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TEST

JAGUAR

Auf den Jaguar Mark 10 stiegen wir vom Mer-
cedes 300 SE direkt um, was einen Vegleich
zwischen beiden Wagen sehr nahe legte. Aber
auch ohne diesen Zufall ware es ndétig gew e-
sen, Parallelen zu ziehen, den der Mark 10 und
der 300 SE gehore der gleichen Klasse an. Auf
den Weltméarkten stehen sie preislich ungeféhr
gleich. In England ist raturlich der Mercedes
und in Deutschland der Jaguar teurer. Bei stel-
len den Anspruch etwas besonderes zu sein.
Beide werden in verhaltnismaRig kleiner Serie
produziert und wenden sich an einen an-
spruchsvollen Kauferkreis, ohne deswegen
schon reine Luxusautomobile vom Rang eines
Rolls Royce oder auch eines Ferrari sein zu
wollen. Sie sind die oberste Stufe des europai-
schen Gebrauchswagens und warten in dieser
Eigenschaft mit technischen Qualitaten typisch
europaischer Pragung auf - womit nicht zuletzt
auf die Verkaufserfolge in den USA spekuliert
wird, in jenem Land, in dem Autos langst Kon-
sumware wurden, so daf3 ein Jaguar oder Mer-
cedes ebenso we ein Lancia oder Peugeot mit
dem Glorienschein des Ungewdhnlichen um-
geben sind - nicht immer zu Recht, denn auch
europaische Automobilfirmen mussen den Ge-
setzten des modernen Automobilbaues Tribut
zollen. Im Verhaltnis zu amerikanischen Di-
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mensionen sind die Stlickzahlen allerdings
wirklich klein

VORZUGE

??Gute und sichere Fahreigenschaften

??Hohe Fahrleistungen

?? Guter Fahrkomfort

??Durchdachte und vollstandige Ausstat-
tung

NACHTEILE

??Lenkung nicht ganz stoRfrei

?? Federung empfindlich gegen kurze
FahrbahnstoRRe

??Benzindiinste im Wageninneren

??Hoher Olverbrauch

- besonders bei Jaguar. Daimler Benz rationali-
siert vor aller Augen dadurch, dal? alle Modelle
vom 190 bis 300 SE &uRerlich gleich aussehen,
wahrend Jaguar den umgekehrten Weg geht
und aus einem Motor drei auflerlich unter-
schiedliche Modelle macht. Solche Vielfalt kos-
tet Geld, und keine Automobilfabrik der Welt
wiirde sich dergleichen erlauben; sie hiel3e den
Jaguar und ware das Werk eines einzelnen

* MARK 10

Mannes, dem es weniger um hohe Umsatze
und Gewinnspannen als um die Sache selbst
geht. Dieser Mann heif3t Sir William Lyons und
ist einer der wenigen Gestalten unserer Tage ,
die man noch mit Mannern wie Maybach oder
Bugatti in einem Atem nennen kann. Der Mark
10 - man ging bei Jaguar inzwischen von der
romischen Schreibweise Mark X zu arabischen
Zahlen Uber - ist das betont reprasentative
Jaguar-Modell neben der sportlichen Limousine
Mark Il und dem Sportwagen Typ E. Mit dem
Typ E und dem Mark 10 brachte Jaguar im Jahr
1961 uberraschend zwei neue Modell heraus,
die bei weitgehend gleichen technischen
Merkmalen véllig verschiedene Charaktere
sind. Besonders bestaunt wurde von den Fach-
leuten die Hinterradaufhdngung dieser beiden
Wagen, die erstmals eine Abkehr von der
Starrachse der bisherigen Jaguar-Modelle be-
deutete: eine als komplett ausbaufahige Einheit
gestaltete Parallelfiihrung der Rader an der
Quer- und L&ngslenkern mit Doppelgelenkwe-
len und zwei Schraubenfedern an jeder Seite.



Langslenkern mit Doppelgelenkwellen und ei
Schraubenfedern an jeder Seite. Mit dieser
teuren und aufwendigen Hinterachse erreic hte
Jaguar das konstruktive Niveau der, namhaf-
testen kontinentaleuropaischen Automobile -
vom Motor her hatte man mit dem Zwar No-
ckenwellen XK-S Sechszylinder ohnehin bereits
einiges zu bieten. In beide Modelle wurde de
auf 265 SAE PS gesteigerte 3,8-Liter
Ausfiihrung eingebaut. Sowohl de, Typ E als
auch de, Mark 10 erhielten selbstfragende Ka-
rosserien mit aus StahlpreRteilen zusammen-
gesetzten stabilen Bodengruppen.

