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D er Jaguar E ist zweifellos eines der meist
umstrittenen Autos unserer Zeit. Bisher ko-
steten alle straBengéngigen Wagen mit einer
Hochstgeschwindigkeit von ca. 220 km/h oder
dariber — diejenigen, die wir die ,.ganz
Schnellen” zu nennen pflegen —mindestens um
die 40 000 Mark. Kann es denn méglich sein,
daf ein mit diesen Superautos vergleichbarer
Wagen in seinem Ursprungslande fir unge-
fahr die Halfte angeboten wird und auch auf
Exportmarkten wie Deutschland und ltalien,
trotz Transport- und Zollspesen, erheblich bil-
liger ist als die einheimischen .ganz Schnel-
len®2

Dies wurde vielerseits bezweifelt, zumal |a
auch die alten Jaguar-Fehler immer noch nicht
beseitigt zu sein schienen: selbst die von der
englischen Fachpresse zur Zeit der Einfihrung
des Wagens veréffentlichten Testberichte
konnten den bei schneller Fahrweise hohen
Olverbrauch nicht unerwdahnt lassen; die Ol-
wanne schien nicht dichter zu sein als bei an-
deren Jaguars; die Auspuffdichtungen, die
bei zigigem Fahren so schnell durchzublasen
pflegten, schienen immer noch die gleichen
zu sein. Auch das Getriebe war immer noch
das alte; die Pedale waren recht ungeschickt
ausgelegt, und die Sitzposition war sicher fir
Norman Dewis, den Versuchsfahrer von
Jaguar, der 1,65 m groB ist, richtig, for eipen
1,80 m groBen Mann aber ganz unmdglich.
Daf8 die Hachstgeschwindigkeit um die
240 km/h lag, wurde von englischen Test-
berichten bestdtigt, aber das war bei co.
6000 U/min — Uber der auch nur kurzfristig
vom Hersteller zugelassenen Héchstdrehzahl
— und bei der unméglich hohen Kolben-
geschwindigkeit von Ober 21 m/s. '
Trotzdem war cber der Jaguar E ein yuel-
versprechendes Auto, sei es auch nur, weil er
ein direkter Abkémmling des auf allen schnel-
len Strecken wie Le Mans, Sebring, Reims und
Spa in groBen Sportwagenrennen so erfolg-
reichen D-Typs ist. Der ganze vordere Teil des
Wagens wurde fast unveréndert vom Renn-
sportwagen Ubernommen; hinten wurde je-
doch die Starrachse durch eine moderne, in
einem Versuchsprototyp, der auch 1960 in Le
Mans lief, entwickelte Hinterachse mit unab-
héngiger Aufhdngung der Rader ersetzt, und
an Stelle der selbsttragenden Leichtmetall-
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karosse trat aus produktionstechnischen und
preislichen Grunden eine Stohlkarosserie
gleicher Bauart. Preisliche Griinde bedingten
auch den Ersatz der durch eine Hochdruck-
pumpe betdtigten Dunlop-Spezial-Scheiben-
bremsen durch eine normale, Gber ein Vakuum-
Servo betatigte Serienausfihrung von Dunlop.

Es sind nun anderthalb Jahre vergangen, seit
der Jaguar E in Genf dem Publikum vorge-
stellt wurde, und seine Produktion belduft sich
seit Anfang dieses Jahres ouf ca. 75 Wagen
in der Woche, In dieser Zeit hatte das Werk
die Moglichkeit, mehrere der Méngel, die an
den ersten Wagen der Serie beanstandet wur-
den, zu verbessern; und obwohl der Wagen,
der uns vom Werk zur Verfigung gestellt
wurde, nach Angabe von Jaguar schon mehr
als 40 000 Kilometer in Vorfihrungs- und Test-
fahrten zurickgelegt hatte, war er entspre-
chend den allerletzten Produktionsexemplaren
umgebaut worden. Gegeniber den ersten
Exemplaren weisen die jetzigen Wagen fol-
gende wichtigen Anderungen auf:

® Der hinter den Sitzen laufende Quertra-
ger der Karosseriestruktur wurde so aus-
geschnitten, daf3 die Sitze bedeutend wei-
ter zurickgestellt werden kénnen. Die
Sitze selbst wurden ebenfalls modifiziert
und deren Lehne mehr nach hinten geneigt.
Fahrer von 1,85 m Grof8e und auch dariber
konnen jetzt mit gut ausgestreckten Armen
und Beinen fohren und haben genug
Kopfhéhe.

® Der Fuflboden wurde gesenkt, so dafd die
Position der Pedale im Verhdltnis zu den
Fiflen nunmehr befriedigend ist. Diese
Modifikation erfolgte auch auf der Passa-
gierseite, so dafl man auch auf dieser Seite
in einer natirlicheren Haltung sitzt.

® Nach langer Entwicklungsarbeit werden
jetzt alle Jaguar-Motoren mit neuven Kol-
benringen versehen. Diese haben sich in
unserem Testwaaen als vollig befriedigend
erwiesen; trotz durchweg schneller Fahr-
weise brauchte der Testwagen weniger als
einen Liter Ol pro tausend Kilometer, ein-
schlieBlich aller MeBfahrten.

® Der Motor erhielt eine neue Leichtmetall-
6lwanne, deren Flansch eine bessere Ab-
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dichtung zum Zylinderblock erméglicht
der Flansch der friheren Stahlblechwar
AufBlerdem wurde die Dichtung am hinter:
Kurbelwellenlager abgedndert. Auch di
Modifikationen sind ein voller Erfolg, d
es war an unserem Wagen nach Ende
Tests keine Spur von Ol zu sehen.

