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Grobe Klasse

Vergleich BMW M 635 CSi, Jaguar
XJ-S H.E., Mercedes 500 SEC,
Porsche 928 S Vier schnelle
Coupés der oberen Preisklasse.

Von Gétz Leyrer

Sachcn gibt es, denen ist mit sachlichen Ar-
gumenten kaum beizukommen. Zu dieser
Sorte gehoren auch diese vier Autos, alle
& schnell, alle exclusiv und alle zu teuer, um sie
& nur zum Zweck der Fortbewegung anzuschaf-
& fen. Keine Frage: Da spielen Emotionen mit. >
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Vier
exclusive Coupés

Immerhin 1Bt sich vorweg
schon sagen, daB bei diesem
Quartett fiir jeden Geschmack
etwas dabei ist — gerade weil
diese Coupés, abgesehen von
den vergleichbaren Fahrlei-
stungen und Preisen, so grund-
verschieden sind. Dem Merce-
des beispielsweise sieht man
schon duBerlich seine Abstam-
mung von der S-Klasse an, ob-
wohl er eine vollkommen diffe-
rente Karosserie besitzt.

Sponlich wirkt er erst in
zweiter Linie; sein Erschei-
nungsbild strahlt vielmehr Se-
riositit und Soliditit aus, wie
man es von Daimler-Benz ge-
wohnt ist.

Ahnlich wie beim Mercedes
wird auch beim Jaguar der Lu-
xus mehr betont als die Sport-
lichkeit; er ist von distinguier-
ter Eleganz, und obwohl sein
Entwurf schon tiber zehn Jahre
alt ist, steht er mit seinen ein-
drucksvollen Proportionen
auch heute noch gut in der
Landschaft. Er ist etwas fir
Leute, die den Errungenschaf-
ten des modernen Automobil-
baus eher skeptisch gegeniber-
stehen. C,-Wert und Benzin-
verbrauch? Beides ist vorhan-
den — und zwar in einer Hohe,
iiber die sich jede Diskussion
eriibrigt.

Porsche und BMW sind da aus
ganz anderem Holz geschnitzt.
Beide wollen echte Sportwagen
sein, was beim 928 S schon
durch die Form der Karosserie
nachdriicklich untermauert
wird. Beim M 635 CSi, der aus
einer zivileren Version des
BMW-Coupés hervorgegangen
ist, waren schon andere Hilfs-
mittel notig —ein riesiger Front-
spoiler etwa und dreiteilige
Leichtmetallfelgen, wie sie an-
sonsten nur auf der Rennstrek-
ke verwendet werden. Von no-
blem Understatement kann
hier keine Rede mehr sein; der
BMW wurde in erster Linie fiirs
traditionelle Schnellfahren ge-
baut und ist bemiiht, das auch
herzuzeigen.

sten bietet einen

Viel Luxus im
Jaguar: feines
Leder fiir die
auch im Fond
bequem ge-
formten Sitze;
Schafwolle am
Wagenboden.
Selbst der
umfangreiche
Werkzeugka-

appetitlichen
Anblick

Konsequente
Sportlichkeit
beim Coupé

von BMW: drei-

teilige Felgen
aus Leichtme-
tall, kleines
Lederlenkrad
und vielfach
verstellbare
Sportsitze mit
ausgeprigten
Seitenwiilsten




Durchdachte
Details beim
Mercedes: Der
sogenannte
Gurtbringer
macht das Anle-
gen des Gurts
bequemer; die
elektrische Sitz-
verstellung diri-
giert ein prak-
tischer Schalter
in der Tiir

Ein Fall fir
zwei: Die hinte-
ren Sitze des
Porsche sind Er-
wachsenen nur
im Notfall zuzu-
muten. Das
reichhaltige
Instrumentari-
um liegt gut im
Blickfeld

Dabei eignet er sich auch zum
ganz zivilen Transport einer
vierkopfigen Familie, denn die
Einzelsitze hinten sind sehr be-
quem geformt, die Kopffreiheit
reicht aus, und der Knieraum
ist, guten Willen der Vornsit-
zenden einmal vorausgesetzt,
immerhin so groB, daB man da-
mit leben kann.