RAUBTIER GEDUCKT ZUM SPRUNG

Ahnlich wie de, Mark Il und der E ist der Mark
10 schon von weitem als Jaguar zu erkennen.
Er hat jenes gewisse Etwas, das bereits die
ersten SS und XK Modelle auszeichnete, jene
Spannung de, angriffsbereit geduckten Raub-
tieres, die ganz offensichtlich im Namen eben-
so wie in der Form zum Ausdruck kommen soll.
Er hat davon mehr als seine etwas steifbeinig
daherkommenden Vorgénger Mark VII, VIIl und
IX, denn er ist wesentlich niedriger und ge-
streckter als sie. Man muR dieses formale Kon-
zept bewundern: es halt sich vollig auRerhalb
des von Turin und Detroit diktierten Zeitge-
schmacks, ohne deswegen schrullig oder lai-
enhaft zu wirken. Man braucht de, Mark 10
nicht unbedingt schén zu faden - ohne Zweifel
aber ist er eindrucksvoll, von welcher Seite man
ihn auch betrachtet. Imposant die grof3e Motor-
haube und die endlos langen, durch eine leich-
te Sicke gestrafften Seitenteile, kithn die schrag
abgeflachte Frontpartie mit den vier eingezoge-
nen Scheinwerfern, attraktiv das wuchtig ce-
rundete, Heck. Ungewohnt hoch liegt die Gur-
tellinie, sehr flach scheint das Dach hinten ab-
zufallen, aber wenn man m Wagen sitzt, fehlt
es weder an Sicht noch an Kopfhdhe. Nach
vorn ist die Sicht sogar verbluffend gut: die
groRBe Motorhaube ist so geneigt, da man sie
fast Uberhaupt nicht mehr sieht. Die hinteren
Wagenbegrenzungen sind vom Fahrersitz
aus nicht erkennbar.

Der Jaguar Mark 10 ist ein grof3es Auto: im
Radstand nicht weniger als 30 cm langer als
ein 300 SE, den er auch in der Gesamtlange
mit 5,13 m noch um einen Viertelmeter Uber-
ragt. Radstand kostet Geld, sagt man immer,
aber wenn die kleine Firma Jaguar fir das glei-
che Geld einen so groRen Wagen auf die Ra-
der stellen kann, dann fragt man sich, wo man
besser rechnen kann: in Coventry oder in Uh-
tertirkheim.

Die gleiche Frage stellt sich auch angesichts
der Ausstattung, denn hier schlagt der Jaguar
den Mercedes um Laéngen. Man kann sich
darlber streiten, ob ein ganz aus feingemaser-
tem Edelholz bestehendes Armaturenbrett der
Weisheit letzter Schluf? ist - auf jeden Fall wirkt
es aullerordentlich attraktiv. Und Uberhaupt
keine Frage ist es, dal runde, mit sachlichen
Zahlen gut lesbar gestaltete Instrumente nicht
nur gut aussehen, sondern auch beim Fahren
sehr nitzlich sind. Eine Heizungsanlage mit
direkter Heizung bzw.. Beluftung de, hinteren
FuRraumes ist ganz bestmmt ein Plus, aus-
klappbare Tische mit Spiegeln vor den Riicksit-
zen verfehlen ihre Wirkung nie, und Mittelarm-
lehnen sind nicht nur hinten, sondern auch vorn
eine sehr feine Sache. Die ganze Art, in der die
Lederpolsterung verarbeitet ist, die Bodentep-
piche, der Dachhimmel - das alles ist so, wie
man es sich bei einem Auto fir fast 30 000
Mark vorstellt.

Die Innenausstattung des Jaguar Mark 10 ist sorgfaltig durchdacht und ausgefuhrt. Das Lenkrad ist verstellbar,

die Sitzlehnen kénnen umgelegt werden. Seitlich am vorderen Mitteltunnel und in der Mitte vor den Rucksitzen
die getrennt einstellbaren Austrittséffnungen fur die Heizung und Beluftung

