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Jaguar Typ „E“ 
  Roadster 

eine Rakete pour deux 
mit Super-Straßenlage 

 
 
 
 

 
Es ist ein altes Ideal der Automobilkonstrukteure, ein Auto zu bauen, das die 
Eigenschaften eines Rennwagens und einer Reiselimousine vereinigt. Da diese 
sich in einigen Punkten widersprechen, bleibt das Ziel unerreichbar. Niemand ist 
seiner Verwirklichung - zu einem diskutablen Preis, versteht sich - bisher 
nähergekommen als Sir William Ly ons mit seinem Jaguar-„E"-Typ. 
Ehe wir uns mit dem Aufbau und den Eigenschaften dieses Autos befassen, das 
ohne jeden Zweifel zu den bemerkenswertesten Schöpfungen des Modelljahres 
1961 zählt, müssen wir es aus der Perspektive seines Preises betrachten. Der 
E-Roadster kostet in Deutschland einschließlich Zoll, Transport, Umsatzsteuer 
usw. DM 26 000,-. Das ist zwar viel Geld, aber immerhin um rund 6500,- 
weniger als die Summe, für die das einzige vergleichbare deutsche Auto ohne 
Zoll und sonstige Aufschläge zu haben ist. Wie ist das möglich? 
 
Jaguar, das heißt (heute Sir) William Lyons, verfolgte stets die Politik, etwas 
Besonderes zu einem im Verhältnis "vernünftigen" Preis zu bieten. Das war 
schon so, als die Autos noch unter der Marke „SS" gebaut wurden und 
technisch eng mit der Firma Standard liiert waren, und es blieb so, als Jaguar 
nach dem Kriege seinen sensationellen Sportwagen XK 120 herausbrachte. 
Eines der Geheimnisse des niedrig gehaltenen Preisniveaus ist die 
Typenrationalisierung im Jaguar-Programm. Der imposante Sechszylindermotor 
mit zwei obenliegenden Nockenwellen wird seit 1948 in großen Zügen 
unverändert gebaut. Er ist seitdem verfeinert worden, und seine Leistung stieg 
nicht unwesentlich. Neben der ursprünglichen Version mit einem Hubraum von 
3,4 I gibt es mittlerweile noch eine Kurzhubausführung mit 2,5 und eine 
Ausführung mit 3,8 I. Diese letztere ist Serienausstattung des „E"-Typs. Sie wird 
mit drei SU-Vergasern versehen und leistet bei einem Verdichtungsverhältnis 
von 9,0 :1 vielverheißende 265 PS. 

