zwei Capris mit komplett unterschiedlichen
Karosseriekonzepten. Der rundere in Silber
braucht etwas Zuwendung, méchte man alles aus
seinem Potential herauskitzeln. Es geht eng zu
unter den hinteren Kotfliigeln.

Hochleistungsrechner bestimmte nétige Parameter. Die
Fahrer waren wilde Draufganger, ihr Kénnen und/oder
Wagemut entschied oft, wer vorne lag. Und wehe es
passte technisch etwas nicht. Lautstark konnten die
Fans an der Boxe héren, was heute keiner héren darf.

Denken vielleicht schon noch. Diskret. Heimlich. Sofern
man damals etwas héren konnte: die Motoren und
Auspuffanlagen gaben alles, was die Physik genehm-
igte. Eine wilde Zeit. Es freut uns, wenn Tuner der
Slotbranche solch historisch wildes Gerat darbieten.




SRC/OSC liefert uns zwei starke Capris aus den 70ern.
Spa Franchorchamps und Brands Hatch sind die
Eckdaten dieser tief liegenden sinnlichen Boliden aus
dem Hause Ford. Die Capris waren damals eine Waffe.
Und bis heute sind sie unvergessende Geféhrten der
Historie des Rennsports. Der spanische Tuner baut
diese Geféhrte sehr individuell auf. Keine Einheitsform
in zig Farbvarianten. Jedes Modell hat seine
individuellen Formen was die Karosserie, Kuhlergrill
oder Rucklichter angeht. Das ist eine wirklich saubere
Detailarbeit, die groBes Lob verdient! Der silberne
Capri aus Spa Franchorchamps 1971/1972 hat ein
wunderbar bulliges Heck unter dessen Radhauser tolle
Rennslicks sitzen. Sie sind auf goldfarbigen Speichen-

felgen mit silber polierten Felgenh&rnern aufgezogen
und sehen dank Fotoatz Technologie sagenhaft
authentisch aus. Das Einstellen der Hinterachse auf
Freigangigkeit ist bei diesem Wagen keine leichte
Sache. Grund: es geht verdammt eng zu im bulligen
Heck. Méchte man die Entkoppelung von Antriebshalter
und Karosserie fUr maximale Performance auf der
Rennstrecke ermdglichen, muss man sich dem per-
fekten Sitz des Motorritzels auf seiner Welle widmen.
Sitzt es zu lax, streift es am Reifen und fluchtet nicht
perfekt zum Spurzahnrad. Es ist etwas Prazisionsarbeit
gefragt, die man mit einem Ritzelabzieher/ Aufpress-
werkzeug und Geduld problemlos hinbekommt. Dann
schnurrt der Capri perfekt durch die Eau Rouge.

Wunderschones klassisches Coupé aus den 70ern...
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Und durch alle anderen Kurven die einen starken
Lastwechsel provozieren. Geht man der Sache nicht
nach, kann es sein, dass der Wagen lahm wirkt, weil es
dann beim Neigen der Karosse in Kurven sein kann,
dass Slicks streifen und den Ford bremsen. Wir haben
dazu ungeféhr 10 Minuten an der Box und der Strecke

Der Griine mit den eckigen Radhdusern bietet
groBziigig Platz zur Unterbringung der Hinterachse
und des Getriebes. LeistungsmiBig zieht er an
seinem Kontrahenden vorbei.

investiert, dann lief es so, wie es sein soll: Vollgas und
reibungsarm. Beim zweiten Kandidaten, dem etwas
spateren Capri aus Brands Hatch ist das alles kein
Thema. Durch seine weiter ausgestellten Radhauser
hinten, findet die Hinterachse samt Laufzeug des
Sidewinder Antriebsstrangs bequem den nétigen Platz.



Ford Capri

Eigentlich sind beide Wagen von Grund auf identische
Konzepte was Motor und Getriebe angeht. Trotzdem
liegen die Unterschiede im Detail... Der griine Capri hat
eine breitere Hinterachse und lauft wie ein Uhrwerk.
Der silberne Klassiker braucht etwas Feintuning, dann
lauft auch er souveran und sehr schnell. Hier der
Vergleich... Optisch sind beide Wagen eine Wucht!

Feinste Details auf h6chstem Modellbau Niveau treffen
auf technische Finessen, die die Wagen sehr schnell
machen. Die Lackierungen der Karossen sind sehr
aufwandig und préazise gefertigt. Das alles bringt eine
sehr hohe Punktezahl in der Bewertung. Technisch
sind die Wagen ebenfalls hoch angesiedelt, aber man
muss ganz klar sagen. Das sind keine Rennwagen f(ir

Einsteiger oder Leute, die den Umgang mit Slotwerk-
zeugen scheuen. Der versierte Kénner weiB3, was er zu
tun hat. Der Anfénger dirfte technisch Uberfordert sein.
Die Grundlagen der Slotmechanik sollte man drauf
haben: magnetfreies Fahren, Olservice, Verstandnis fiir
den entkoppelten Antriebsstrang. Ist alles gut
eingestellt, laufen die Capris wie sie aussehen: perfekt!