® Es wurde fir eine bessere Abdichtung

Frischluftzufuhr ins Wageninnere gesc
so daf keine warme Luft mehr aus ¢
Motorraum in den Innenraum gelar
kann. Obschon dies unbedingt eine V
besserung darstellt, bleibt die Belift
des Fahrgastraumes im Sommer nach w
vor ein Problem, auf das wir noch zuri
kommen werden.

® Last, but not least: es gelangt nun e
Hinterachsuntersetzung von 3,07:1 an Ste
der frGheren Untersetzung von 3,31:1 2
serienmafBigen Einbou, wodurch die M
tordrehzahl bei einer gegebenen Wags
geschwindigkeit um ca. 7% erniedrigt w
Auf Wunsch werden auch Untersetzung
von 2,93:1, 3,31:1 und 3,54:1 geliefert.

Alle diese Modifikationen kénnen an existi
renden Wagen (aber natirlich nicht koster
los!) vorgenommen werden, aufler, glauber
wir, dem Einbau der Oldichtung am hintere:
Kurbelwellenlager.

Der Wagen, der uns vom Werk in Coventry
gesandt wurde, war die schnellste serien
maBige Ausfihrung: ein Coupé (das zwar un
30 kg schwerer als der Roadster, dafir aber
stromungsginstiger ist) mit 9:1 Verdichtungs-
verhdltnis. In Hinsicht auf die durchzufihren
den Hochstgeschwindigkeitsmessungen und do
unser Test auch Versuche auf der Rundstrecke
von Modena vorsah, war der Wagen ouf
unseren ausdricklichen Wunsch mit Dunlop
Rennreifen ausgeriistet worden, und zwar "
den Abmessungen 6.00-15 vorn und 6.50-15
hinten. Diese Kombination ergibt bei renn
maBigem Einsatz die besten Fahreigenschef
ten und auch das beste Verhdltnis zwischer
Wagengeschwindigkeit und Motordrehzoh
zZur Erreidwng der héchsten Geschwindigke!!
Sie ist jedoch fir normales Fohren ouf der

SfrOBg wenig geeignet, schon deswegen, We}'
die hinteren 6.50-15 Rennreifen auf Spezio”




Im Spiitherbst 1961 fuhr AUTO, MOTOR und
SPORT einen vom Importeur zur Verfiigung ge-
steliten Jaguar Typ E, Uber den damals kein Test
erscheinen konnte, weil dieses etwas ramponierte
Vorfiilhrfahrzeug den exakten Leistungsmessun-
gen nicht gewachsen war (B. Busch schrieb iber
den gleichen Wagen seine Betrachtung , Whisky
pur oder die Flunder" in Heft 24/1961). Im fol-
genden Test berichtet nun Paul Frére im Auftrag
der Redaktion iiber einen von Jaguar in Coventry
vorbereiteten Testwagen, der alle inzwischen
vorgenommenen Verbesserungen und Verinde-
rungen aufwies. Die besonderen Umstinde die-
ses Testberichtes brachten es mit sich, daB die
Messungen nicht vom Redaktionsteam auf der
von AUTO, MOTOR und SPORT benutzten MeB-
strecke bei Baden-Baden, sondern von Paul
Frére mit den Instrumenten der italienischen
Fachzeitschrift ,Quattroruote* auf der StraBe
Rom—Ostia durchgefilhrt wurden. Zu beachten
ist auch, daB die mit dem R S-bereiften Test-
wagen gemessene Hdéchstgeschwindigkeit mit

der Serien-Bereifung
kann (siehe Diagramme S. 21). Red.

e e A

nicht erreicht werden

radern mit breiteren Felgen montiert werden
mussen, die mit den Vorderradern nicht aus-
wechselbar sind. AuBBerdem erhielt der Wo-
gen im Hinblick ouf das vorgesehene Pro-
gramm Champion N 3 statt der serienmdafig
eingebauten N 5 Zindkerzen.

256 KM/H ...

Dafl der Jaguar .E” in dieser AusfGhrung zu
den .ganz Schnellen* gehdrt, ist nicht mehr
zu bestreiten. Er gehort sogar zur ganz sel-
tenen Elite der Wagen, die Gber 250 km/h
laufen. Dies ging aus Messungen hervor, die
mit elektronischen MeBapparaten der italieni-
schen Fachzeitschrift ,Quatiroruote” auf der
StrafBe Rom—Ostia angestellt wurden und die
aus sechs Laufen einen Mittelwert von rund
256 km/h ergaben.

Diese Geschwindigkeit, die bei einer Dreh-
zohlmesseranzeige von ca. 5750 U/min er-
reicht wurde (die theoretische Drehzahl bei
dieser Geschwindigkeit betrégt ca. 6100 U/min,
das .Aufgehen” der Reifen reduziert aber in
gewissem MaBe die Drehzahl — Red.), ist um
so erstaunlicher, als der Wagen keineswegs
direkt von der Werkstatt kam, sondern schon
ca. 5000 Kilometer in unseren Hénden zurlck-
gelegt hatte, ohne daf8 auch nur eine Zind-
kerze angesehen oder am Wagen irgend et-
was getan worden wdre, als dos Wasser und
das Ol zu kontrollieren und die Reifen auf den
fur die Hachstgeschwindigkeitsmessungen vor-
geschriebenen Druck von 3,2/35 ot zu brin-
gen. Vor der Messung der Héchstgeschwindig-
keit waren die Beschleunigungsmessungen
vorgenommen und 9 Runden im Renntempo
ouf der Rundstrecke von Modena zuriick-
gelegt worden.