 
Höchstgeschwindigkeit eines Mittelklassewagens im 2. Gang 
Sagte man, der Jaguar „E" sei der zur Zeit schnellste wirkliche 
Serienwagen der Welt, dann ist das eigentlich zu wenig. Es gibt zwar nur 
ganz wenige Autos, die eine Alltagsspitze von 240 km/h erreichen und die 
für einen vernünftigen Preis zu haben sind, doch findet der Schreiber 
diese Tatsache allein nicht ausreichend, um in dem Jaguar „E" das zu 
sehen, was er ist: eine wirkliche Spitzenleistung des Automobilbaus. 
Dieser Fahrbericht trägt die Nr. 200. Es sind also von „automobil" im 
Laufe einiger Jahre eine ganze Menge Autos gefahren und kritisch erprobt 
worden. Keines von ihnen zeigte eine gleichermaßen harmonische 
Verbindung von superber Leistung und geradezu unwahrscheinlicher 
Fahrsicherheit. Mit 265 PS unter der langgestreckten Motorhaube und 
einem Eigengewicht von rund 1200 kg verfügt der „E" über ein 
Leistungsgewicht von rund 4,5 kg/PS. 
Das ist ein Wert, wie er bei Wagen der Serie bisher unbekannt war. 
Trotzdem ist dieses Auto alles andere als ein gefährlicher Donnerbolzen, 
mit dem nur hartgegerbte Athleten ungestraft spielen dürfen. Ganz im 
Gegenteil: seine Lenkung geht federleicht und absolut präzise, er ist für 
einen schnellen Wagen ausgesprochen komfortabel gefedert, und der 
grope Sechszylinder ist von einer völlig unerwarteten Gutmütigkeit. Dieses 
Auto stellt keine überdurchschnittlichen Anforderungen an die Fahrkunst, 
solange man es nicht im Wettbewerb benutzt, um so mehr aber an den 
Charakter und die Selbstdisziplin seines Fahrers. Die 
Höchstgeschwindigkeit, deren die meisten Wagen der Mittelklasse fähig 
sind, erreicht der Jaguar „E" schon im 2. Gang, und wenn Sie auf der 
Autobahn mit 100 km/h gemütlich im 4. Gang dahintrudeln und bloß 
einmal kurz auf den Gashebel drücken, sind es in knappen 12 sec schon 
160 km/h. Von 100 auf 200 km/h schnellt die Tachometernadel etwa in 
der gleichen Zeit, in der ein „Normalauto" von 80 auf 120 km/h 
beschleunigt. Das spielt sich alles ohne Lärm, ohne Vibrationen, ohne 
Beben des Lenkrades und ohne nennenswerte Windgeräusche ab. 
160-180 km/h sind mit dem Jaguar „E" ein logisches Reisetempo und 
hier, meinen wir, wird das Verantwortungsbewußtsein des Fahrers zum 
entscheidenden Faktor. Ein Auto, bei dem das „Mehr" so mühelos 
geboten wird, verleitet den Fahrer leicht, sich mehr zuzutrauen, als er in 
der Lage ist, zu meistern. 
Ein Auto der Gegensätze 
Der Jaguar „E" ist ein direkter Nachfahr des berühmten und erfolgreichen 
„D"-Typs, der zweimal das 24-Stunden-Rennen von Le Mans gewinnen 
konnte und in der ganzen Welt Rennerfolge sammelte. Er ist in gewisser 
Weise auch Nachkomme des XK-SS, jenes ersten Jaguar-Versuchs, einen 
Reisewagen mit den Leistungen eines Rennautos zu bauen. Der XK-SS 
war dem „E" sehr ähnlich, nur war er mehr Rennwagen als Reiseauto. Der 
„E" scheint uns -obwohl er genauso schnell ist wie der XK-SS - mehr ein 
Schnellreisewagen als ein Rennwagen zu sein. 
 
Je besser eine Karosserie aerodynamisch durchgebildet ist, um so schwieriger wird es 
anscheinend, die Nummernschilder anzubringen. Das vordere läßt sich nur auf die 
Motorhaube aufschrauben oder malen, das rückwärtige liegt in einer Unterdruckzone 
und wird rasch von den Auspuffgasen geschwärzt. 
 

 



 
 
Obwohl man meinen sollte, bei dieser Menge praktischer Erfahrung, wie sie 
Jaguar im Lauf der Jahrzehnte mit schnellen Autos sammeln konnte, hätte 
der „E" hundertprozentig glücken müssen, hat doch allem Anschein nach die 
Theorie die Praxis nicht ausreichend gelenkt. Der Jaguar „E" wurde ein Auto 
überragender Leistungen und kleiner Fehler, die leider die Freude an diesem 
einzigartigen Fahrzeug ein wenig trüben. 
Der Tester kann sich des Eindrucks nicht erwehren, daß die Konstrukteure 
in Coventry sich mit einem hervorragenden Motor und Fahrwerk 
zufriedengaben, ohne dem Innenkomfort und der Ausstattung noch das 
gebührende Interesse entgegenzubringen. Der größte Fehler des Jaguar 
„E„: nur Leute, deren Wuchs höchstens das Mittelmaß erreicht, sitzen gut. 
Wer vom Schicksal mit langen Beinen bedacht wurde, muß sehen, wie er 
zurechtkommt. Da nützt auch die in ihrer Länge verstellbare Lenksäule nicht 
viel! 
Der Fußraum ist schmal, in seiner lichten Höhe zu knapp selbst für die 
Männer-Standard-Schuhgröße 8 und mit einem Boden, der in einem 
vollkommen unsinnigen Winkel geneigt ist. Wie inzwischen zu erfahren war, 
wird dieser Mangel zur Zeit behoben und die Möglichkeit geschaffen, die 
Sitze um ca. 50 mm weiter zurückzusetzen. Mit diesen Änderungen wäre 
das anatomische Paß-Problem gelöst. Böse Zungen behaupten, die 
unzureichenden Innendimensionen hätten ihre Ursache in dem Kaliber des 
verantwortlichen Konstrukteurs, der den eigenen Korpus zum Maß aller 
Dinge gemacht habe... 
Wenn man sich in Coventry daran macht, die noch bestehenden Mängel des 
„E" zu beheben, dann möchten wir gleich noch zwei Wünsche anmelden: 
Platz für die Straßenkarte und die kleinen Dinge, die man gern griffbereit 
hat in einer Türtasche oder einem Handschuhfach mit Deckel. Das 
Armaturenbrett der Jaguar „E" hat zwar ein Ablagefach - es ist aber winzig 
und unbedeckelt. Es ist vollkommen nutzlos, wenn der Wagen offen 
gefahren wird. Wir ließen bei unseren Meßfahrten einmal einen 
Kugelschreiber dort liegen: bei 170 km/h klapperte er kurz und erhob sich dann 
in die Lüfte, um auf Nimmerwiedersehen davonzusegeln. 
Hinsichtlich der „Mechanik" hätten wir nur einen Wunsch, den sicherlich alle 
Jaguar-Besitzer und -Freunde in der ganzen Welt teilen: endlich das längst 
erprobte Vollsynchrongetriebe des D-Typs! Das Vierganggetriebe, mit dem alle 
Jaguar Wagen heute noch geliefert werden, stünde einem Dreitonner besser an 
als einem Sportwagen. Es ist zwar robust, und sein kurzer Schaltknüppel liegt 
gut in der Hand, erfordert aber einen viel zu hohen Kraftaufwand. Die 
Synchronisierung nur für den 2. bis 4. Gang - kann modernen Vorstellungen 
nicht mehr gerecht werden. Wird auch nur ein wenig flott gefahren, muß mit 
Zwischengas herunter und mit Doppelkuppeln heraufgeschaltet werden, wenn 
man nicht die langen Schaltpausen einhalten will. 
 