Gl VMagazis

FOR SLOTCAR USF ONLY

Capri silber: hier geht es verdammt eng zu unter den hinteren
Radhéausern. Man muss die Reifen bearbeiten, damit das Getriebe fein

arbeiten kann. Andernfalls streift entweder der Reifen im Radhaus
oder das Getriebe am Reifen. Sinnvolles Tuning fiir mehr Leistung.

FOR SLOTCAR USE ONLY

Capri griin: breitere Hinterachse und deutlich viel Platz im Radhaus. Das
Konzept lauft seidenweich und kraftvoll. AuBer dem obligatorischen
Olservice musste hier nichts gemacht werden. Der Sidewinder liefert seine
Kraft solide an die Hinterachse und ballert eindrucksvoll um den Kurs.
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vs. Camaro
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GroBvolumige V8 aus den Ponycar Zeiten sind eine
feine Sache. Die bisherigen Hersteller haben das
Thema groBzugig bedient. Nun wurde es Zeit, diese
Wagenklasse im ganz groBen MaBstab aufzugreifen.
BRM entdeckte die Nische und brachte den Chevrolet
Camaro und Ford Mustang in diversen Versionen mit
einstellbarem Metallchassis, vier Kugellager an den
Achsdrehpunkten und diversen Tuningteilen, die sich
selbstverstandlich individuell tauschen lassen. Was
geht ab unter der Haube dieser wummernden
Maschinen aus den spéaten Sixties? Damals fuhren
neben Rennstéllen auch sehr viele kleinere Handler mit
diesen Wagen. Am Wochenende ging es mit dem
Trailor auf die Strecke und das Duell Ford gegen Chevy
nahm seinen Lauf. Es ist wie bei vielen Dingen eine
Frage des personlichen Geschmacks oder der
Uberzeugung, welcher Marke man den Vorzug gibt.

Steiles Heck, breite Schultern: Camaro mit breiten
Walzen und kraftvollem Chevy V8.

Der Ford Mustang ist langer und lauft sehr gut auf
Geraden. Aber auch in Kurven lasst der Kénner die
Kiste ordentlich tanzen, schlieBlich gilt das Gesetz:
Lange lauft. Der Chevy Camaro ist von seinem
Erscheinungsbild her bulliger, breiter und kompakter als
der Mustang. Er liegt in Kurven sensationell und auf
Geraden kann man sich keinesfalls beklagen, dass es
mit dem Vortrieb nicht klappen wirde. Es ist ein sehr

spannendes Duell, auf welches Ponycar man setzt.
Unter der Haube der beiden Kontrahenten arbeitet ein
einstellbares Metallfahrwerk, das bereits ab Werk in
sich entkoppelt ist. Das verschafft den Wagen bereits
aus der Box heraus ein sehr gutes Fahrverhalten auf
Geraden wie in Kurven. Die Karosserien sind ebenfalls
durch das Lockern der metrischen Schrauben sofort
vom Unterbau entkoppelt, was dem Fahrverhalten der
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Sidepipes unter den Schwellern fiir sonoren
Klang und Power satt. Den Fahrer umgibt ein
Kéfig, schone Armaturen zieren das Cockpit.

US-Boliden sehr zu Gute kommt. Die Achsen drehen
selbstverstandlich in Kugellagern, was dem Leichtlauf
und der Langlebigkeit dieser Komponenten in die
Karten spielt. Selbstversténdlich sind die Alu Felgen
verschraubt, ebenso das Getriebe, der Motor in seinem
Halter sowie der L-Kiel in seinem Drehpunkt. Die BRM
Wagen wirken hochwertig und schén gemacht. Bei den
Gummireifen muss/darf man nachtraglich noch die
Reifenschriftzige anbringen, ebenso die Seitenspiegel
beider Wagen. Eine kleine Fingertubung, die jedermann
bewerkstelligen kann.



Bei der Motorisierung setzen die BRM Tuner auf einen
V8, der sich mit magerem 12 Voltan begniigt. Andere
Serienhersteller in diesem MaBstab greifen gerne zu
potenteren Mischungen um die 18 Voltan. Auf der Bahn
ausprobiert kommt man schnell zum Entschluss: das
reicht auch. Beide Dampfhammer legen satt los und
ziehen dank Sidewinder Getriebe gut durch. Lediglich
aus ganz engen Ecken braucht der Motor etwas Zeit,
bis er die Fuhre wieder in Schwung bringt. Seidenweich
und ruhig laufen beide Wagen auf der groBen Carrera
Bahn. Nach einigen Runden gewéhnt man sich an den
unterschiedlichen Charakter der beiden Wagen. Der
Camaro liegt in Kurven noch eine Spur satter als der
Mustang. Trotzdem ist der blaue Ford kein nervéser

Ford Mustang mit Heckfligel und Ileicht
abweichenden Proportionen. Trotzdem macht er viel
SpaB beim Fahren und setzt sich charakteristisch
vom breiteren Camaro ab. Linge lauft, auch in
Kurven. Der Mustang ldsst es hier ordentlich
krachen! Sein Metallfahrwerk lasst ihn satt liegen.