Diese neun Runden brachten die groBte
Schwéche des Joguar E bei rennmdfigem
Einsotz ans Licht: die Bremsen. Zwar handelt
es sich um Scheibenbremsen, die sogar aus
Sicherheitsgrinden vorn und hinten durch
zwei vollkommen getrennte Kreislaufe be-
tatigt werden, aber einen Eindruck der Sicher-
heit vermdgen sie nicht zu verleihen. Dank
dem Vokuum-Hilfsgerat ist fir eine normale
Verzégerung kein UbermdBig hoher Pedal-
druck erforderlich, aber das Pedal fihlt sich
immer weich und elastisch an, als ob Luft in

den Olleitungen vorhanden wére: dann tritt
nach einigen Abbremsungen aus hoher Ge
schwindigkeit ein gewisses Fading ein; zwar
nicht in dem Maofle, daB die Bremswirkung
ganz verschwindet, aber sie 1668t fihlbar nach,
und schon nach drei Runden auf der Modena-
Strecke wor auch bei stérkstem Pedaldruck
ein Blockieren der Rader nicht mehr méglich
Offenbar stellten sich ouch in der Brems-
flussigkeit Siedeerscheinungen ein, denn nur
durch einiges .,Pumpen” mit dem Pedal konnte
dessen Weg in normalen Grenzen gehalten
werden. Die Rundenzeiten litten natiirlich dar-
unter, denn die drei Kurven, die eine scharfe
Abbremsung verlangen, wurden aus Sicher-
heitsgrinden alle 50 bis 75 Meter friher an-
gebremst als normalerweise erforderlich ge-
wesen ware. Es steht aufler Zweifel, dafl mit
besseren Bremsen die beste erreichte Runden-
zeit von 1 min 10,4 s um ca. 2 s hétte herab-
gesetzt werden koénnen. Ein sich im vollen
Training befindender Rennfohrer, der die
Modena-Strecke gut kennt, hétte dann wohl
ouch weitere 1 bis 1,5 s herausholen kénnen,
so dafl mit rennfesten Bremsen der Joguar
wahrscheinlich imstande wdére, eine Zeit von
1.07 bis 1.08 herausfahren. Als Vergleichs-
basis, sei die beste Zeit einer Ferrari 250 GT
Berlinetta (nicht GTO) in Rennausfihrung er-
wahnt: 1.04,5. Dies ist aber kein foirer Ver-
gleich, denn nur die ,Touren”-Berlinetta in
Stahlausfihrung und voller Ausstattung ist,
ihrer Bestimmung nach, mit dem Jaguar ver-
gleichbar. Ubrigens war auch die Getriebe-
abstufung fir Modena nicht optimal: es konnte
nur im Il. und lll. Gang gefohren werden.
Als nach 9 Runden der Wagen funf Minuten
an den Boxen gestanden hatte, war wegen
Siedens der Bremsflissigkeit jede Bremswir-
kung verschwunden; das Pedal ging ohne
Widerstand bis auf den Boden, und es daverte
ca. 15 Minuten, bis der Wagen wieder einiger-
mafBen einsatzfahig war. Auch das Kihlwasser
begann zu sieden, als der Motor abgestellt
wurde; wahrend der Fahrt ging aber die Tem-
peratur nicht Uber 85 Grad, und unter keinen
anderen Umstdnden — auch nicht im Stadt-
verkehr, in glihender Hitze — wurde der
Motor heif3.

Nach Angabe des Werks kann der Unzuléng-
lichkeit der Bremsen unter rennmdaBigem Ein-
satz durch Verwendung von Renn-Bremsbeld-
gen und einer Bremsflissigkeit mit extra-
hohem Siedepunkt abgeholfen werden. Der
Jaguar, mit dem Roy Salvadori vor einigen
Wochen den vierten Platz im Tourist Trophy-
Rennen in Goodwood nur eine Runde (von
100) hinter dem siegreichen Ferrari GTO von
Ireland errang, war so ausgeristet, und seine
Leistung scheint zu bestatigen, dofi diese ge-
ringfigige Modifikation rennsportlichen An-
forderungen genigt. Sie hat auch den Vorteil,
daB die Rennbeldge langsamer verschleiien
als die serienmd@Big vorgesehenen, die in un-
serem Testwagen nach nur 5000 Kilometern
bis zur mindestzugelassenen Starke abgerie-
ben waren. Leider bieten jedoch solche Renn-
beldge fir den alltaglichen Gebrauch keine
befriedigende Losung, denn statt der Beldge
verschleien dann die Scheiben schneller, die
nicht gerade billig sind, wahrend die Belage
wenig kosten und leicht ausgewechselt werden
kénnen. Die Bremsflissigkeit mit hohem Siede-
punkt verringert leider die.Lebensdouer der
Gummileitungen und Dichtringe.

Im Interesse einer besseren Kihlung sind die
Bremsscheiben ungeschitzt, woraus sich der
ibliche Nachteil ergibt, daB bei starkem Re-
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gen d'l: 8.'(:!Y\'.!_-n NnUr nach einer gewissen

Zeit, die erforderlich ist, um dos Wasser von
den Scheiben abzureiben, ansprechen, wenn
nicht durch wiederholtes Bremsen die Scheiben
auf so hoher Temperatur gehalten werden.
dofl das sich auf sie niederlegende Wasser
!;Im(h verdunstet. Auch bei trockenen, aber
ganz kalten Bremsen ist die Bremswirkung aus
niedriger Geschwindigkeit merklich geringer
als bei normaler Betriebstemperatur, wor-
avf vor allem im Stadtverkehr, wenn der Woe.-

gen gestanden hat, zu achten ist

Hinsichtlich der Bremsen soll man jedoch auch
nicht dramatisieren, denn normalen Anforde-
rungen ouf der Strafle oder Autobahn ge
nigen sie vollauf, und auch beim schérfsten
Abbremsen bleibt der Wagen spurtreu. Man
darf nur nicht vergessen, dof8 der Bremsweg,
der jo schlieBlich von der Bodenhaftung der
Rader bestimmt bleibt, im Quadrot der Ge-
schwindigkeit anwachst. Geschwindigkeiten in
der Grofienordnung von 200 km/h, die beim
rasanten Anzugsvermégen des Jaguar auch
auf normalen StraBBen erstaunlich oft erreicht
werden konnen, verléngern den Bremsweg
auch bei den besten Bremsen mehr als viele
Fahrer es sich vorstellen. Beim Joguar kommt
noch hinzu, dafl dank der strémungsginstigen
Form der Karosserie die durch den Luftwider-
stand bedingte Verzégerung viel geringer ist
als bei den meisten Wagen.