Die Sitze wirken bei der ersten Bekanntschaft
etwas zu weich, aber sie sind im Kern straff
gepolstert, geben eine gute Korperstitze und
verursachen auch bei vielstiindigen Fahrten
keine Ermidung. Bei den Rucksitzen spielt
dabei auch die Bewegungsfreiheit eine Rolle,
die durch den groRen Knieraum gegeben ist -
es wirkt sich also nicht nachteilig aus, daR die
Sitzbank nach auflen schmaler wird und bei
geradem Sitzen in Fensterndhe keine volle
Oberschenkelstiitze mehr gibt. Der Fahrkomfort
im Fond ist bei einem solchen Wagen natirlich
sehr wichtig, und er scheint beim Mark 10 dem
der Vordersitze ebenbiirtig zu sein. Das Wind-
und Motorengeréusch ist sogar hinten noch
splrbar leiser als vorn, der Federungskomfort
gleichwertig. Wie immer ein Problem ist die
zugfreie Fond Beliftung bei heiRem Wetter,
wenn die nachahmenswerte Direktbelliftung
des FuBraumes allein nicht mehr ausreicht -
man mufd dann einen Kompromi3 mit verschie-
denen Offnungen der Kurbel- und Ausstellfens-
ter finden. Die Wirksamkeit der Heizung zu
prifen, war uns bei der sommerlichen Witte-
rung nicht moglich. Ein Problem scheint noch
die Fernhaltung von Benzindiinsten im Innen-
raum zu sein, die sich besonders noch dem
Tanken unangenehm
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bemerkbar machten. Der Mark 10 hat zwei
Benzintanks rechts und links hinten, die jeweils
etwa 45 Liter fassen und damit weite Fahrstre-
cken ohne Nachdenken ermdglichen. Es ist
aber nicht ratsam, beide Tanks bis zum Rand
zu flllen - bei warmem Wetter tropfte Benzin
aus dem Uberlaufrohr das nicht benutzten,
wodurch Dinste wahrend der Fahrt in den h-
nenraum gelangten. Der Wechsel wischen
beiden Tanks erfolgt ganz einfach durch einen
Schalter am Armaturenbrett, durch den die
elektrische Tauchpumpe dir gewiinschten Seite
in Aktion gesetzt wird. Die Benzinuhr zeigt au-
tomatisch den Fillungsstand des eingeschalte-
ten Tanks an, beim Testw agen allerdings nur
des linken.

Der Verwendungszweck der sechs soliden
Kippschalter ist fein sduberlich anges chrieben,
das Licht wird mit einem Drehschalter wie anno
dazumal eingeschaltet, der ebenso wie die
sachlichen Instrumente dokumentiert, daf3 die
altbekannten Dinge keineswegs die schlechtes-
ten sind. Die Englander ersparen sich durch ihr
Beharren bei der Tradition mancherlei Unver-
niinftiges

Das zweispeichige Lenkrad ist axial verstellbar,
was eine ausgezeichnete Anpassung der Sitz-
position an die Male des Fahrers ermdglicht.
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Man ist nicht - wie bei manchen britischen Wa-
gen - gezwungen, hinter dem Lenkrad zu kle-
ben, sondern kann auch bei vorverstelltem
Fahrersitz die Anwinkelung der Arme beliebig
regulieren. Unter dem Armaturenbrett findet
man das leider nur in England Ubliche durchge-
hende Ablagebrett. Es macht deswegen nichts
aus, dal3 der Handschuhkasten nicht sehr grof3
ist - man benétigt ihn ohnehin kaum. Der groRe
Tunnel zwischen den Vordersitzen stort nicht;
allerdings kann man ihn nicht als Ablageflache
benutzen; denn darf niedergelegte Gegenstan-
de verschwinden sofort unter den Sitzen. Von
sogenannter "Innerer Sicherheit" ist- abgese-
hen vielleicht von den glatten Oberflachen des
Armaturenbretts und der Lenkradnabe - nicht
viel zu sehen. Befestigungspunkte fur A n-
schnallgurte sind vorhanden.

MIT DREIGANG-AUTOMATIK

Es gibt den Mark 10 in drei verschiedenen Aus-
fuhrungen: mit Vierganggetriebe, mit Viergang-
getriebe und Overdrive und mit Dreigang-
Getriebeautomatik. Die Servo-Lenkung gehort
zur Serienausstattung aller Ausfiihrungen, e-
benso natrlich die Servo-Scheibenbremsen an
allen vier Radern. Zur Zeit wird vorzugsweise
die Automatik-Ausfiihrung geliefert, ein Test-
wagen mit Schaltgetriebe war in Deutschland
nicht greifbar. Wir fuhren also automatisch, was
im Vergleich zu dem ausschlief3lich mit der DB-
Automatik lieferbaren 300 SE besonders inte-
ressantwar.

Das im Jaguar Mark 10 eingebaute automati-
sche Getriebe von Borg-Warner ist im Prinzip
seit langem bekannt: es handelt sich um einen
hydraulischen Drehmomentwandler mit