Kurvenganger, er lasst sich mit einem wirklich durch-
schaubarem Grenzbereich pilotieren. Optisch geht der
Punkt an den Camaro. Der Mustang Bugbereich ist
etwas zu lang und die Neigung der Frontpartie leicht

entglitten. Das ist flir Scale Freaks ein Desaster, fiir
Leute mit Toleranz und Spielfreude kein so groBes
Ding. Es macht verdammt viel SpaB mit den beiden US
Klassikern seine sportlichen Runden zu drehen.




Irgendwie wirkt die Nase etwas anders.
Neigungswinkel und Lénge sind etwas
aus der Linie gerutscht. Trotzdem ist der
Ford ein heiBes Teil und bietet satten
FahrspaB neben der Konkurrenz von
Chevy. Seine Sidepipes lassen den V8
briillen und bringen die goldenen Zeiten
zuriick, in denen Spritpreise kein Thema
waren. Hubraum statt Wohnraum lautete
die Devise. Den Erdensaft konnte man
reuelos tanken und in groBenvolumigen
Brennraumen verbrennen.

Die stoische Gelassenheit des groBen 1zu24er
MaBstabs spielen beide Ponycars voll aus. Die
gebotene Technik flir den Preis um die 120 Euro ist
eine tolle Sache. Ready to run wohl gemerkt. Daher
sind die Wagen gleichermaBen flr Einsteiger wie flr
Fortgeschrittene Piloten in dieser Hubraumklasse eine
feine Sache. Die Ersteren werden zufrieden ihre
Runden drehen. Die Letzteren werden noch Hand
anlegen die die gebotene Basis mit Tuningteilen weiter
verfeinern oder abstimmen, denn der 3mm Standard
l&sst hier vieles zu.

Go big or go home.
Stay tuned.
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In sich entkoppeltes Metallfahrwerk mit Sidewinder Antriebskonzept. Vier
Kugelradlager, verschraubte Teile wohin das Auge blickt: Getriebe, Felgen,
Motoraufhdngung, L-Kiel. Der T-RS Motor lauft mit mageren 12 Voltan und
bringt die beiden Boliden ordentlich auf Kurs. Chancengleichheit unter
technischen Aspekten, Verschiedenheit durch die Geometriedaten beider
Marken. Es bleibt spannend im Duell.

Kugellager Vorderachse und L-Kiel.

Blauer Stabilisator im entkoppelten
Fahrwerk oben. Unten: Kugellager,
Achsstellring und Abtriebskonzept.
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SRC/OSC legt zwei Klassiker auf | sons S T N

FORD CAPRI Rallye Monte Carlo 1973
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Ford Capri.RS

Sehen wir noch mal in die Bodengruppe. Der L-Kiel hat
einen sehr langen Fihrungsstift. Er kann gut 5
Millimeter ausfahren, eine ganz dezente Feder mit
geringer Rate  unterstitzt ihn  dabei. Das
Fahrzeuggewicht schiebt die Feder zuriick in
Ausgangslage. Grund der MaBnahme: Rallyepisten
sind rau, uneben. Spriinge CUber Kuppen keine
Seltenheit. Der Capri wird so jederzeit mit einer
verldsslichen Zindkurve versorgt, egal wie streng der

Untergrund den Fahrer fordert. Das Pendelspiel der
Vorderachse ldsst sich zusatzlich Uber zwei
Madenschrauben einstellen. So findet wirklich jeder
Pilot sein Setup. Die Anzahl der technischen Parameter
ist beim Rallyeklassiker durchdacht, Uberschaubar,
machbar. Die Entkoppelung er Karosserie erfordert
keine Nacharbeit am Chassis. Der Tuner hat ab Werk
seitlich Luft gelassen, so dass man sich nur noch mit
der Offnung/Umdrehungsrate der Karosserieschrauben

beschaftigen muss. Der Capri ist kein Auto fir
Anfanger, méchte man ihn stilsicher optisch gestalten.
Fahrerisch bietet er einen sehr gut kontrollierbaren
Grenzbereich ohne bdse Uberraschungen. Die Leute
von SRC/OSC wissen sehr gut, wie man Rallye Autos
baut. Mit den beiden Jagermeister Capris aus dem Jahr
1973 haben sie das bewiesen. Beide Wagen
unterscheiden sich optisch bis auf die Startnummern
durch die Frontpartie. Wahrend Jochi Kleint und sein

Absprung im ausgedrehten Dritten, wir heben ab und landen sanft
in der schiefen Ebene. Mit GasstéBen stabilisiere ich die Fuhre,
der Capri fangt sich und schon geht es im wilden Drift durch die
leicht 6ffnende Rechts. Wir haben das Messer zwischen den
Ziahnen und wollen es wissen. Es geht in Richtung Zielankunft.