Noch mehr sprengt der Merce-
des iibliche 2+ 2-MaBstibe; die
Qualitdt der hinteren Sitze ist
sogar noch besser als bei der
entsprechenden  Limousine.
Daimler-Vorstinde haben das
auch schon bemerkt und ihre
Dienst-Viertiirer entsprechend
umriisten lassen.

Selbst der Jaguar kann noch
als knapper Viersitzer durchge-
hen; allerdings ist die Kopffrei-
heit hinten recht knapp, und
der Einstieg macht wegen der
geringen Wagenhohe ein wenig
Miihe. Beim Porsche indessen
bleiben die Fondsitze am be-
sten gleich konsequent umge-
klappt, um so firr eine Ver-
groBerung des Gepéackraums zu
sorgen. Denn auf ihnen Platz zu
nehmen, bedeutet schon auf
kurzen Strecken eine Zumu-
tung; sie sind nicht mehr als ei-
ne letzte Hilfe bei Notféllen.

Vorn sitzt man im 928 S dage-
gen ausgezeichnet. Die elek-
trisch verstellbaren Sessel sind
vorziiglich geformt, die Sitzpo-
sition ist sportlich-tief. Das
Lenkrad laBt sich in der Hohe
verstellen, wobei gleich der
ganze Instrumententriger mit-
schwenkt, so daB3 die Rundin-
strumente immer gut im Blick-
feld liegen.

(1]
Ahn]ich tief kauern auch, in

streng voneinander getrennten
Sitznischen, die Jaguar-Passa-
giere. Das wirkt gemiitlich,
weil es fiir ein Gefiihl der Abge-
schlossenheit sorgt, macht sich
aber, wie beim Porsche, auch
nachteilig bemerkbar, weil man
die riesige Fronthaube nur
schlecht iiberblicken kann.

Aus BMW und Mercedes je-
denfalls kann man nach allen
Richtungen besser heraus-
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Die serienmiBi-
ge Automatik
unterstreicht
noch den kom-
fortablen Cha-
rakter des Jagu-
ar (links). Auch
das Mercedes-
Coupé besitzt
von Haus aus ei-
ne automatische
Kraftiber-
tragung — aller-

dings mit vier
Fahrstufen.
Den BMW gibt
es nur mit eng
gestuftem Fiinf-
ganggetriebe;
beim Porsche
hat der Kiufer
die Wahl zwi-
schen Fiinfgang-
getriebe und
Automatik
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schauen; sie unterscheiden sich
in diesem Punkt kaum von ge-
wohnlichen Limousinen. Dies
gilt auch fiir die Sitzposition
und die Anordnung der Pedale-
rie — wer eines dieser Coupés
fahrt, den erkennt man nicht an
den abgewetzten Fersen seiner
Schuhe. Die Sitze selbst befrie-
digen bei beiden, allerdings
verfiigt der BMW liber eine
miihsam zu bedienende Ver-
stellung, wihrend im Mercedes
ein besonders gut durchdachter
elektrischer Stellmechanismus
zur Serienausstattung gehort.

Perfektion bis ins kleinste
Detail — das ist iberhaupt die
groBe Stirke des SEC-Coupés.
Die tadellosen Armaturen und
die durchdachten Bedienungs-
hebel sprechen dafiir ebenso
wie beispielsweise der soge-
nannte Gurtbringer oder die
beinahe voll versenkbaren hin-
teren Seitenfenster und natiir-
lich die wirklich erstklassige
Verarbeitung. Nur ein spezifi-
sches Flair fehlt eben: trotz
Wurzelmaserholz an Armatu-
renbrett und Mittelkonsole,
trotz hochwertiger Sitzbeziige
und Bodenteppiche — es wirkt
alles ein biichen niichtern. viel-
leicht auch ein biBchen zu per-
fekt.