Schemazeichnung der Hinterachse: unten
der Querlenker, der noch durch einen nicht
eingezeichneten Langstrager gefihrt wird.
Durch die Gelenke am Querlenker und an
der Antriebs-Halbwelle ergibt sich annéa-
hernd ein Parallelogramm, so daf3 beim Ein-
federn fast keine Spur- und Sturzveréande-
rungen an den Radern eintreten

nachgeschaltetem Dreigang-Planetengetriebe.
Es wird in Ublicher Weise durch einen Wahlhe-
bel am Lenkrad und durch die Gaspedalstel-
lung beeinflusst; fur Vorwartsfahrt stehen die
beiden Wéhlhebelstellungen Low (nur I. Gang)
und Drive (1. bis lll. Gang) zur Verfigung, der
automatische Wechsel vom I. zum Il. Gang
vollzieht sich je nach Gaspedalstellung zw
schen 16 und 70 km/h, vom Il. zu Ill. zwischen
37 und 90 km/h. Unerwiinschte Schaltungen
vom Il. zum Ill. Gang kdnnen jedoch durch
Betéatigung eines vom Lenkrad aus

beqguem erreichbaren Schalters vermieden
werden: dieser "Intermediate Speed Hold" be-
wirkt, daf3 der Il. Gang eingeschaltet bleibt und
voll ausgefahren werden kann.

Schon im Testbericht Uiber den 300 SE wesen
wir darauf hin, da bei Vorhandensein einer
Getriebeautomatik die Funktionen von Motor
und Getriebe nach weniger getrennt betrachtet
werden kennen als bei handgeschaltetem Ge-
triebe: beides wéchst zu einer Einheit zusam-
men, von deren Eigenschaften der Fahrer weit-
gehend abhangig ist. Wir sprachen in diesem
Zusammenhang davon, dal drei Liter Hubraum
vermutlich zu wenig sind, alle Anspriiche hin-
sichtlich weichen Fahrens befriedigen zu kén-
nen. Der 3,8-Liter-Motor des Jaguar bestatigte
diese Vermutungen. Er ist zwar auch ,hur” ein
Sechszylinder, aber er hat ein erhebliches Plus
an Leistung und Drehmoment zu bieten. Hinzu
kommt die Tatsache, daf3 die Dreigang-
Automatik von Borg-Warner (Mercedes-Benz
verwendete sie bisher auch im 300) gegenulber
dem automatischen DB -Getriebe zwar gewsse
Nachteile, aber auchVorziige aufzuweisen hat
- besonders diejenigen der geringeren Schalt-
haufigkeit und des weicheren Fahrens durch
die Wirkung des Drehmomentwandlers in den
beiden unteren Gangen.

Vergleicht man die Motoren des Jaguar und
des 300 SE, dann haben sie auf den ersten
Blick etliche Ahnlichkeiten aufzuweisen. Beide
erreichen ihre Nennleistung bei einer verhalt-
nisméaRig hohen Drehzahl, beide haben durch
ihre obenliegenden Nockenwellen einen gews-
sen sportlichen Appeal. Der Motor des Jaguar
ist nicht nur im Hubraum gré3er, sondern auch
in der Leistung deutlich tiberlegen. Wir stellen
zum Vergleich die Leistungswerte beider Moto-
ren nach SAE-Norm nebeneinander da vom
Jaguar-Motor keine DIN-Werte bekannt sind:

Jaguar, 3,8 Liter Mercedes 3 Liter

Hubraum 3781 ccm 2996 ccm
Leistung 265 SAEPS 185 SAEPS
bei U/min 5500 5200
Drehmoment 36 mkg (SAE) 28,3 mkg (SAE)
bei U/min 4000 4000