Rallye Monte Carlo 1973. Zwei Ford Capri aus dem
Hamburger Stall von Kleint treten an in der Nacht der
langen Messer, gespickt von selektiven Kurven quer
durch die Seealpen, die inmitten von Lichtkegeln und
wilden Driftwinkeln  absolviert werden miussen.
SRC/OSC hat den schénen 70er Jahre Capri und lasst
die beiden Gerate aus diesen Tagen im frisch
lackierten Jagermeister Orange an die Startlinie rollen.
Der fertige Look, den gibt es erst nach einiger
Bastelarbeit. Die vielen kleinen bis groBe Decals liegen
bei. Den Wagen zu komplettieren, dauert eine Weile
und es fordert Geduld und Fingerspitzengefihl eines
Modellbauers. Dazu die Cibie Frontscheinwerfer und
allerlei Zubehor, die den Wagen optisch hervorragend
auf ganz hohem Niveau in Szene setzen. Fast schon
unglaublich, dass die Mannschaft im Cockpit
vergleichsweise einfach daherkommt. Aber auch das
kann man lésen, der findige Detailfreak wird hier noch
etwas mit Farbe und Pinsel nachhelfen.

Die Capris sind optisch wie technisch eine feine Sache.
Fotoatzeile wohin das Auge blickt. Samtliche Details
sind aufwandig wiedergegeben. Unter der Haube sind
Crono Parts verbaut. Also verschraubte Alufelgen
hinten. Um sie zu wechseln, miissen die Reifen runter.
Die Schraube sitzt nicht in der Nabe, sondern im
Felgensteg. Das Getriebe ist ebenfalls verschraubt. Der
Rallye Motor mit moderaten 17000 Touren aber sattem
230g/cm Drehmoment kommt sehr gut aus dem Keller,
oder besser aus den Kurven. Die Beschleunigung ist
hervorragend auf Rallyemodus abgestimmt. Auf
lAngeren Geraden dreht der Motor sauber aus und
hammert den Capri ordentlich nach vorne.

Kehre fiir Kehre schrauben wir uns in die Seealpen hoch. Anfangs ist der briichige Asphalt noch trocken.
Wir wahlen Slicks. Mit Karacho und einem heftigen Sound zieht der Capri los. Aus dem doppelten
Flammrohr unter dem Schweller des Beifahrers ertont feine Musik, gelegentlich ziingelt beim
Runterschalten Feuer aus dem Lauf. Der Jagermeister Capri von Kleint ist ein scharfes Gerét. Die
Zuschauer flippen aus. Feuerwerkskorper am Streckenrand markieren freie Fankultur der 70er Jahre.




Der M3 Longcan Inliner sitzt in einem entkoppelbaren
Antriebs-halter. Um die Torsion einzustellen, muss die
Karosserie abgenommen werden. Das ist fiir einen
Rallyewagen nicht untypisch. F&hrt man auf losem

Untergrund, ist es ganz ok, wenn die Schrauben nicht auswuchten, damit sie schéner die Felge umgarnen. lhr
dem Schmutzstrahl ausgesetzt sind. Vier Schrauben fir ~ Grip ist hervorragend und trotzdem bleibt die
die Karosserie, vier fir den Antriebshalter innen. Die  Mdglichkeit zum Drift, wenn man das mdéchte. Die

Serienslicks sitzen stramm, vorne kann man sie etwas

Mischung ist ein idealer Kompromiss fiir Rallyes.

Das steife Chassis mit entkoppeltem Antriebsstrang
halt hervorragend Bodenkontakt auch bei
Unebenheiten. Wir nehmen die Serpentine sehr
optimistisch, so dass der Ford vorne das Beinchen
kurz anhebt. Auf drei Radern geht es kurzzeitig in
Richtung Scheitelpunkt. Schnell mit Handbremse in
den Drift, Vollgas, weiter geht es zur nachsten Kehre.
Gute Laune am Kurvenausgang...




Langsam wird die Strecke feucht. Die beiden
Scheibenwischer sind nun nétig. Wir heben die
schwarzen mit dicken Wischblattern dran gelassen. In
der Box gibt es noch filgranere Fotoatz-Wischer fir
Schénwetter Rallyes. Kurve fir Kurve geht es hoéher,
weiter oben kommt, was klar war: Schnee und Eis. Der
nachste Servicepunkt, wo bleibt er. Wir wollen die
Slicks los werden. Der Wechsel gestaltet sich flott, die
Mannschaft ist gut eingespielt. Weiter geht es mit
Profilreifen durch die weiBe Pracht. Die fotogeatzten

Speichenrader in silber sehen Bombe aus. Polierte
Felgenhdrner sind ein Eyecatcher, fast zu schade fir
den Rallyekriegspfad. Aber wir sind weder zum
Polieren noch zum Posing hier. Es geht um wahre
Leidenschaft, harten Motorsport. Da ist kein Platz fir
Felgenputzer mit Zahnblrste und Polierpaste. Der
Capri liegt gut ausgependelt auf der Strecke. Die
Heckschleuder macht in Kurven méchtig Laune, die
Gewichtsverteilung ist optimal. Auch auch auf Geraden
macht er eine gelassene Figur. Warum wir das so er-