Im Jaguar, das sei ruhig zuge-
geben, ist von der friher tibli-
chen englischen Pracht auch
nicht allzuviel iibriggeblieben.
Schones Holz und feines Leder
gibt es zwar noch, aber die
schlecht ablesbaren Instrumen-
te in ihrem billigen Plastikge-
hiduse und der aus einer wacke-
ligen Konsole ragende Wihlhe-
bel fiir die Automatik sind doch
weniger schone Zeichen der
modernen Zeit.

Treu geblieben sind sich die
Englinder allenfalls bei der
teilweise verwirrenden Gestal-
tung und Placierung der ver-
schiedenen Bedienungshebel -
an den Jaguar muf3 man sich ge-
wohnen. um sich anschliefend
zu fragen, warum nicht alle Au-
uto
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Motorbauart/Zylinderzahl vz Vi vi8
Hubranm o’ 3453 5307 4973 4664
Bohrung X Hub mm| 93,4 X 84,0 90,0 X 70,0 96,5 X 85,0 97,0 X 78,9
Leistung kW(PS) bei 1/min | 210(286)bei 6500 | 217(295)bei 5500 |170(231)bei 4750 | 228(310)bei 5900
Max.Drehmoment NmbeiU/min| 340 bei 4500 427 bei 4000 405 bei 3000 400 bei 4100
Verdichtungsverhiltnis 10,5:1 12,5:1 9.2:1 10,4:1
Art der Ventilstererung 2 ohe® ohc ohc ohe
elektr. elektr. Ein- mech.Ein- elektr.Ein-
Einsprit 2 Bosdl i Bosch 5 Bosch
Gemischanfbereltung Bosch-Motronic | D-Jetronic K-Jetronic LH-Jetronic
Kraftiibertragung Fiinfgang- Dreigang- Viergang- Fiinfgang-
getriebe Automatik Automatik getriebe
Einzelrad- Einzelrad- Einzelradauf- Einzelradauf
aufhingung, aufhingung, hiingung, hiingung,
Vorderradaufhingung Federbeine, Doppel- Querlenker, Querlenker,
Quer- Querlenker, Schrauben- Schrauben-
lenker, Schrauben- federn,Stabili- | federn,Stabili-
Stabilisator federn sator sator
Einzelradauf- | Einzelradauf- | Diagona-Pen- | Einzelradauf-
Hinterradanfhingung hingung, hingung, delachse, hiingung
Federbeine, Quer- und Schrauben- Querlenker,
Schriiglenker Lingslenker federn, Schraubenfe-
. Stabilisator | dern,Stabilisator
Bremsen vorn Scheiben bel. Scheiben bel. Scheiben Scheiben bel.
Bremsen hinten Scheiben Scheiben Scheiben Scheiben bel.
Felgengrife 210 TR 415 6%J X 15 6% J x 14 T7IX16
Reifengrofie 240/45 VR 415 | 215770 VR15S | 20570 VR14 | 225/60 VR 16
Leergewicht kg 1508 1773 1634 1525
Zul. Gesamtgewicht kg 1850 2110 2130 1870
Radstand mm 2625 2591 2845 2500
Al 4655 X 4743 X 4910 x 4447 X
Liinge X Breite X Hohe mm| 1725 X 1354 1793 x 1261 1828 X 1406 1836 x 1282
Beschleunigung ins
0- 60 km/h 32 4,1 4,0 35
0- 80 km/h 4,9 5,7 58 5,0
0-100 km/h 6,4 7,7 8,0 6,7
0-120 km/h 8,7 10,2 11,2 9,0
0-140 km/h 11,3 13,2 15,4 11,6
0-160 km/h 14,4 17,2 20,5 15,1
0-180 km/h 18,6 222 274 19,2
0-200 km/h 24,3 29,3 41,5 24,9
1 km mit steh.Start 25,6 21,5 28,9 26,3
Elastizitiit ins
40-100 km/h (IV.Gang) 12,3 530 5,59 (IV.Gang) 13,7
60-120 km/h ( V.Gang) 15,6 6,19 7.2° ( V.Gang) 15,0
Hochstgeschwindigkeit km/h| (V.Gang) 248 | (IIl.Gang) 243 | (IV.Gang) 231 | (V.Gang) 260
Normverbrauch
nach DIN 70030 in L/100 km Super Super
Bei 90 km/h (hichster Gang) 8,2 10,0 9,1 8,7
Bei 120 km/h (hichster Gang) 10,2 12,5 114 10,2
Stadtverkehr 16,5 18,0 15,2 19,2
Testverbrauch L/100 km 17,8 19,1 15,7 18,4
Inn nsch indB(A)
Bei 50 km/h 66 60 60 66
Bei 100 km/h T2 65 65 m
Bei 130 km/h 73 T 69 73
Bei 140 km/h 75 T2 71 75
Bei 160 km/h v 74 72 77
Bei 180 km/h 80 7 75 0
Bei 200 km/h 81 7 78 81
Preis DM 89 500,- 74 800,~ 85 386,- 84 950,-