Der Jaguar-Motor erreicht also seine Nennleis-
tung bei einer héheren Drehzahl als der des
300 SE, aber die Zahlenwerte spiegeln nicht
ganz die tatsachlichen Verhaltnisse wieder. Mit
106 mm Hub (300 SE 88 mm) ist der Jaguar
Motor ein ausgesprochener Langhuber, und er
ist entsprechend drehzahlempfindlich. In der
Betriebsanleitung wird ausdricklich darauf
hingewiesen, dal} Drehzahlen tiber 5000 U/min
nicht fr langere Zeit Uberschritten werden
sollen, so daf? der Bereich der Nennleistung
praktisch Giberhaupt nicht erreicht wird. Der
Mercedes-Motor dagegen vertréagt klaglos ein
Uberdrehen bis 6000 U/min er erreicht dabei
eine nur geringfiigig hthere Kolbengeschwin-
digkeit als der Jaguar-Motor bei 5000 U/min!
Entsprechend sind die Ubersetzungen der bei-
den Wagen ausgelegt: bei 175 km/h zum Bei-
spiel dreht der Motor des 300 SE ca. 6000
U/min, der des Mark 10 dagegen nur ca. 4900
U/min. Die Hochstgeschwindigkeit des Mark 10
wird vom Werk mit 120 mph angegeben -das
sind 192 km/h und (laut Werksangabe) 5340
U/min, also noch nicht einmal die Nenndreh-
zahl. Der Mercedes-Motor dagegen erreicht
seine Nenndrehzahl schon bei ca. 150 km/h.
Der langhubige Jaguar Motor bewegt sich also
im praktischen Betrieb in einem wesentlich
niedrigeren Drehzahlbereich als die drehfreudi
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ge Maschine des 300 SE. Da seine Nennleis-
tung kaum ausgenutzt werden kann, wahrend
die des Mercedes -Motors jederzeit zur Verf U-
gung steht, ist der tatséchliche Leistungsunter-
schied zwischen beiden Motoren nicht
so groR3, wie er anhand der Leistungsdaten
aussieht. Er ist aber trotzdem noch vorhanden:
die ziemlich geradlinige Leistungskurve des
Jaguar-Motors Uberschreitet die 200-PS-Marke
bei 4000 U/min, 185 SAE PS (die Spitzenleis-
tung des Mercedes-Motors, fur die dieser 5200
U/min bendtigt) erscheinen bereits bei ca. 3700
U/min. Es liegt also auf der Hand, daf der Ja-
guar-Motor bei niedrigerer Drehzahl mehr
Durchzugsvermdogen zu bieten hat - ein gerade
fir das automatische Fahren sehr wichtiger
Vorzug.
Die praktischen Fahreindriicke bestéatigen dies.
Der Jaguar-Motor lauft nicht nur so weich, da
man schon unterhalb von 40 km/h bei gleich-
mafigem Fahren im direkten lll. Gang bleiben
kann, sondern er bietet auch im Fahrbereich
unter 100 km/h im direkten Gang die Mdglich-
keit weichen und zuigigen Beschleunigens. Der
im Prinzip jeder Automatik anhaftende Nachteil,
daR man sich haufiger im direkten Gang be-
wegt, als es fahrerisch wiinschenswert ware, ist
auch hier vorhanden, aber das hohe Drehmo-
ment des Motors bei niedrigen Drehzahlen
mildert ihn spirbar.
Nur genaue Beschleunigungsmessungen m
direkten Gang kénnten freilich klaren, wieviel
der Jaguar in dieser Hinsicht dem Mercedes
effektiv voraus hat. Ein anderer Vorzug der
Automatik des Jaguar aber ist unbestreitbar:
der elektrische Intermediate-Speed-Schalter
ermdglicht es, beim Uberholen und an Steigun-
gen das Hochschalten in den lIl. direkten Gang
zu vermelden, und der dabei als Beschleuni-
gungsgang verwendete Il. Gang reicht bis 130
km/h.
Damit ist man aller Beschleunigungssorgen im
StralRenverkehr enthoben - ein Fingerdruck
gendgt. Ein "Zuriickschalten" mit dem Wahlhe-
bel, wie es beim 300 SE und anderen Automa-
tik-Wagen nétig ist und einige Ubung erfordert,
erubrigt sich hier; auerdem ist man nicht ge-
zwungen, schon bald nach Uberschreiten der
100-km/h-Marke wieder in den direkten Gang
zu gehen. Kurzzeitiges Hochdrehen bis 5500
U/min - im Intermadiate Speed ungefahr 130
km/h entsprechend - schadet dem Jaguar Mo-
tor nicht; auch der Fahrer der im Grunde "un-
sportlichen" Automatik hat also die Mdglichkeit,
jederzeit Uberlegen zu beschleunigen. Vom
sportlichen Standpunkt aus liegt freilich ein
Schénheitsfehler des Intermediate Speed Hold
darin, daR er wie ein Freilauf arbeitet, also bei
schiebendem Wagen nicht wirksam ist. Es ist
also nicht mdglich, ihn zum Bremsen zu ver-
wenden. Zu dieser MalBnahme war man ve-
mutlich gezwungen, da andernfalls ein verse-
hentliches Betatigen des Schalters bei hoher
Geschwindigkeit ein schnelles Ende des Motors
hervorrufen wiirde. Fir einen ausgesprochen
sportlichen Fahrstil eignet sich aber die Auto-
matik-Ausfiihrung des Mark 10 ohnehin nicht,
fur solche Anspriiche dirfte unbedingt die Vier-
tang-Ausfihrung mit Overdrive vorzuziehen
sein, die mit der "kirzeren" Hinterachsuberset-
zung 3,77 optimale Ausnutzungsmdglichkeiten
des enorm grof3en Geschwindigkeitsbereiches
bietet
Denn fiir ein nahezu 200 km/h schnelles Auto
sind natirlich die drei Gange der Automatik
trotz Vorhandensein des Drehmomentwandlers
ein biBchen wenig. Im oberen und mitt-
Fortsetzung Seite 26
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leren Geschwindigkeitsbereich, wo mit dem
weitreichenden Il. Gang und - durch den schon
bei mittleren Drehzahlen sehr kraftvollen Motor
- auch dem direkten Gang auRRerordentliche
Kraftreserven zur Verfligung stehen, macht sich
da, nicht bemerkbar, aber ,unten herum*“ ist
der, automatische Mark 10 nicht so lebendig,
wie man das von einem 265-PS-Auro erwartet.
Der 300 SE, der keinen Drehmomentwandler
und dafir drei untere Génge zur Verfiigung hat
fahrt ihm aus dem Stand zunachst davon, und
nach einem Kilometer hat ihn der Jaguar noch
nicht wieder (300 SE: 32,5 Sekunden, Mark 10:
33 Sekunden); auch die Beschleunigungszeiten
von 0 auf 80 oder 100 km/h beweisen, dal? der
Mercedes seine PS beim Beschleunigen im
unteren Bereich besser auf die Stral3e bringt,
wahrend der - erheblich schwerere - Jaguar
eine Unterlegenheit erst jenseits 100 km/h aus-
spielen kann. Hier einige Vergleichswerte:

Jaguar Mark 10 Mercedes-Benz

Automatik 300 SE

0 bis 60 km/h 6,1s 52s

0 bis 80 km/h 89s 77s

0 bis 100 km/h 124 s 11,2 s

0 bis 120 km/h 16,7 s 159s

0 bis 140 km/h 225s 21,7s

0 bis 160 km/h 324s 320s
60 bis 100 km/h 6,3s 6,0s
80 bis 120 km/h 78s 82s
100 bis 140 km/h 10,7 s 10,5s
120 bis 160 km/h 15,7 s 16,1s

Eines muf bei diesen Vergleichen allerdings
beriicksichtigt werden: durch die Endzahl sei-
ner Motornummer wies sich der Motor unseres
Mark 10 Testwagens als 8:1 verdichtetes Ex-
emplar aus, wahrend sich die Angabe von 265
SAEPS auf die 9:1 verdichtete Ausfiihrung
bezieht. Diesbeziigliche Werksangaben fehlen,
aber sehr groR3 kann der Leistungsunterschied
zwischen beiden Ausflihrungen nicht sein, denn
unser fast 194 km/h schneller Testwagen uber-
traf sogar die vom Werk mit 192 knvh angege-
bene Héchstgeschwindigkeit um 2 km/h. (Die in
Prospekten und Inseraten spukende Hochstge-
schwindigkeit von 210 km/h trifft auf die Ausfth-
rungen mit der Hinterachse 3,54 : 1 nicht zu,
bei der Ausfiihrung mit Overdrive - Gesamt-
Ubersetzung 2,933 - ist sie theoretisch mog-
lich.) Die vom Werk montierten Reifen Dunlop

Road Speed RS 5 sind — mit entsprechendem
Luftdruck — diesen Geschwindigkeiten gewach-
sen, ohne daf? man sie bei normalem Fahren
als zu hart empfindet. In der Dauergeschwi-
digkeit wird man allerdings schon gefiihlsmaRig
kaum aber 175 km/h (= ca. 4900 U/min) hi-
nausgehen. Wir pendelten auf verkehrsarmer
Autobahn auf das recht respektable Reisetem-
po ca. 170 km/h ein w obei Motor und Fahrwerk
sich durch vorbildliche Ruhe auszeichnen. Der
leise Motorlauf ist eine keineswegs unwichtige
Auswirkung des niedrigen Drehzahlniveaus. Im
Overdrive wird Ubrigens die Drehzahl nochmals
um ca. 800 U/min reduziert - bei 176 km/h sind
es dann noch 4100 U/min!

Auf die Beschleunigungsleistungen wirkt sich
naturlich auch das Gewicht des Mark 10 aus,
der mir Fahrer und vollen Tanks bereits den
Zweitonnern zugerechnet werden kann. Sol-
ches Gewicht kostet auch Kraftstoff und unsere
Verbrauchswerte zwischen 16 und 22 Liter/100
km sind aus diesem Blickwinkel gesehen nicht
einmal sehr hoch. Der Olverbrauch hielt sich
mit 2 bis 3 Liter/1000 km im erwarteten Rah-
men - Jaguar-Motoren trdumen nicht nur von
Castrol, sondern verbrauchen es auch (emp-
fohlen werden 30er Markendle, im Winter 20er
und in heiBen Gegenden 40er). Die Servo-
Lenkung bedurfte vorzeitiger Olnachfiillung,
wahrend Bremsen und Getriebe Uber die 2000
Testkilometer ihren Flissigkeitstand hielten. An
kleinen Pannen gab es aul3er der, unvollstandig
funktionierenden Benzinuhr noch ein Blockieren
des rechten hinteren Kurbelfens ters und ein
Aufspringen des Kofferraumdeckels - Bagatel-
len, wie sie uns schon bei Autos aller Marken
und Preislagen vorgekommen sind.