 
Das Cabriolet und seine Eigenschaften 
Es gibt den Jaguar „E" in zwei Versionen, als sogenannten „Roadster", der in 
Wirklichkeit ein Cabriolet mit Kurbelfenstern ist, und als Coupe, von dem ein 
Kollege auf der IAA begeistert sagte: „Der sieht aus wie eine Frau mit 
Idealmaßen im hautengen Abendkleid" -, womit er gar nicht so unrecht hat: das 
Auto ist wirklich unanständig schön! Zu dem 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Der mächtige Sechszylindermotor ist ein Prachtstück. Die Gehäuse der Nockenwellen und die 
Vergaser sind auf Hochglanz poliert. Vorn der grope Luftfilter und Dämpfer für das 
Ansauggeräusch. 

 

Roadster soll es in absehbarer Zeit auch ein Hardtop geben. Bei jedem 
Auto, dessen Konstruktion die Möglichkeit vorsieht, es auch offen zu 
fahren, liegen zwei "Primärfragen" auf der Hand: Welcher Aufwand an 
Arbeit ist erforderlich, um das Dach zu öffnen und zu schließen? und: 
Kann man das Auto ohne allzu große Belästigung durch Fahrtwind offen 
fahren und bis zu welcher Geschwindigkeit? 
Da wir den Jaguar während einiger ausgesprochen heißer 
Spätsommerlage zu Gast hatten, war hier schnell Klarheit geschaffen. 
Öffnen und Schließen des Verdecks ist ein Kinderspiel. Das Verdeck 
verschwindet in seinem Gehäuse hinter den Sitzlehnen (und verzehrt dort 
das bißchen Platz, das man im Innern der Karosserie für Gepäck hat). 
Eine ohne Mühe anzulegende Decke schafft einen sauberen Abschluß und 
verhindert ein Flattern des Stoffes bei hohem Tempo. Wir sind dann auf 
der Autobahn eine ganze Ecke mehr als 200 km/h offen gefahren. Es 
zieht zwar ein wenig, ist aber in keiner Weise unangenehm oder allzu 
„sportlich". Der Tester fuhr auch die 300 km von Alfeld zur IAA offen und 
langte so frisch in Frankfurt an, wie nach 30 km Limousinenfahrt. 
Im geschlossenen Wagen macht sich bei höherem Tempo die 
Motorwärme unangenehm bemerkbar, wenn die Frischluftschächte unter 
dem Armaturenbrett geschlossen bleiben. Ist mindestens einer von ihnen 
offen, läßt sich die Temperatur gut regeln. 
 