1) R=Reihenmotor, ? V=V-Motor, ¥ overhead camshaft=obenliegende Nockenwelle,  Beschleunigung mit Kickdown

14 m Titel

tos ein bei allen Unzuldnglich-
keiten so gemiitliches Interieur
haben konnen.

Porsche und BMW stellen
dagegen die ordentliche deut-
sche Art ganz in den Vorder-
grund. Was der Fahrer sehen
muB, ist gut zu erkennen, mit
der Bedienung gibt es keine
Probleme — auch nicht beim
BMW, dessen zum Fahrer hin
gekrimmtes Armaturenbrett
so gespickt ist, daB man ihm
auch  Blindflugeigenschaften
zutraut. Wer hier, etwa mit Hil-
fe des Bordcomputers, alle Re-
gister ziehen will, hat eigentlich
schon einen kleinen Lehrgang
notig. Immerhin: Die zum Fah-
ren wirklich wichtigen Funktio-
nen konnen auf Anhieb identi-
fiziert werden.

Betont aufgerdumt geht es
schlieBlich im Motorraum des
BMW zu. DaB er als einziger
des Quartetts nur sechs Zylin-
der aufzuweisen hat, stort das
eindrucksvolle Bild nach dem
Offnen der Haube nicht im ge-
ringsten. Hier wird auch dem
Unbedarften sofort klar, daB
keinesfalls gespart wurde, son-
dern ebenso aufwendige wie
teure Technik zum Einsatz
kommt. Das Vierventil-Trieb-
werk mit seinen beiden unter
einem schwarz lackierten Dek-
kel verborgenen Nockenwel-
len, seinen sechs einzelnen An-
saugrohren und seinem Aus-
puffgewiirm ist fiir Menschen,
die SpaB an der Technik haben,
ein schoner Anblick — und ein
Anblick, der Kraft pur ver-
heifit.

Eine Drehung am Ziind-
schliissel verstarkt diesen Ein-
druck noch. Der 286 PS (210
kW) starke Sechszylinder
springt sofort an und verfillt
mit heiserem Klang in einen et-
was unruhigen, recht hoch lie-
genden Leerlauf, der den
Hochleistungscharakter noch
unterstreicht. Dieser ist wahr-
haftig vorhanden; das BMW-
Triebwerk legt im Bedarfsfall
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los, als seien die immerhin 1,5
Tonnen Lebendgewicht eines
vollgetankten M 635 CSi ein
Pappenstiel; speziell oberhalb
von 4500/min setzt mit gerade-
zu giftigem BiB Schub ein.

Und dieser Schub hilt an,
das Drehvermdgen scheint fast
unbegrenzt zu sein. Erst bei

knapp 7000/min muB mit dem
sehr leicht und exakt schaltba-
ren Fiinfganggetriebe die niich-
ste Fahrstufe eingelegt werden,
und danach geht es mit kaum
verminderter Rasanz weiter.