Mit Karacho (iber die Kuppe und auf der letzten Rille in die
seitlich hangende, verschneite Passage. Das war echt knapp.

wéahnen? An die Nichtrallyefahrer: Ein Rallyeauto kann
man auch auf Geraden verlieren... Wir fahren auf losem
Untergrund am Limit, das ist noch mal eine andere
Gangart im Vergleich zur soliden Rundstrecke. Ohne
Zundaussetzer geht es Uber die selektive Wertungs-
prifung. Der Beifahrer liest bestimmt und prézise vor,
ich arbeite am Lenkrad, den Pedalen, der Handbremse
und dem Schalthebel, der besonderes Geschick
erfordert. Wir sind schlieBlich in den 70ern unterwegs.
Da war echte Handarbeit im Cockpit noch Ublich.




So Pilot Harry Zwiers den RS2600 mit vier
Rundscheinwerfern im Grill fahren, fahren die beiden
Stallgefahrten Eckhard Schimpf und Ernst Johann
Zauner den 2600er RS Nr. 203 mit eckigen
Frontlichtern einsetzen. Beide kamen 73 nicht ins Ziel.

/_’:.;-”wy//?}-"

Nr.277 Kleint/Zwiers fiel wegen der Hinterachse aus.
Schimpf/Zauner sind ebenfalls aus dem Rennen
gefallen. Das muss bei uns heute nichts heiBen. Die
beiden Capris laufen souverdn, wenn sie auch etwas
Zuwendung brauchen. Der obligatorische Olservice
aller beweglicher Antriebsteile und Lager versteht sich
von selbst. Die Einstellung des Chassis braucht etwas
Zeit, damit man sein persénliches Setup findet. Beide
Capris sind nichts fiir Einsteiger ohne technische
Erfahrung im Rallye Geschaft. Etwas technisches
Wissen ist von Vorteil, sonst stochert man vermutlich
langere Zeit im Nebel. Ob man sich zudem die Mihe

So puristisch kommen
die Capris aus der Box.
Bis optisch alles am
rechten Platz sitzt, sind
Geschick und Geduld
gefragt. Als Belohung
bekommt man wunder-
schone Rallye Klassiker
aus den 70ern. Sehr [
hochwertig gestaltet
gehen die Capris auf die
Wertungspriifung. Das | =
Einstellen der tech- =
nischen Parameter unter
der Haube sind fiir er-
fahrene Leute kein Ding.
Einsteiger kénnen das
auch hinkriegen, Info
gibt es geniigend im
Netz. Ausprobieren und
dazulernen. Prost.

macht, die schénen Decals mit Klarlack zu sichern,
keine schlechte Idee. Das bedeutet Zerlegen der
Karosse, damit Fenster, Lampen und Zierrat nicht
besudelt werden. Das alles sind Dinge, die den
versierten Schrauber Freude bereiten. Ungeduldige
Naturen, die ein ready to race Konzept wollen, sind nur
gut bedient, wenn sie jetzt ihre Schrauber-Qualitaten
und ihre Geduldkurve steigern moéchten. Die Capris
sind eine feine Sache, wenn man bereit ist, etwas fir
die Performance des magnetfreien Rennen Fahrens zu
tun. Darauf trinken wir gesponserten Jagermeister. Fir
jedes Cockpit einen links und einen rechts.
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Im Chassis arbeitet ein drehmomentstarker Inliner Longcan Motor. Diese
Bauweise zentralisiert nicht nur die Massen im Rallye Wagen, sie schiitzt
auch vor herumfliegenden Teilchen, fadhrt man Slot Rallyes auf losem
Untergrund. Diese Gangart ist in Spanien selbstverstindlich, bei uns
hierzulande eher seltener vorzufinden. Der Inliner Antrieb bietet hier
klare Vorteile, was die Lebensdauer des Getriebes angeht. Fahrt man

den aggressiver zupackenden Sidewinder schaufelt man standig mit
dem groBen Spurzahnrad neben dem Hinterreifen Material ins Getriebe.
Did not finish durch Getriebeschaden ist bereits eingraviert. SRC/OSC
setzt bei den Rundstecken Capris auf durchzugsstarke Sidewinder. Eine
interessante Sache, die den Sachverstand der Spanier im Detail zeigt.