Wie er sich fährt 
Rechts vom zentralen Armaturenbrett, das über eine Reihe von deutlich 
beschrifteten Kippschaltern kreisrunde Anzeigegeräte für Kühlwasser- 
Temperatur, Öldruck, Benzinstand und 

 
 
Blick auf die Hinterachse von unten. Man erkennt die beiden Querlenker unter der 
Achswelle, die mit einer breiten, gesenkgeschmiedeten Gabel beiderseits des 
Differentialgehäuses gelagert sind. Jede der beiden Radführungen ist mil je zwei 
Schraubenfedern und zwei Teleskopdämpfern versehen. 

 

 



 
 
Ladestrom trägt, ragt ein deftiger Choke-Hebel hervor, der mit 
einer Warnleuchte gekoppelt ist: so lange die Starterklappe 
gezogen ist, leuchtet unübersehbar ein rotes Lämpchen. Zentral 
vor dem Leichtmetall-Lenkrad mit hölzernem Kranz liegen 
Tachometer mit Tageszähler und Drehzahlmesser mit 
eingebauter elektrischer Zeituhr. Links daneben eine weitere 
Kontrolleuchte, der eine doppelte Funktion übertragen ist: sie 
mahnt, die Handbremse vor dem Anfahren zu lösen, und sie beginnt zu blinken, 
wenn der Bremsöl-Pegel unter seine Minimalhöhe absinkt. Ganz außen und so, 
daß man ihn mit den Fingern bequem erreichen kann, ohne die Hand vom 
Lenkrad zu nehmen, steht der Abblendschalter. Der Schalter für die Blinkgeber 
ist, in der üblichen Weise mit einer Lichthupe verbunden, als an der Lenksäule 
gelagerter Stielschalter ausgeführt. 
Der Motor startet stets sofort, braucht aber einige Sekunden Laufzeit, ehe er 
arbeitswillig ist. Nach rund einem Kilometer Fahrt steigt schon das 
Kühlwasserthermometer in seinen Normalbereich, und auf Choke-Hilfe kann 
verzichtet werden. 
Der Kühler-Ventilator wird durch einen Elektromotor angetrieben, der bei 
Erreichen der Grenztemperaturen von einem Thermostatschalter automatisch in 
Gang gesetzt bzw. abgestellt wird: eine sehr feine Sache! 
Die Sicht über die zwar breite, aber nach vorn stark abfallende und durch den 
erhöhten „Buckel" über den Nockenwellen gut aufgeteilte Motorhaube ist 
ausgezeichnet. Im Anfang macht es lediglich etwas Mühe, die Länge des nicht 
mehr sichtbaren Vorderwagens richtig einzuschätzen. Die Kupplung ist ein 
unseres Erachtens gut geglückter Kompromiß zwischen einer harten und 
kurzhubigen Rennausführung und dem bei Tourenwagen sonst üblichen 
längeren Pedalweg bei niedrigerem Fußdruck. Die Kupplung unseres 
Testwagens griff auch bei scharfem Beschleunigen, wenn ganz rasch geschaltet 
wurde, stets zuverlässig. 

 
Ein Kapitel für sich sollte den Bremsen gewidmet werden 
Bekanntlich war Jaguar die erste Firma der Welt, die sich mit Mann und Maus 
der Scheibenbremse verschrieb. Man verdankt ihr in Coventry einen ganzen 
Haufen eindrucksvoller Rennsiege und hat sie inzwischen an allen Wagen des 
Programms eingeführt. 
Ein Auto, das rund 240 km/h Spitze geht, muß man notfalls auch ganz hart 
abbremsen können. Der Jaguar „E" dürfte in dieser Hinsicht zu den besten 
Automobilen der Welt zählen. Sein Bremssystem besteht aus vier 
Scheibenbremsen, die über ein Zweikreis-System und unter Zuhilfenahme eines 
pneumatischen Servos hydraulisch betätigt werden. Es sind die „sichersten 
Bremsen", die uns bisher begegnet sind. Man kann ihre volle Wirkung - wenn's 
nottut - unbedenklich bei 200 km/h einsetzen, ohne daß der Wagen im 
geringsten aus der Spur geht oder auch nut unruhig wird! Dafür ist die 
Handbremse kaum mehr als eine Attrappe, die das Auto auf einem mäßigen 
Gefälle nur mit Mühe zu halten vermag. 
Der Motor bleibt selbst bei Spitzentempo äußerst dezent in seinem Geräusch 
und vermittelt dem Fahrwerk keinerlei Vibrationen oder Anzeichen kritischer 
Schwingungen. Besonders zu loben ist die hervorragende Zugänglichkeit des 
Trieb- 
 