So dezenter akustischer Zu-
riickhaltung wie die ibrigen
BMW-Sechszylinder befleiBigt
sich der aus dem ehemaligen
BMW M 1 stammende Motor
dabei nicht; es ist fast korper-
lich zu spiiren, wie hier ange-
saugt und auspepufft wird. Der

Lirm ist betrdchtlich, wie auch
die gemessenen Phonwerte zei-
gen, die naturgemidB nichts
iiber seine Tonart und Lastig-
keit aussagen kénnen. Es ist ein
guter und gesunder Klang, und
schlieBlich muB man ihn nicht
dauernd bemiihen, um schnell
voranzukommen.

Auch wer sich mit beschei-

denen Drehzahlen begniigt,
kommt auf seine Kosten. Denn
erstens sind die Fahrleistungen

des M 635 CSi schon dann iiber-
durchschnittlich gut, wenn man
sich mit maximal 5500/min be-
gniigt, und zweitens zeigt der
Vierventiler sogar bei schalt-
fauler und niedertouriger Fahr-
weise so gepflegte Manieren,
als sei er ein simpler, groBvolu-
miger Bauernmotor.

Warum also der Aufwand von
zwolf Zylindern, wie ihn sich
der Jaguar leistet? Einem appe-
titlichen Anblick im Motor-
raum beispielsweise dienen sie

Der motorische
Reiz des BMW
ist micht nur von
optischer Art.
Zu den beson-
| deren Vorziigen
des Mercedes-
V8 gehort sein
vergleichsweise
niedriger Ben-
zinverbrauch

| der des Jaguar
bietet Kraft im
Uberflufl - dazu
eine unerreichte
Laufkultur,
Noch stirker ist
der Achtzylin-
der des Porsche,
der jedoch aunf
recht hohe
Drehzahlen an-
gewiesen ist
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iiberhaupt nicht — der méchtige
V 12 versteckt sich unter einem
solchen Gewirr von Aggrega-
ten und Leitungen, daB man,
nach kurzem Gedenken an
leidgepriifte Mechaniker, gern
die Haube schlieft und froh
dariiber ist, daB sie iiberhaupt
wieder zugeht.

Das V 12-Erlebnis beginnt
beim Fahren, und es beweist,
daB ein Zwdlfzylinder eben
doch keine pure Selbstbefriedi-
gung fiir Superlativ-siichti-
ge Motorenkonstrukteure ist,
Nach dem Anlassen summt der
Jaguar-Motor fast unhérbar
vor sich hin - was soll’s, sagt
man sich, das kénnen andere
Motoren  schlieBlich auch.
Aber dann wird beschleunigt —
und das Summen bleibt ein
Summen, in seiner Tonlage na-
hezu unbeeinfluBt von dem,
was die Nadel des Drehzahl-
messers  gerade  anzeigt.
4000/min, 5000/min, 6000/min —
der groBe Kraftmeier entwik-
kelt ein kaum ansteigendes Ge-
rdusch, selbst bei der hochstzu-
lassigen Drehzahl von 6500/min
schnurrt er wie eine Katze und
denkt iberhaupt nicht daran,
irgendwelche spiirbaren Vibra-
tionen abzugeben.

Es ist ein Motor, der beinahe
alles kann: kraftig durchziehen
bei niedrigsten Drehzahlen, ve-
hement und spontan beschleu-
nigen, mit hoéchsten Drehzah-
len arbeiten — und das alles mit
einer Geschmeidigkeit und Un-
auffilligkeit, die wahrhaft ein-
zigartig dastehen.

Nur eines kann er trotz High
Efficency-Prinzip nicht: spar-
sam mit dem Benzin umgehen.
Der Jaguar séuft — zwischen 18
und 20 L/100 km braucht man
fast immer, und wenn die Lei-
stung voll ausgenutzt wird,
konnen es auch 25 Liter sein.

Schuid daran hat natiirlich
auch die serienmaéBige, von GM
stammende Automatik, deren
Wandler Leistung kostet und

4/1984

den Verbrauch erhoht. Esist ei-
ne schon etwas altertiimliche
Dreigangautomatik, die sichim
iibrigen durch sehr weiche
Schaltvorginge und - zumin-
dest beim Testwagen—spontane
Reaktionen auszeichnet.