MIT GLASKASTEN-ACHSE

Es ware nun noch Uber die Fahreigenschaften
zu sprechen. Auch in dieser Beziehung halten
wir den unmittelbaren Vergleich mit dem 300
SE- ein hoherer Maf3stab 143t sich wohl kaum
ansetzen. Man wirft kontinentalen Autokritikern
zuweilen Voreingenommenheit beziiglich der
Fahreigenschaften britischer Autos vor, aber an
der Sterilitét der britischen Fahrwerkskonstruk-
tionen war im letzten Jahrzehnt kaum zu zwei-
feln: man hatte lange die an Blattfedern aufge-
héngte Starrachse als der Weisheit letzten
Schlu® angesehen. Erst in den letzten Jahren
tauchten in England an verschiedenen Sport-
wagen und dann mit dem Austin 850 auch an
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einem Grof3serienwagen fortschrittlichere Rad-
aufhangungen auf. Die Hinterradaufhangung
des Jaguar Typ E bewies endgiiltig, daf briti-
sche Hinterachsen nicht starr sein missen.
Man mdchte es sich in einem Glaskasten auf
den Wohnzimmerschrank stellen, so schon ist
dieses Aggregat ausgefallen. Die ausgezeich-
neten Fahreigenschaften des Typ E bewiesen,
daf3 es nicht nur schon ist, sondern auch sei-
nen Zweck erfiillt Die Vermutung, dal3 diese
Achse mit ihren verhaltnismaRig kurzen
Schraubenfedern fiir einen Sportwagen besser
geeignet ist als fur eine komfartable Limousine,
wird vom Mark 10 widerlegt. Die Hinterradfede-
rung schluckt gerade jene Art von Bodenwellen
muhelos, die durch grof3e Lange und grof3en
Hub besondere Anforderungen an sie stellen,
der Fahrzeugkdrper bleibt vorbildlich ruhig,
auch auf den Rucksitzen sind keine unange-
nehmen Vertikalbewegungen des Aufbaues
festzustellen. Etwas empfindlicher ist der Mark
10 auf kurze StéRe, die vorn und hinten mit
leichtem Schiitteln quittiert werden. Diese Er-
scheinung tate allerdings dem Fahrkomfort des
Mark 10 nur Abbruch, wenn man sich mitihm
standig auf friesischen Pflasterstrallen bew e-
gen wollte, was vermutlich nur wenige Kaufer
dieses Autos im Sinne haben. Autobahn-
Querrinnen und Bahniibergange sind deutlich
zu spuren, aber es gibt bisher keinen Wagen,
wo daf3, nicht der Fall ist. Belastungsanderun-
gen wirken sich auf das Federungs- und Fahr-
verhalten des Mark 10 kaum aus - hier macht
sich das hohe Gewicht positiv bemerkbar, das
die Zuladungsempfindlichkeit vermindert. Zwei-
fellos ist die Luftfederung des 300 SE eine noch
Uiberzeugendere Losung, aber der Mark 10
steht keineswegs weit hinter seinem im Fahr-
werk besonders fortschrittlichen Konkurrenten
zurtick.

Das gilt auch fir da, Fahrverhalten - also das,
was man gemeinhin mit ,Stral3enlage” um-
schreibt. Ebenso wie in dar Federung wirkt sich
der lange Radstand im Fahrverhalten stabilisie-
rend aus - der Mark 10 ist unempfindlich gegen
Verrei3en der Lenkung und laf3t sich von Sei-
tenwind nicht beeindrucken Er ist dennoch kein
extremer Untersteuerer, sondern 1af3t sich leicht
und willig durch Kurven fahren, ohne vorn oder
hinten Tendenzen zum Ausbrechen zu zeigen.
Man muR schon sehr schnell sein, um zunéchst
ein Reifen quietschen und dann ein leichtes
Auswartsdriften herbeizufiihren, das je noch
Kurvenradius und Gaspedalstellung vorn oder
hinten stérker ist und sich gut kontrollieren 1a13t.
In engen Kurven kann man durch Gasgebet die
Hinterrader zum Ausbrechen bringen, das Glei-
che tritt ein, wenn man auf feuchter Bahn mit
den notabene bei Nasse nicht Uberdurch-
schnittlich gut haftenden Hochgeschwindig-
keitsreifen einmal ein biBchen zu schnell ist -
Gaswegnehmen und dosiertes Gegenlenken
halfen sofort. Bei gutem Konfort hat der Mark
10 geradezu sportliche Fahrwerksqualitaten:
Respekt, Respekt!