Obwoh! der Typ E ein direkter Abkémmliing
eines erfolgreichen Rennsportwagens ist, wird
vom Werk in allen Veroffentlichungen betont,
dafd er nicht zv Wettbewerbszwecken, sondern
als schneller, sportlicher Tourenwagen ent-
worfen wurde. Fir einen sportlichen Einsatz
miUssen eine Reihe Anderungen, die in einem
besonderen Heft aufgefihrt sind, vorgenom-
men werden. In der Houptsache betreffen
diese Anderungen die schon erwéhnten Brems-
belége und die Bremsflissigkeit sowie das
Anbringen von Luftzufuhrkanélen zu den
Bremsen, den Fortfall des Luftfilters und
zweier der vier Auspuffschalldampfer, dos
Entfernen des Kihlwasserthermostats, die Ver-
wendung einer verstérkten Kupplung und das
Abnehmen aller Ausstattungsteile, die fir den
rennmdaBigen Einsatz den Wogen unndhg
schwer machen. In Hinsicht auf die relative
Geringfiugigkeit dieser Anderungen ist es er-
staunlich, wie gut fachkundig préparierte und
gut gefahrene Jaguars sich in internationalen
Rennen halten, wo sie mit eigens und aus-
schlieBlich fir Rennzwecke konstruierten Wa-
gen konkurrieren. Klar Gberlegen hat sich in
der vergangenen Saison nur der GTO Ferrari
gezeigt, der ein reiner Renn-GT ist.

Zu solchen getarnten Rennwagen steht der
Jaguar im ganz klaren Gegensatz; er ist ein
ruhiger, elastischer und komfortabler Reise-
wagen, der sich in diesen verschiedenen Be-
ziehungen ohne weiteres mit der 38 Liter
Jaguar-Limousine vergleichen laBt. Selbstver-
stdndlich kénnen der Ein- und Ausstieg in
einem 1,22 m hohen Wagen nicht so bequem
sein wie in einer Limousine, zumal ja noch die
selbsttragende Bouart der Karosserie eine
ziemlich hohe Tirschwelle bedingt; in dieser
Hinsicht ist der Jaguar mit einem Porsche ver-
gleichbar. Aber wenn man einmal drin sitzt,
bieten die Sitze und die Federung einen er-
staunlichen Grad an Komfort. Die gerundete
Ruckenlehne bietet auch in schnell gefahrenen
Kurven den Insassen ausreichenden seitlichen
Halt, ohne den Ein- und Ausstieg zu sehr zu
erschweren. Die Neigung der Lehne fanden
wir gerade richtig, sie ist aber nicht verstell-

19



RW
\: ')&.‘;&a ‘.L'.!f"::”.

1_'- . \- «\‘

bar. Dagegen kann der Sitz jetzt so weit nach
hinten verschoben werden, daB ein 176 m
grQBer Fahrer nicht mehr bis an die Pedale
reicht, und auch die Lenksdule ist verstellbar.

WEICHE FEDERUNG

Ganz erstaunlich weich fir einenWagen dieser
Art istdie Federung, aber moderne Rennwagen
haben uns jo gezeigt, daf bei geniigend niedri-
gem Schwerpunkt eine weiche Federung mit
einer hervorragenden StraBenlage nicht nur zu
vgrennboren ist, sondern fir diese eine Be-
dingung darstellt. In diesem Falle ist es aber
ganz besonders wichtig, daf8 das ungefederte
Gewicht so niedrig wie nur maglich gehalten
wird. Alle diese Bedingungen sind im Jaguar
erfillt, dessen hintere Scheibenbremsen am
Differential angeflanscht — also gefedert —
sind und in dem die Radantriebswellen zu-
gleich als obere Lenker der Radaufhéngung
(Ghnlich wie im 1960er Grand Prix-Lotus) die-
nen. Um die Obertragung von Fahrgerduschen
ins Wageninnere zu verhindern, ist die ganze
Hinterachse als ein in Gummi gelagerter
Fahrschemel ausgebildet, dessen Bewegungen
in der Langsrichtung von zwei Lenkarmen in
angemessenen Grenzen gehalten werden. Der
eigentlichen Federung dienen hinten vier
Schraubenfedern mit eingebauten StoBdamp-
fern und vorn TorsionsstGbe. Ein Kurvensta-
bilisator ist vorn und hinten vorgesehen. Diese
Federung spricht ganz leicht an und nimmt
auch bei niedrigen Geschwindigkeiten die
StéBe sehr gut auf. Trégt man der Tatsache
Rechnung, daB die Sitze ganz nahe an der
Hinterachse liegen, was dem Fahrkomfort no-
torlich nicht zugute kommt, kann man mit
Sicherheit sagen, dafB die Federung an sich
mit der einer guten Tourenlimousine vergleich-
bar ist.