 
Diese Aufnahme zeigt deutlich die originelle Bauart des Jaguar „E": Das Karosserie-Mittelstück 
bis zur Höhe der Hinterradnaben ist wie ein Flugzeugrumpf als selbsttragender Körper 
gebaut, in dem auch die Außenhaut tragende Funktionen hat. Mit diesem Mittelstück wird ein 
dreidimensionaler Gitter-Rahmen aus Vierkant-Stahlrohren verschraubt. Dieser trägt die 
Führungs- und Federungselemente der Vorderräder, Kühler und Triebwerk. An seinem 
Vorderende ist die in einem Stück schwenkbare Motorhaube gelagert, die gleichzeitig 
Karosseriehaut des gesamten Vorderwagens ist. Auf diese Weise wird eine hervorragende 
Zugänglichkeit zum Triebwerk wie auch zu der Radführung, Lenkung und den Bremsen 
erzielt. 
 

 
werkes: der gesamte Vorderwagen ist als zusammenhängende „Motorhaube" 
ausgebildet, die sich mit erstaunlich geringem Kraftaufwand nach vorn klappen 
läßt. 
Neben der einzigartigen Leistungsfähigkeit fanden wir die Verbrauchswerte für 
ein Auto dieser Art erstaunlich. Bei einigermaßen zahmer Fahrweise, das heißt 
einem Verzicht auf das Ausfahren der Gänge über 4000 U/min, maßen wir 14,6 
I/100 km, und erst bei ausgesprochen flotter Fahrerei stieg der Konsum von 
Super-Benzin auf mehr als 15 l/100 km an. Fährt man den „E" ganz scharf, lass 
laufen etwa 17 l je 100 km durch die drei Horizontalvergaser.  
Bei einem Auto dieser Art wird meist sehr rasch die Frage nach der absoluten 
Höchstgeschwindigkeit gestellt. Sie ist in diesem Fall nicht ganz leicht zu 
beantworten, da es eigentlich keinen "festen" Wert geben kann. Wir fuhren als 
Maximum etwa 242 km/h - ein ganz leichtes Gefälle oder ein freundlicher Wind 
lassen das Tempo aber sofort noch weiter steigen. 
Was uns wichtiger dünkt als die absolute Spitze, die eigentlich nut durch das 
rote Feld im Zifferblatt des Drehzahlmessers wirklich deutlich begrenzt wind, ist 
die Möglichkeit, im 3. Gang in wenigen Sekunden auf 180 km/h zu 
beschleunigen. Der 2. Gang reicht bis 120, der erste bis 65 km/h. Dabei ist der 
Motor so elastisch, daß er aus 1500 U/min voll und weich beschleunigt - man 
muß den Jaguar „E" also gar nicht viel schalten. 
Das schlanke Heck beherbergt an seinem Bodes das Reserverad, Benzintank 
und Werkzeug. Eine darüber liegende Sperrholzplatte bildet den Bodes des 
Gepäckraumes. Dieser ist 970 mm breit, 1050 mm tief, aber nur etwa 200 mm 
hoch. Es geht eine ganze Menge hinein, nur leider keine "Normalkoffer", weil 
diese meist höher als 200 mm sind. Das Coupe, dessen Gepäckraum durch 
einen breiten Deckel zugänglich ist, der auch das Heckfenster trägt, bietet 
erheblich mehr Lademöglichkeit. 
Der Jaguar „E" ist ein begeisterndes Fahrzeug mit vorzüglichen Eigenschaften. 
Der große Sechszylindermotor ist bekannt robust, so daß mit einer 
beträchtlichen Lebensdauer gerechnet werden kann. Er ist erstaunlich sparsam 
im Verbrauch und relativ anspruchslos in der Pflege. Die einzigen 
Wermutstropfen in der gelungenen Konzeption sind die unzureichenden 
Innenmaße, der Mangel an Stauraum im Cockpit 
und das museumsreife Getriebe.  Olaf v. Fersen 

 

 



Jaguar Typ „E" Test Nr. 200 

 
 