Die Servo-Lenkung ist bei einem Zweitonnen-
auto beinahe unentbehrlich, wenn man den
Fahrer nicht vor Lastwagenaufgaben stellen
will. Beim Mark 10 hat man die Lenkung ahnlich
wie beim 300 SE direkt ausgelegt: der Wagen
laRt sich muhelos und exakt dirigieren und ist
im Verkehr weit besser mandvrierbar als ent-
sprechend grofRe Amerikaner mit indirekter
Servo-Lenkung, Der DB-Servo-Lenkung moch-
ten wir im Vergleich zu der des Jaguar ein Plus
zuerkennen: in der Mittellage ist die Jaguar-
Lenkung schwammiger, auf schlechten StraRen
1Rt sie bisweilen St63e durchkommen, man
hat nicht so sehr das Gefiihl guten
Fahrbahnkontaktes und vermif3t die
Progressivitat in Kurven. Aber die neue DB
Lenkung ist auch zweifellos der



zweifellos der anspruchsvollste Vergleich, den
man zum Thema Servo-Lenkung heute heran-
ziehen kann.

Zu den Bremsen ist nicht viel zu sagen. Es ist
merkwiirdig, wie bald man sich an den hohen
Quialitatsstandard der Vierrad-
Scheibenbremsen gewdhnt hat, wie bald man
vergifdt, dald bis vor kurzem noch Bremsen in
schnelle Wagen eingebaut wurden, die nur mit
groRter Vorsicht zu genieRen waren. Bei
schweren Wagen wie dem Mark 10 kommen
die Vorziige der Scheibenbremsen besonders
zum Tragen: ihre GleichmaRigkeit, ihre gute
Vorzégerung auch bei hohen Geschwindigkei-
ten, ihre Fading-Unempfindlichkeit. Dal3 die
Bremsen betréchtliches zu leisten haben, konn-
te man dem starken Geruch nach vollem Brem-
sen muhelos feststellen; die Wirksamkeit blieb
jedoch unverandert Der Servo-Effekt ist nicht
sehr ausgepréagt: volles Bremsen erfordert kraf-
tigen FulRdruck auf das merkwirdigerweise
etwas federnd ansprechende Bremspedal.
Beim Bremsen waren nicht die geringsten Ge-
rausche oder Vibrationen festzustellen: das
Auto wird wie von Geisterhand festgehalten.
Leichte UnregelmaRigkeiten, die auch bei
Scheibenbremsen vorkommen kénnen, waren
mit der Lenkung auszumand@vrieren, ohne dafd
ein Nachlassen des FuRdrucks notwendig wur-
de. Beeintrachtigung der Bremswirkung durch
Néasse konnten wir selbst in wolkenbrucharti-
gem Regen nicht feststellen. Der Mark 10 hat
Zweikreisbremsen.

Waére noch die Frage zu klaren, ab man sich
einen Mark 10 kaufen oder ab man sich darauf
beschrénken soll, seine Existenz interessiert
zur Kenntnis zu nehmen und sich im Gbrigen an
die Produkte gréf3erer Automobilfabriken zu
halten. Die meisten Leser dieses Testberichtes
werden andere Sorgen haben (der Verfasser
auch), aber man kann die Frage ja akademisch
betrachten, Da ware zunéachst festzustellen,
daf es neben dem 300 SE als vergleichbares
deutsches Produkt noch den BMW 3200 S gibt,
als auslandische Produkte den Facel Vega,
etliche britische Dreiliter und eine ganze Menge
Amerikaner verwandter Leistungs - und Preis-
klassen. Wir wiirden sagen, daf? der Mark 10
unter diesen Konkurrenten in die erste Startrei-
he gehdrt, man sollte ihn unbedingt ernsthaft in
die Wahl ziehen. Schon sein Vorgénger, der
Mark IX, hatte einen guten Ruf, ebenso wie
auch der sportlichere und preisgiinstigere Mark
Il zu Recht eine Menge Freunde besitzt. Der
Mark 10 ist ein ausgepragt reprasentatives
Automobil, und er zahlt durch seine techni-
schen Qualitaten zu den Spitzenprodukten des
europaischen Automobilbaues. Er istim
Gebrauch kein anspruchsloses Fahrzeug, son-
dern bedarf neben einem gesunden finanziellen
Hintergrund auch der Hand eines interessierten
und kundigen Fahrers. Wir glauben nicht, daf3
ein solcher mit Nackenschlagen zu rechnen hat
- dazu sind die wichtigsten Aggregate dieses
Wagens zu gut erprobt und bewéhrt. Aber man
muf3 sich nattrlich dartber klar sein, daf? nicht
in jedem Dorf eine Jaguar-Werkstatt zur Verf i-
gung steht, die sofort jede Kleinigkeit beseitigt
und alle Ersatzteile zur Verfliigung hat. Um mit
solch einem Wagen glucklich zu werden, muf3
man noch ein Automobilist im eigentlichen Sin-
ne sein; nicht blof3 ein Autokonsument.
ReinhardSeiffert
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