Bemerkenswert und ganz im Sinne der mo-
dernen Rennwagentechnik ist, daBl das Werk
fur den sportlichen Einsatz des Typ E die
serienmdafige Federung fir durchaus geeignet
h&lt und den Einbau von stérkeren Federn
und StoBdampfern nicht vorsieht. Die Richtig-
keit dieses Standpunktes wurde von den renn-

maBigen Runden, die wir in Modena drehten,
durchaus bestétigt. Unter diesen extremen Be-
dingungen neigte sich zwar der Wagen in dgn
Kurven etwas (wie es moderne Grand Prix-
Wagen auch tun), blieb aber vollkommen
spurtreu. Die Seitenneigung war fir den auBe-
ren Beobachter viel offensichtlicher als fur den
Fahrer, der kaum etwas davon merkte. In
rennméaBig gefahrenen Kurven ist das Verhal-
ten des Jaguars leicht unterstevernd — gerade
in dem Mafe, wie es fir einen sehr schnellen
Wagen richtig ist =, durch Vollgasgeben ouf
trockener Bahn kann aber das Heck zu leich-
tem Ausbrechen bewegt werden, so daf8 dann
der ganze Wagen in einem schdnen, regel-
maBigen ,four wheel drift* die Kurve durch-
fahrt. Hier hilft cuch das serienmafBige Sperr-
differential, das verhindert, daf8 sich das
leichter belastete kurveninnere Rad durch-
dreht und das auf das duBere Rad Ubertra-
gene Drehmoment pldtzlich verringert. Die
Bodenhaftung der Hinterrdder ist so gut, daB
ein Durchdrehen trotz der zur Verfigung
stehenden Motorleistung auch in den zwei un-
tersten Getriebegdngen auf trockener Bahn
nicht hervorgerufen werden kann. Auch bei
Rennstarts, wie sie anldfBlich der Beschleuni-
gungsmessungen durchgefihrt wurden und bei
denen die Kupplung bei ca. 4500 U/min fast
ganz plétzlich in Eingriff gebracht wurde,
drehten sich die Rader nur einige Meter durch.
Freilich muB man sagen, daBB die Oberflache
der Modena-Rundstrecke recht gut ist. Dies ist
auf normalen StraBen nicht immer der Fall,
und besonders in Frankreich gibt es viele
StraBen, die gerade und Ubersichtlich genug
sind, um Geschwindigkeiten in der Groéfien-
ordnung von 200 km/h und selbst dariber zu-
zulassen, aber keineswegs eine ebene Ober-
fiache haben. Solchen StraBen ist die Damp-
fung der hinteren Federung nicht gewachsen.
Bei hoheren Geschwindigkeiten treten dann
Schaukelbewegungen auf, die weder dem
Sicherheitsgefihl noch dem Komfort der In-
sassen zugute kommen und der Bodenhaftung
des Wagens in schnell durchfahrenen Kurven
schaden. Zwar ist dank dem geringen unge-
federten Gewicht kein ernsthaftes Springen

Die Bilder auf diesen Seiten zeigen das von Paul Frére getestete Coupé. Die Cou“-kmfiihmg hat

mehr Gepéckraum als das Cabriolet.
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der Hinterrader auf der StraBenob:.
wahrzunehmen, aber die Spurtreue
guten Strafen hervorragend ist,
welligem Boden mehr, als es bei einer
ren Einstellung der StoBddmpfer der
wiirde. Stérkere StofBdampfer hatter
Vorteil, daB die Federung auf schlecht
Ren weniger oft durchschlagen wirds
besonders mit einer Belastung von zw
sonen und einigem Gepdck jetzt der |
Ganz hervorragend ist die Zahnstar
kung. Mit einem Gesom.tweg von 2
radumdrehungen vom einen 7uQe
nicht sehr eindrucksvollen — Einsd
anderen, ist sie ziemlich direkt
dem schweren vornliegenden Mot
leicht. Auch beim Parken bleibt der e
liche Kraftaufwand sehr maflig, und «
maler Fahrt erfordert die Betatigu
Lenkrades nicht mehr Kraft als zun
in einem Porsche. Der ganze Mec
macht einen Eindruck groBer Prazis
bares Spiel und Elastizitat sind
handen.

Der Wagen hat eine sehr gute
stabilitdt und ist auf Seitenwind
empfindlich. Auch unebene Strof
Diagonalwellen bringen ihn nur
seiner Richtung, aber dank der au
lichen Prézision der Lenkung reag:
auf die geringste Bewegung des
Deshalb soll man dieses nicht zu fe:
Handen halten, sondern ihm eine
Bewegungsfreiheit lassen. Der Jaguo
Auto, das sich am besten mit den |
zen féhrt, und wenn ein Fahrer die
verstanden hat, wird er ihm auc
baren StoBe, die auf unebenen St
schnell durchfahrenen Kurven bis
sportliche Lenkrad Ubertragen werde
verubeln,

ROBUSTER LANGHUBER

Mit der einzigen Ausnahme eines rel
sam loufenden amerikanischen Motor
Maschine des Jaguar E der langhubig
sonenwagenmotor, der z. Z. in Serie her
wird. 106 Millimeter Hub wirken heu
ausgesprochen altmodisch, und aud
.ldngeren”, jetzt in Serie eingeboute:
setzung erreichen die Kolben bei der
geschwindigkeit eine mittlere Geschw
von gut 20 m/s. Der sonst als Hochles!

motor mit zwei obenliegenden Nockenwe

und siebenmal gelagerter Kurbelwe
gelegte Jaguar-Motor hat aber eint

durch viele Rennerfolge besiegelte Enfw®
lung hinter sich, und bisher kann kein anc
Motor mit finf Gesamtsiegen im 24 Stunc

Rennen von Le Mans aufwarten.