Die Kultiviertheit und die
Kraft, die von der Antriebsein-
heit des Jaguar ausgeht, steht
also auf einem ziemlich einsa-
men Niveau. Die V8-Motoren
von Mercedes und Porsche
kénnen da nicht mithalten.
Speziell der Porsche-Motor
nicht — er ist zwar bullenstark
und macht den 929 S deutlich
temperamentvoller und schnel-
ler als den Jaguar, aber anson-
sten sorgt er nicht fiir eine dhn-
liche Harmonie.

Da ist zundchst seine nach der
jingsten Uberarbeitung zwar
verminderte, aber immer noch
unverkennbare Durchzugs-
schwiche im unteren Drehzahl-
bereich. Solange der Drehzahl-
messer  nicht  wenigstens
4000/min anzeigt, verheimlicht
der Porsche-Motor erfolgreich,
daB auch er iiber ein sehr stattli-
ches Hubvolumen verfiigt;
beim Gasgeben sorgt er dann
nur fiir einen zundchst etwas
enttiuschenden Geschwindig-
keitszuwachs.

Dann freilich kommt das groBe
Erwachen — dhnlich wie beim
BMW, der zusammen mit dem
Porsche die Spitzengruppe auf
dem Gebiet der Fahrleistungen
bildet (siche Tabelle ,, Techni-
sche Daten und MeBwerte“).
In der Tat vermag einem voll
beschleunigten 928 S kaum ein
anderes Auto zu folgen, doch
wire die Freude an der Kraft
des Achtzylinders sicher noch
groBer, wenn sich das an der
Hinterachse angeordnete Ge-
triebe weniger hakelig und
schwergingig schalten lieBe.

DaB man es mit einem

sportlichen Achtzylinder zu tun
hat, beweist neben dem insge-
samt hohen Drehzahlniveau
auch der Klang des ganz aus
Leichtmetall bestehenden Por-
sche-Motors. Vom sanften Siu-
seln kann keine Rede sein; im

oberen Drehzahlbereich setzt
ein kerniges Brummen ein, und
auch beim Dahinrollen mit
niedrigen Drehzahlen bleibt
das bollernde Auspuffgerdusch
allgegenwirtig. Auch leichte
Vibrationen werden spiirbar —
in Sachen Laufkultur vollbringt
der 310 PS starke V8 keine
Wunderdinge.

Angesichts des sportlichen Ge-
samtcharakters, den der 928 S
an den Tag legt, ist die vorhan-
dene Geriduschkulisse freilich
kein Nachteil — sie wire es viel
eher im Fall des 500 SEC von
Mercedes, der von seiner gan-
zen Konzeption her auf luxu-
riose und komfortable Fortbe-
wegung getrimmt wurde.

Von seinem fiinf Liter groBen
Leichtmetall-Achtzylinder gibt
es deshalb nur zu berichten,
dabB er seine Sache nahezu voll-
kommen macht — leise bei nied-
rigen und mittleren Drehzahlen
und nur unter Vollast deutli-
cher vernehmbar. Es ist ein
eher unauffilliger Motor, der
aber bei aller Zurickhaltung
ebenfalls fiir excellente Fahrlei-
stungen sorgt und der, ganz im
Sinn der Sache, zwangsldufig
mit einem automatischen Vier-
ganggetriebe kombiniert ist.

Auch fiir dieses geniigt ein
Wort zur Beschreibung: per-
fekt. Hoher Wirkungsgrad,
weiche Schaltvorginge, spon-
tanes Reagieren auf Gaspedal-
bewegungen und volles Aus-
schopfen der Drehzahlreserven
gehoren zu den Vorziigen des
Daimler-Automaten, der in der
Summe seiner Eigenschaften
unbestritten das Beste dar-
stellt, was es derzeit auf diesem
Gebiet gibt.