Fixiert mit zwei Schrauben
arbeitet der Motor vibrations-
frei mit dem Getriebe
zusammen. Das erhoht die
Lebensdauer und sorgt fiir
ein paar Extra PS.
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Bei der 21. Ypres 24 Stunden Rallye 1985 fielen
Bernard Darniche mit Beifahrer Alain Mahé leider aus.
Ihr Peugeot 205 T16 Evo 1 hatte einen Differential
Schaden, der ein Weiterfahren unméglich machte.
Gewonnen hatte damals Jean Ragnotti im Renault

Maxi 5 Turbo. Der Evol unterscheidet sich nicht nur
leistungsmaBig vom spéateren Evo2. Er hatte hinten auf
dem Dach nur eine dezente Spoilerlippe, die im
Vergleich zur spater montierten Schranktir dezent
wirkte. Der vorliegende Wagen hat zudem vorne

komplett  scheibenradverkleidete = Vorderradfelgen,
wahrend hinten die bekannten, Ublichen Rundloch
Felgen zum Einsatz kamen. Zudem hatte der Evo1
keine massiven Frontflaps am Bug, er kam noch ziviler
daher. Die breiten Backen waren allerdings auch hier
schon nétig, damit die Fuhre auf der StraBe bleiben
konnte. Die angewachsene Spurbreite gegeniiber den
Serien GTI und der Mittelmotor waren bereits hier
schon Programm. Im hinteren Dachbereich sitzt bei
beiden Ausfiihrungen ein groBer Liftungsschlitz, der
Fahrtwind zusatzlich zum Mittelmotor leitet. Im
Bugbereich sitzt beim Evo1l ein normaler Kuhler,
wahrend die spatere Version zwei Zusatzliifter montiert
hatte, um den angestiegenen Temperaturen Herr zu
werden. Es wurde damals wirklich nichts ausgelassen,

Pilot und Copilot sind genauso detailgetreu wie
alles andere am Peugeot. Lebhaft bis ins kleinste
Detail kommt Rallye Stimmung auf...

LOCTITE
Pernmex
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Volles Rohr durch die Wertungspriifung. Der
205er Evo1 hangt sauber am Gas und sein aktives
Fahrwerk schluckt unebenes Geldauf weg. Der
Allradantrieb liefert in Kombination mit dem

drehmomentstarken Aggregat satten Vortrieb...

was der Leistungssteigerung dienen konnte. SRC/OSC
hat sich bei beiden Wagen optisch wie technisch sehr
hochkaratig ins Thema eingebracht. Optisch sind beide
Autos auf sehr hohem Niveau detailliert. Das spricht flr
die Marke und die Tatsache, dass hier Leute am Werk
sind, die leidenschaftlich bis ins kleinste Detail lieben,
was sie tun. Im Inneren wird es richtig interessant.
Beide 205er haben Allrad, wie ihre Vorbilder. Ein
Riemenantrieb bringt die Kraft auf die Vorderachse.
Gegenliber einem mechanischem Allrad mit Welle
kann der Riemen im Extremfall leicht rutschen. Das
kann im Extrembereich hin und wieder von Vorteil sein,
da die Vorderachse dann entlastet wird, der Wagen
kann sich im Dreck fangen und fliegt nicht ab wie mit
einer starren Welle, die die Kraft kontinuierlich gleich
verteilt. Zudem verschluckt der flexible Strang weniger
PS, die eine Welle aus Metall aufgrund ihrer Masse
fordert. Vorder- und Hinterachse sind bei beiden
205ern gefedert. Ein Inliner Antrieb zentralisiert das
Gewicht, was in Kurven auf losem Untergrund von
Vorteil sein kann. W&hrend der Evo1 ein M1 Longcan
Aggregat unter der Haube hat, das bereits kréftig zur
Sache geht, wird der 205 von Salonen mit einem M3
Motor von SRC befeuert, 230g/cm stehen zur
Verfigung und 17000 Touren maximal, das sind
perfekte Leistungsdaten fir einen Rallyewagen. Mehr
Power ware Unsinn, denn es kommt auf die
Beschleunigung und das Drehmoment an, um aus den
vielen engen Kurven jederzeit optimal beschleunigen
zu kénnen. Die Kraft flieBt bei beiden Peugeots perfekt
abgestimmt in das geschraubte Getriebe der
Hinterachse. Die Motoren sind ebenfalls eingeschraubt,
um Vibrationen mit einhergehendem Leistungsverlust
entgegen zu wirken. Eine wunderbar geléste Sache.

Bis ins kleines Detail, alles da. Sowohl beim
Mittelmotor als auch beim Aufschrieb. An alles

wurde gedacht, um auch optisch volle Leistung
abzuliefern...
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Der Evo 1 geht leichtfiiBig ums Eck. Er bleibt stets auf Kurs und macht genau das, was der Fahrer von

ihm verlangt. Fliegt er ab, liegt es in den wenigsten Féllen an der Technik des Wagens als vielmehr am
Fehler des Fahrers.