Selbst abgesehen hiervon soll man ober ©

langen Hub nicht so tragisch nehmen

auBerhalb von Rennen kommt es jo sehr <€
ten vor, dafl der Motor eines so ungewon"'

schnellen Wagens voll ausgedreht wirc

vom Motor im mittleren Drehzahlbereich
wickelte prehmoment ist auch so gut, 9°°
selbst bei sehr schneller Fahrweise ouf o

ner StroBe kaum vorkommt, dof er " °7
G.Gngen auch nur bis 5000 U/min CUSS““";"
wird (also 800 Touren unter der abso'V'®
Drehzahlgrenze), und 4700 U/min entsp e




schon einer G(‘schw:ndagkmt von 200 km/h im
IV. Gang (mit Serienreifen ca. 180 km/h, Red.).
Die beachtenswerte Standfestigkeit des l(m.qlv
hubigen urspringlich als Tourenwagenmotor
konstruierten Joguar-Motors im Renneinsatz
bervht wohl dorauf, daBB er gerode wegen
seines langen Hubes niemals zu einem voll-
blutigen, hochtourigen Sportmotor entwickelt
werden konnte und daBl sich der Hersteller
deswegen darauf konzentrierte, ein hohes
Drehmoment im mittleren Drehzahlbereich zu
erzielen und die relativ geringe Héchstleistung
durch eine stromungsginstige Form des Wo-
gens gutzumachen. Dank dieser zielbewuB.
ten Entwicklung waren alle Jaguar-Renn-
motoren immer auBBerordentlich elastisch: dies
trifft for den E-Motor in einem noch weiteren
Mafle zu, und es gibt wohl keinen anderen
Wagen, der im Stande ist, im héchsten Gang
von 20 bis 255 km/h zu beschleunigen. Es wird
natirlich kein verninftiger Jaguar-Fahrer im
vierten Gang 20 fohren wollen, aber der Wa-
gen tut es und beschleunigt von diesem
Schneckentempo ab sauber, regelmaBig und
schnell genug, um nach einem Kilometer ohne
Schalten ca. 175 km/h zu erreichen,

Im ganzen Drehzahlbereich ist der Motor sehr
ruhig und vibrationsfrei. Auch wenn er in den
niedrigeren Gdangen voll cusgedreht wird,
wird er nie aufdringlich, und der Auspuff ist
kaum lauter als der eines schnellen Touren-
wagens. Auch die Windgerdusche sind — dank
der offenbar sehr strdmungsginstigen Karos-
serieform — zumindest bei geschlossenen Sei-
tenfenstern gering, so daBB es im Testwagen
moglich war, cuch bei guten 180 km/h das
Radio zu héren. Auch die Fahrgerdusche sind
mit den serienmdéBigen Dunlop RS 5-Reifen
(die Rennreifen pfeifen ouf gewissen BelGgen
und sind auch auf Steinpfloster hérter und
lauter) gering. Das Offnen der hinteren Aus-
stellfenster erhéht den Gerduschpegel nur ge-
ringfigig,beigedfinetenSeitenfenstern werden
jedoch die Windgerdusche bedeutend lauter.
Zum ruhigen Louf des Motors tragt bestimmt
auch die Tatsache bei, dofi der Kihlerventilo-
tor nicht vom Motor, sondern von einem
separaten Elektromotor angetrieben yvird, der
cich nur dann einschaltet, wenn die Kihl-
wassertemperatur ca. 80° C. erreicht. Er schal-
tet sich meist nur im Stadt- oder Kolonnen-
verkehr ein, dann aber leider sehr deutlich
hérbar, weil das Gestell, auf dem der Elektro-
motor sitzt, nicht stabil genug ist und mit-
vibriert — ein unverstdandlicher Fehler, der sehr
leicht behoben werden kdnnte.