Motordaten: Sechszylinder-Viertaktmotor. Bohrung 87 mm, 
Hub 106 m, Hubraum 3781 ccm, Verdichtungsverhältnis 
9,0:1, Leistung 265 PS bei 5500 U/min, bestes Drehmoment 
36 mkg bei 4000 U/min. 
Motorkonstruktion: Wassergekühlter Reihenmotor mit 
zwei obenliegenden Nockenwellen mit Kettenantrieb . 
Elektrisch betriebener Kühlerventilator, drei SU 
Horizontalvergaser "HD 8" mit gemeinsamem Luftfilter, 
Ölfilter im Hauptstrom, elektrische Anlage 12 Volt, Batterie 57 
Ah. 
Kraftübertragung: Einscheiben-Trockenkupplung und 
Vierganggetriebe. Synchronisiert 2.-4. Gang, Untersetzungen: 
1. Gang 3,37:1, 2. Gang 1,86:1, 3. Gang 1,28:1, 4. Gang 
1,00:1, Rückwärtsgang 3,37:1, Achsuntersetzung 3,31:1 
(wahlweise 2,93, 3,07 oder 3,54:1), Schalthebel in der Mitte. 
Fahrwerk- Selbsttragende Mittelzelle und für den 
Vorderwagen Gitterrahmen aus Vierkant -Rohren. Radführung 
vorn: Lenkertrapez, hinten: aus gegabeltem Rohrquerlenker 
und Achswelle gebildetes Trapez und Schubstrebe in 
Längsrichtung. Federung vorn: Längsdrehstäbe, hinten je 
zwei schrägstehende Schraubenfedern, Querstabilisator vorn, 
2 Teleskopstoßdämpfer, vorn, 4 Teleskopstoßdämpfer hinten. 
Bremsen: Dunlop Scheibenbremsen an allen vier Rädern, 
hydraulisches Zweikreis-System und Bremservo. Reifen 
Dunlop RS 5 6.40-15. 
 
Gewicht: Mit 30 1 Brennstoff 1220 kg. Gewichtsverteilung 
vorn/hinten 621/519 kg. 

 
 
 
Fahrleistungen: V-max in den Gängen: 1. = 65 km/h, 2. = 
120 km/h, 3. = 180 km/h, 4. = 240 km/h, 400 m mit 
stehendem Start 15,4 sec, 1000 m mit stehendem Start 30,1 
sec, Höchstgeschwindigkeit im Mittel 238 km/h, beste Mes  
sung 242 km/h. 
Beschleunigung: 0-60 km/h 4,8 sec, 0-80 km/h 
6,7 sec, 0-100 km/h 9,1 sec, 0-120 km/h 
12,0 sec. 
Steigfähigkeit: 2. Gang 38%, 3. Gang 24%, 
4. Gang 16%. 
Bremswirkung: Aus 50 km/h mit 15 kg Pedaldruck  
38%, aus 50 km/h maximal 82%. Nach 
fünf Vollbremsungen aus 100 km/h kein Nach 
lassen der Bremswirkung. 
Verbrauch. Bei gleichbleibend 140 km/h 13,8 I/ 
100 km, Straßenverbrauch 15 1/100 km, Testver 
brauch 16,3 I/100 km (getestet mit Aral Super). 
Lenkradumdrehungen: Von Anschlag zu An 
schlag 2,5, Wendekreis 11,3 m. 
Füllmengen: Motoröl 8,5 I (mit Filter), Kraft 
stoff 63,5 l. 
Wartungsdienste: Ölwechsel für den Motor alle  
4000 km, Filteraustausch alle 8000 km, Luftfilter 
alle 16 000 km. Kleiner Schmierdienst alle 
4000 km, Wartungen alle 8000 km. Ölwechsel 
in Getriebe und Hinterachse alle 16 000 km. 
Feste Kosten: Jahressteuer 548,- DM, Haft  
pflicht bei 100 000 und bei 250 000 DM Deckung 
DM 550,- bzw. 650,- DM. 
Preis: DM 26 000,-, Coupe 27 000,- .

 
Tacho-Anzeige . . . . . . 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 
richtig . . . . . . . . . .  . . . 48 58 68 78 87 97 106 115 125 133 140 

 
Charakteristik: Ein Sport- und Reisewagen mit überragenden Fahrleistungen und brillanter Straßenlage. 

 
 



 