Von ihrer Balance her sind beide Peugeots perfekt
ausgependelt. Sie liegen sehr satt auf der Piste und
lassen sich jederzeit in Kurven mit GasstéBen lenken
oder misslungene Fahrmandver Korrigieren. Die
technische Préazision ist im Einklang mit den Geometrie
der Fahrzeuge, dem Gewicht und der Optik. Wenn
auch letztere wenig Einfluss auf die Fahreigenschaften
hat. Oder doch? Wenn der Pilot Freude an seinem
schénen Fahrzeug hat, dann schiebt er vielleicht mit
einer Extraportion Motivation die Grenzen weiter nach
vorne. So gesehen sind wir uns nicht sicher, ob die
Optik nicht auch einen Einfluss auf das Fahrgeschehen
hat. Rennen fahren ist Psychologie, Rennen gewinnen
erst Recht! Die Leute von SRC/OSC wissen wirklich,
wie man Rallye Autos baut. Alles ist im Einklang, alles
funktioniert perfekt. Ach ja, die rot weiBe Belga
Lackierung sieht sehr scharf aus! Rot weif3 ist immer
ein schéner Kontrast und besonders im Rallyegeschéaft
eine beliebte Farbe. Besonders dann, wenn man im
Schmutz unterwegs ist. Wahrend hierzulande meist nur
Asphalt Wertungspriifungen auf Slicks gefahren
werden, wird dort wo diese Autos produziert werden
haufig auch mit stark profilierten Reifen auf Mehl
(Schnee) oder auf Kakaopulver (Sand) gefahren. Das
ist eine vollig andere Gangart und es fordert den Fahrer
und das Material mehr als man glaubt. Spritzt Schnee-
oder Sandpulver, ist man um eine auffallende
Lackierung sehr sehr dankbar.
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Ich erinnere mich noch sehr genau an die Zeiten
damals vor dem Fernseher: die ganze Familie saf3
gebannt vor der Flimmerkiste, als die wilde Gruppe B

Uber die Mattscheibe donnerte. Es war schier
unglaublich, welche Szenen sich abspielten, als die
Rallyewagen aus der Klasse mit dem sehr weitmaschig

gbuJI:Lntu:aguine®
formulierten Reglement Uber die Pisten der Welt
donnerten, Feuer spuckten wund ganze Téler
beschallten. Die Zuschauer standen direkt an der

Strecke. Erst im letzten Moment vor dem sicheren Tod
sprangen sie zur Seite. Die Fahrer hielten voll drauf,
schlieBlich ging es um die schnellste Zeit. Der Quattro
raumte alles ab, er war mit seinem Allrad klar im
Vorteil. Dann zogen sie nach, Lancia, Ford und auch
das neue Konzept von Peugeot kam ins Spiel. Es war
technisch gesehen das zukunftsweisende Gerét: er war
klein, hatte einen Mittelmotor und wurde zugunsten der
Laufruhe gegeniiber dem Serien 205er stark modifiziert
mit verlangertem Radstand gebaut.

Charakteristisch: der groBe Heckfliigel am Evo2.
Die ersten Wagen fuhren noch ohne, wahrend mit
ansteigender Leistung diese Schranktiir sehr
nétig wurde, damit die Kraft auf den Boden kam.
Der Peugeot war eine Macht, leicht und handlich
zugleich.
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Ein handliches Automobil mit viel Potential nach oben.
Walter Réhrl’s Beifahrer Christian Geistddrfer sah im
205er das zukunftsweisende Rallyegerat im Startfeld.
Peugeot hatte die Cockpits besetzt mit Timo Salonen
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Kettenraucher. Es mutete eigentimlich an, denn die
Konkurrenz  hatte langst Fitness Gurus und
Physiotherapeuten engagiert, um den enormen kérper-
lichen Belastungen durch die brutalen Gruppe B

am Volant und Seppo Harjanne am Gebetbuch. Das
Team machte das Rennen klar und es war wirklich
verwunderlich wie sich der Finne mit Flachscheitelfrisur
und groBer Brille fit hielt. Er qualmte. Viel. Er war ein
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Mit sagenhafter Speed geht
es ums Eck. Drehmoment,
Kraft, Fahrwerk alles ist in
Einklang. Der Peugeot ist
ein Meister des ruppigen
Terrains wie auf Asphalt
schnell wie kaum ein Kon-
kurrent. Der Allrad arbeitet
zuverlassig und verteilt die
Kraft auf die vier Réader.
Sein Aggregat ist eine
Wucht, seine Optik auch.

Maschinen kompensieren zu kdnnen. Salonen rauchte,
er paffte in jeder freien Pause zwischen den Rennen,
stieg dann ins Cockpit und war schnell wie die Sau! Er
machte den Sack zu und gewann die 1985er WM. Das
vorliegende Fahrzeug stammt von der Rallye Monte
Carlo 1986. Salonen wurde dort Zweiter hinter
Landsmann und Vollgastalent Henry Toivonen im
Lancia Delta S4. Hannu Mikkola ballerte hinter ihm als
Dritter im mé&chtigen 5 Zylinder Audi Quattro Sport ins
Ziel, gefolgt von Walter Rohrl, ebenfalls auf Audi
Quattro. Die beiden weiteren Peugeot liefen auf Rang 5
und 6 ein. Juha Kankkunen und Bruno Saby waren
damals am Volant... Wir verlosen drei SRC/OSC
Peugeot 205 T16 Evo2. Mehr im Gewinnspiel in
dieser Ausgabe! Suche, finde, lI6se und mit etwas
Gliick: gewinne!