Es waren, wie schon erwdhnt, Champion N 3
Ziondkerzen, die sonst nur fur sportliche
Zwecke vorgeschrieben sind, eingebaut. In
lédngeren Stadt- und Kolonnenfahrten ver-
schmutzten diese zwar nicht so sehr, daf} der
Motor unter leichter Last unrund lief, aber er
zog donn bei Yollast und héheren Touren un-
regelméBig. Nach einigen Kilometern flotterer
Fahrt klérten sich aber die Kerzen immer von
selbst, und sie wurden auch vor den Hochst-
geschwindigkeitsmessungen, die nach einem
Tog im rémischen Stadtverkehr erfolgten, nicht
ausgeschraubt. |
Angesichts der durchweg schnellen Fahrweise,
die im Laufe des Testes angewendet wurde,
erscheint uns der Testverbrauch von 15,9 Liter
pro 100 Kilometer recht niedrig. Hierfir ist
nicht nur die auf einen hohen thermischen
Wirkungsgrad ausgelegte Motorkonstruktion
verantwortlich, sondern zweifellos ouch die
ausgezeichnete Stromlinienform der auf Grund
von Windtunneltesten geformten Karosserie.
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Nnmmt man sich Zeit — das heilt wenn man
sich mit einer Hochstgeschwindigkeit um
130 km/b begnigt und darauf verzichtet, den
Motor in den niedrigen Géngen hochzu-
drehen — dann féllt der Verbrauch sogar auf
g’- C‘}:,S_ Ll_fer, .und bei einer gleichmaBigen
V:rsbr windigkeit von 85 km/h wurde sogar ein
auch von nur knapp Uber 9 Liter ge-
messen,
Trotz den vielen Leistungsmessungen Gber-
sfoqd die Kupplung unseren Test, ohne zum
geringsten Beden.ken AnlaB8 zu geben. Sie
greift so progressiv wie die eines guten Tou-
renwagens, ist aber trotzdem auch bei brutal-
ster Betdtigung nicht zum Rutschen zu ver-
anlassen. Dabei ist der zum vollen Auskuppeln
erforderliche Pedaldruck von ca. 25 kg nicht
ObermaBig hoch. Leider verdient aber das Ge-
triebe nicht das gleiche Lob. Seit Jahren ist
nun schon das Jaguar-Getriebe, dessen direkte
Ableitung vom Getriebe der seitengesteuerten
Woagen (sie hieBen damals ,SS” fir ~Standard
Swallow”) der Jahre 1934-35 (1) noch klar er-
kenntlich ist, vollkommen Gberholt. Zwar ar-
beitet der kleine, gut bei der Hand liegende
Hebel ziemlich weich und sehr exakt, aber es
scheint, als ob Jaguar seinen Kunden noch
zumutet, dafl sie alle mit Zwischengas schal-
ten konnen. Zugegeben, wer einen so sport-
lichen Wagen wie einen Jaguar E kauft, sollte
das auch kénnen; aber es gibt auch Leute,
die sich einen solchen Wagen wegen seines
~Snob appeals” oder auch nur wegen seiner
hibschen Linie zulegen. Auf jeden Fall ist die
Synchronisierung so unzuldnglich, dafl es nur
bei sehr niedrigen Geschwindigkeiten még-
lich ist, ohne Zwischengas gerduschlos zuriick-
zuschalten, und dann auch nur, wenn der He-
bel vorsichtig von der einen in die andere
Position geschoben wird. Der erste Gang ist
uberhaupt nicht synchronisiert und hat nicht
einmal im sténdigen Eingriff stehende Zahn-
rader, so dafl schon sehr viel Gewandtheit
dozu gehdrt, beim fahrenden Wagen einiger-
maBen leise in den niedrigsten Gang zurick-
zuschalten. Entsprechend seiner Auslegung ist
der erste Gang auch recht laut, und der Weg
zwischen dem ersten und dem zweiten Gang
ist ganz unertraglich lang. Da beim Auf-
wadrtsschalten obendrein auch die Synchroni-
sierung nur langsam arbeitet, geht das Schal-
ten vom ersten in den zweiten Gang, auch
wenn man Gewalt anwendet und lautes Krat-
zen in Kauf nimmt, sehr longsom. Dies kommt
auch in den Beschleunigungszeiten zum Vor-
schein, die zeigen, daB der Wagen von 0 auf
80 km/h fast doppelt so lange braucht wie
von 0 auf 60 km/h, weil inzwischen geschaltet
werden mufl. Die weiteren Schaltvorgdnge
gehen bei Anwendung von Kraft etwas schnel-
ler vor sich, dann aber auch nicht lautlos, da
die Synchronisierung keine Sperrvorrichtung
besitzt.
Dank der erstaunlichen Elastizitt des Motors
kommen die Unzuldnglichkeiten des Getrie-
bes nicht stdndig zum Vorschein; insbe-
sondere der Umstand, daf3 der erste Gang
praktisch nur zum Anfahren gebraucht wer-
den kann — nicht nur, weil er wahrend der
Fahrt nur schwer eingeschaltet werden kann,
sondern auch, weil er fir einen Wag9n mit
einem derartigen Leistungsgewicht viel zu

niedrig ist und beim Hinaufschalten so viel
Zeit verloren geht, daB es sich auch gar nicht
lohnt, Gberhaupt in den ersten Gang zv ge-
hen. Auch vom Schrittempo beschleunigt der
Wagen im zweiten Gang schon rasant, und
die drei oberen Gdnge sind fir sportliches
Fahren gut abgestuft; der zweite Gang reicht
bis 125, und 190 sind bei der héchstzugelasse-
nen Drehzahl im dritten Gang gerade noch
herauszuholen. Praktisch ist also der Jaguar
E ein Sportwagen mit einem Dreigang-
getriebe. Ein modernes, voll-sperrsynchroni-
siertes Getriebe mit einer Abstufung, bei der
der erste Gang bis 90 und der zweite bis gute
130 reichen wiirde, wiirde ihn noch um eine
ganze Klasse besser machen, Ein solches Ge-
triebe besaB vor sieben Jahren schon der
Rennsportwagen Typ D im gleichen Gehduse
wie das Seriengetriebe, und es ist kein Ge-
heimnis mehr, daB8 ein davon abgeleitetes
Getriebe im Werk fir die Serienproduktion
in Entwicklung ist. Wir kénnen nur hoffen,
dafl es mdglichst bald in Produktion geht.

In allen Wagen mit hoher Motorleistung und
kleinem Innenraum stellt die Beliftung des
Fahrgastraumes in heiBem Wetter ein schwie-
riges Problem dar. Es wurden im Jaguar jetzt
alle notwendigen Maf3nahmen getroffen, da-
mit keine heiBe Luft von unter der Motor-
haube in die Kandle ihren Weg findet, die
dem Fuiraum frische Luft zuleiten. Es ist jetzt
moglich, bei Auflentemperaturen um 15 bis
18 Grad mit geschlossenen Seitenfenstern und
geoffneten Ausstellfenstern zu fohren, ohne
daB es innen zu heil wird. Dariber missen
die Seitenfenster gedffnet werden, und bei
heilem Wetter, wie man es im Sommer in
Italien vorfindet, wird es im Wageninnern
fast unertraglich heif. Bei solchem Klima ist
das Cabriolet bestimmt viel besser am Platze
als das Coupé. (Dafl wir unter diesen Um-
stdnden kein Urteil Ober die Leistung der
serienmaBigen Wagenheizung abgeben kén-
nen, ist selbstverstandlich.)