Die Qualititen der Antriebs-
einheit des Mercedes dokumen-
tiertim iibrigen der fiir ein Auto
dieser GroBen- und Gewichts-
klasse erstaunlich niedrige Ver-
brauch: Im Testmittel kamen
gerade 15,7 L/100 km heraus,
womit er rund zwei Liter unter
dem in dieser Beziehung an
zweiter Stelle liegenden BMW
rangiert. Es folgen Porsche und
- mit nochmals deutlichem
Mehrverbrauch — Jaguar.

Auf der Antriebsseite bietet
der Mercedes also ebenfalls
den Reiz der Perfektion; hier
gibt es keine Uberraschungen
wie etwa die ungestiime Kraft
beim BMW oder die konkur-
renzlose Laufkultur beim Jagu-
ar. DaB er trotzdem nicht unbe-
dingt nur ein Coupé fiir begii-
terte Herren édlteren Jahrgangs
ist, zeigen allerdings seine dy-
namischen Qualititen, die
dann zutage treten, wenn man
mit dem 500 SEC eine Gangart
anschliagt, fir die eigentlich
eher der Porsche oder der
BMW pridestiniert erschei-
nen.

GewiB, diese beiden kon-
nen einen noch hoher liegen-
den Grenzbereich in Kurven
vorweisen, aber wie behende
und fahrsicher sich der schwere
Mercedes bei Bedarf auf kur-
venreichen Strecken fahren
1aBt — das ist doch aller Ehren
wert. Mit der sehr exakten Ser-
volenkung 148t er sich jederzeit
gut unter Kontrolle halten; in
diesem Punkt ist das Daimler-
Coupé dem Porsche und erst
recht dem BMW sogar eindeu-
tig liberlegen.

Diese verlangen im Extremfall
wirklich eine kundige Hand;
wenn sie den zugegebenerma-
Ben breiten Bereich nahezu
neutralen  Kurvenverhaltens
einmal iberschritten haben,
neigen beide zum Ausbrechen
mit dem Heck, wobei diese
Ubersteuerneigung beim Por-
sche noch etwas leichter kon-
trollierbar erscheint als beim
BMW, der speziell bei nasser
Fahrbahn zu einem schon sehr
gewohnungsbediirftigen Eigen-
leben neigt. Die auf Wunsch
lieferbaren Breitreifen, mit de-
nen auch der Testwagen ausge-
riistet war, verstarken diese Er-
scheinung tiberdies noch.

Auch der Jaguar iibersteu-
ert recht kraftig, wenn man des
Guten zuviel getan hat, aber er
tut es schon bei deutlich niedri-
geren Geschwindigkeiten, wo-
durch sich die Angelegenheit
leichter bereinigen 14Bt. Unan-
genehm ist in diesem Zusam-

auto
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menhang nur, daB die Lenkung
des Jaguar im Gegensatz zu den
drei deutschen Coupés so gut
wie keinen Fahrbahnkontakt
vermittelt und fast schon etwas
zu leichtgédngig arbeitet.

Im normalen Fahrbetrieb stort
das allerdings kaum, denn trotz
seiner Erfolge im Rennsport ist
der XJ-S im Serienzustand weit
weniger sportlich, als er aus-
sieht. Eine ruhige, ausgegliche-
ne Fahrweise pat am besten zu
seinem Naturell — zumal man
dann in vollen Ziigen einen
Federungskomfort genieBen
kann, der in dieser Runde sei-
nesgleichen sucht. Buchstab-
lich wie auf Katzenpfoten glei-
tet das britische Coupé iiber
Bodenunebenheiten aller Art
hinweg, der Abrollkomfort bei
geringen Geschwindigkeiten ist
eine Klasse fiir sich. Allein die
lauten Windgerdusche an den
Fensterrahmen sorgen dafiir,
dafl das Komforterlebnis nicht
ganz ungetriibt bleibt.

Selbst der Mercedes kommt
da bei weitem nicht heran. Sei-
ne Federung ist relativ straff ab-
gestimmt und zeigt ihre wahren
Qualititen erst bei hohem
Tempo und auf langen Boden-
wellen. Bei langsamer Fahrt
rollt er dagegen tiberraschend
hart ab und 148t auch fiihlbare
StoBe bis zu den Insassen
durchdringen.