Volle Leuchtbatterie an der
Front und dahinter kiihlen
Lifterrader die hohen
Temperaturen, die durch
immer starkere Motoren
aufkamen. Es war und ist
kein Geheimnis, dass die
Gruppe B viele Opfer
forderte. Ein Unfall und
schon brannte die Kiste ab.
Die heiBen Turbos und
leckende Benzinleitungen
waren kein gesundes
Sicherheitskonzept. Die FIA
handelte und dann gab es
diese Klasse nicht mehr...
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Evo 1 und Evo 2 unterschieden sich vom Chassis her
kaum. Beide haben stoBgedampfte Radaufhangungen,
verschraubte Getriebe und Alufelgen. Die Motoren sind
im Halter mit zwei Schrauben gesichert. Der Evo2 hat
ein stadrkeres Aggregat unter der Haube, es liefert
17000 Touren und 230 g/cm Drehmoment. Die L-Kiele

sind bei beiden Rallyeboliden verschraubt. Das alles
bildet in Summe eine sehr solide Basis um erfolgreich
Rallyes zu fahren. Die serienméaBige Slick Bereifung
richtet sich klar an Asphalt Spezialisten. Die Peugeots
diirften allerdings auch auf losem Untergrund mit stark
profilierten Reifen ihre Performance abliefern...
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Gewinnspiel

Wir verlosen dreimal einen SRC/OSC

Peugeot 205 T16 EVO2 in 1zu32

Frage: Nenne die technischen Daten des Motors. Schicke Deine Antwort an

redaktion@jim-hunt-magazine.de

Einsendeschluss: 1. Februar 2018

Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Gewinner werden schriftlich benachrichtigt.
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Jim Hunt Fachvokabeln

MTS = Magnetic Traction System

(Einsteigerfahrhilfe, die (iber Gauss-Kréfte authentischen
FahrspaB in Kurven verhindert)

L-Kiel = Leitkiel

Doppelziindung = Doppelte Schleiferwicklung am
L-Kiel

Zindanlage = Kabelverlegung im Chassis

Voltan Sprit = Energieklasse 9V, 12V usw.

Tuner = Fahrzeugschmiede/Hersteller

Ideallinie = Slot

Zapfsaule = Transformator, Stromquelle
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Was ist da los?

Es gibt unzahlige Songs, die mit Autos, Fahren, Reisen
oder mit vier Radern irgendwie zu tun haben. Hier eine
kleine Auswahl fiir unsere Leser. Sing, sing, sing!

Prince - Litte Red Corvette

Tracy Chapman — Fast Car

The Cars — Drive

The Beatles — Drive my car

Janis Joplin — Mercedes Benz
Queen — I’'m in love with my car
Metallica — Fuel

Bruce Springsteen — Wreck on the Highway
Kiss — Detroit Rock City

Markus — Ich geb” Gas, ich will SpaB
Kraftwerk — Autobahn

The Offspring — Bad Habit

Tom Cochrane - Life ist a highway
Kings of Leon — Camaro

Canned Heat — On the road again
Golden Earring - Radar Love

Rose Royce — Car Wash

Commander Cody & His Lost Planet Airmen -
Hot Rod Lincoln

Willie Nelson — On the road again

Dr. Dre (feat. Snoop Dogg) — Le me ride
John Prine — Automobile

Primus - Jerry was a Race Car Driver
Modest Mouse — Dashboard

Coolio — Fantastic Voyage

Cake — The Distance

Deep Purple — Highway Star

Edgar Winter Group — Free Ride

Snoop Dogg (feat. The Doors) -
Riders on the Storm

Rish — Red Barchetta

Kavinski — Pacific Coast Highway
Rascal Flatts — Life is a highway
Dishwalla — Counting Blue Cars
Lee Dorsey — My Old Car

Chuck Berry — Maybellene

The Wallflowers — One Headlight
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Yello — the Race

Fleetwood Mac — Go your own way
Ray Charles — Hit the road Jack
Wilson Pickett — Mustang Sally

Don Mc Lean — American Pie

Woody Guthrie — Riding in my car
Bruce Springsteen — Pink Cadillac
Sammy Hagar — | can‘t drive 55

Chris Rea — The road to hell

AC/DC — Highway to hell

Route 66 — The rolling stones

Roxette — Joyride

Billy Ocean — Get out of my dreams, get into my car
Motley Crue — Kickstart my heart

The Dead Milkman — Bitchin’"Camaro
The Beach Boys — Little Deuce Coupé
Drive by Truckers — Daddy Cup

lggy Pop — The passenger

Queen — Don’t stop me now
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Jim Hunt Magazine — for slotcar use only bietet Infotainment rund ums Slotten. In die Artikel flieBt 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 ausdrickliche, schriftliche Genehmigung durch den Verlag
untersagt. Jim Hunt Magazine® ist eine rechtlich geschitzte, eingetragene Marke, die Markenschutz genieBt. Vielen Dank an alle

Leser, Freunde, Fans und Unterstitzer! Wir werden weiterhin fir Euch Vollgas geben! Als Dankeschén: Der Download des E-
Papers Jim Hunt Magazine ist kostenfrei.