Wenn man sich den Jaguar von auf8en an-
sieht, fallt vor allem die lange Motorhaube
auf, die unwillkirlich das Gefihl erweckt, die
Wendigkeit des Wagens misse darunter lei-
den. In Wirklichkeit ist ober der Radstand
fast genau der gleiche wie der eines Volks-
wagens, und der ganze Wagen ist auch nur
um knappe 40 Zentimeter ldnger. Vom Stever
aus wirkt die Motorhaube viel weniger er-
schreckend, weil man den ganzen vorderen
Teil nicht sieht. Dies erfordert beim Parken
einige Gewdhnung, aber sonst ist die Sicht
nach allen Seiten recht gut. Dies ist auch bei
Regen der Fall, weil die Frontscheibe von den
drei gekuppelten Zweigeschwindigkeits-Schei-
benwischern bis in die abgerundeten Ecken
hervorragend gesdubert wird. Auch die Un-
terdruck-Scheibenwaschanlage ist sehr gut.

Im Gegensatz zum Cabrio besitzt das Coupé
einen sehr groen Gepdckraum. Da der Wa-
gen ein reiner Zweisitzer ist, steht der ganze
Innenraum hinter den Sitzen zur Unterbrin-
gung von Gepdck zur Verfigung. Dieser
Roum, der leider nicht besser gegen Einbruch
gesichert ist, als es der Innenraum eines Wa-
gens sein kann, ist sowohl von innen als auch
durch eine vom Wageninnern aus zu entrie-

gelnde Hecktir zugénglich. Die Scheinwerfer

reichen auf guten und trockenen Strafen fur

Geschwindigkeiten bis ca. 160 km/h aus und

:l)oben gutes Abblendlidutl. i
os Wageninnere wor leider nicht wasser-
dicht; und zwar anscheinend nicht weger
einer mongelhaften Konstruktion der Abdi

ot sich
v \Q

tungsvorrichtungen, sondern eher wege,
genigend sorgfdltiger Bearbeitung
meiste Wasser kam durch den FuBibog,

den Wagen hinein, und eine gute |
Stunde stromender Regen genigte, yn,
Schaumgummi des Fahrersitzes so 2y 4,
ndassen, dofl der Fahrer wie auf einem ¢

ten Leder saf3!

Man kann den Testbericht eines solchen, \,
gens kaum abschlieBen, ohne die Frage .,
zuwerfen: hat ein Wagen wie der Jaguce,
unter gegebenen Bedingungen Gber 250 |
|Guft, im dichten Verkehr unserer Strafie,
Autobahnen Uberhaupt einen Platz? We,
wieviel schneller erreicht man mit ihm

Ziel als mit einem schnellen Touren.
Sportwagen der Mittelklasse, und
eventuelle Zeitgewinn nicht mit einem
gemessen héheren Risiko verbunden?

Zu diesen Fragen muB man bemerken
einem waohren, sportlich eingestellten A
liebhaber das Fahren mit einem solchen
gen einmaligen SpaB macht, der an si
den, der es sich leisten kann, schon G
genug ist, den Kauf eines derartigen Aus
rechtfertigen. Unser Test bestatigte
auch, dafl selbst im heutigen Verkehr d
stung eines Jaguar E mehr bringt, als
erwarten konnte. Im Laufe unseres Test

den zum Beispiel die 950 Kilomete
Strecke Brissel—Turin, trotz dem Ende /
noch regen Sommerverkehr einsch

einer Mittagspause von knapp ibe
Stunde und aller anderen Aufenthaolte i
einhalb Stunden zurickgelegt, das ist

das gleiche wie unsere bisherige, vor dr

ren unter besseren Yerkehrsverhaltniss

ohne Miftagspause mift einem Porsch:

75 aufgestellte Bestzeit. Mit dem Jog:

aber die Fahrt noch bis Modena weite:
Solange die Mehrleistung eines solch:

gens am richtigen Platze angewandt v

mit solchen Reisedurchschnitten keine -
Gefahr verbunden. Die hohen Durchs
ergeben sich viel mehr aus der hervorr

den Beschleunigung des Jaguar E als o

aus seiner Motorleistung ermaglichten f
geschwindigkeit, die normal nie e
wird. Auch im dichtesten Sommer.:
kommt es mit dem Jaguar praktisch nie
vor, dol man mehr als einige Seckund
hinter einem langsamen Wagen warten m
bis sich eine Méglichkeit bietet, gefohrlos
uberholen. Unter solchen Bedingungen -
mag der Jaguar E sogor in der Schweiz &
spekt fir sich zu erzwingen, und wir wurden
an seinem Stever beim Uberholen von Foh:
kolonnen viel weniger oft angehupt und on-
geschimpft, als es uns jemals in jenem Londe
vorgekommen war. Die meisten Fohrer mo
chen sogar sehr freundlich Platz zum Uber
holen, weil sie einsehen, daB sich einem der
°."i9°" Wagen ganz andere Méglichkeiten
bieten als einem gewdhnlichen Auto.

In seiner Konzeption und in seinen Fohrle:
stungen ist der Jaguar E wahrscheinlich der
brillanteste serienmdaBig hergestellte 5110
Bel!'-GT-quen unserer Zeit. Zum gleichen
Preise kann jedenfalls niemand mit auch 0’
anndhernden Fahrleistungen aufworten. £s '
er kein sehr ausgeglichenes Auto, und m9"
‘kann ihm nur wiinschen, daB die sorgfa“'g:
Wwicklung, die im Laufe der vergangen
12 Monate einige der schreiendsten F‘fhle:
: plare aus dem Wege gerov"™
‘mdglichst bald auch auf die Bre™
~ Getriebe und einige Punkte dee
earbeitung erstreckt. Poul ¥’

- der ersten Exem
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