Insgesamt kann jedoch auch
dem Mercedes ein iiberdurch-
schnittlicher ~Federungskom-
fort bescheinigt werden — das
merkt man besonders dann,
wenn man nach einer Fahrt im
SEC auf das BMW-Coupé um-
steigt. Hier steht ganz eindeutig
Harte fiir Sportlichkeit; wie die
StraBenoberfliche  aussieht,
bekommen die Insassen unmit-
telbar und in recht nachdriickli-
cher Weise mitgeteilt.

Diese Straffheit kénnte man
zwar angesichts der unverhiill-
ten Sport-Ambitionen des
BMW noch verschmerzen,
doch leider geht sie mit einer
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Jaguar XJ-S H. E.

Der seidenweiche Zwoélfzylinder prigt ganz
entscheidend den Charakter des komforta-
blen Jaguar-Coupés. Nur wirtschaftlich ist
dichfcine englische Art des Fahrens leider
nicht.

BMW M 635 SCi

Beim BMW besticht in erster Linie der Vier-
ventil-Motor, der sich durch ungestiime
Kraftentfaltung auszeichnet. Wichtigster Mi-
nuspunkt ist der schlechte Federungskom-
fort.

Porsche 928 S

In diesem Quartett der Sportwagen pur. Ne-
ben den sehr guten Fahrleistungen spricht
dafiir auch die geringe Transportkapazitit.
Der 928 S ist eindeutig ein Fall fiir zwei.

Mercedes 500 SEC

Kein faszinierendes Auto, aber ein ganz be-
sonders gutes. Ob es um Laufkultur, Lei-
stung, Komfort oder Qualitdt geht — der 500
SEC rangiert stets mit in der Spitzengruppe.

offenbar noch nicht ganz ge-
gliickten Abstimmung einher,
die fiir einen sehr holprigen
Abrollkomfort und wirklich
unangenehme StoBe auf groBe-
ren Bodenwellen sorgt.

Der Porsche, wenngleich eben-
falls keine Séanfte, wirkt da
ausgewogener; Unebenheiten
werden, bis auf ausgeprigte
Querfugen, recht gut verdaut —
den Komforteindruck schma-
lern weit eher die bisweilen laut
polternden  Fahrwerksgerau-
sche.

Eincn eindeutigen Sieger,
der die Bediirfnisse von Men-
schen mit ganz unterschiedli-
chem Geschmack am besten
befriedigt, kann es, wie schon
eingangs gesagt, in diesem Ver-
gleich nicht geben. Aber den-
noch kristallisiert sich eine ge-
wisse Gruppierung heraus: Da
sind zunichst die beiden Cou-
pés, die mehr oder weniger
stark auf sportliche Naturen zu-
geschnitten sind — der Porsche
und der BMW. Insgesamt er-
scheint der Porsche ausgegli-
chener und perfekter —er ist zu-
dem auch schon von der Statur
her eher als reinrassiger Sport-
wagen zu identifizieren. Vom
Reiz des Motors her, der gera-
de bei solchen Autos eine wich-
tige Rolle spielt, ist ihm aber
der BMW iiberlegen.

Und da sind die beiden Kom-
fortablen — der Jaguar und der
Mercedes. Ein niichterner Ver-
gleichstest, daran gibt es keinen
Zweifel, wiirde zugunsten des
Mercedes ausgehen - selbst
wenn man die Frage der jaauch
in dieser Preisklasse nicht un-
wesentlichen  Wirtschaftlich-
keit beiseite lieBe.

Aber damit kann man einem
Jaguar nicht gerecht werden;
was er an Laufkultur und Kom-
fort zu bieten hat, ist eindrucks-
voll genug, um ihn zum echten
Mercedes-Konkurrenten  zu
stempeln. Und daB er — zumin-
dest in der Bundesrepublik —
die individuellere Motorisie-
rung darstellt, ist schlieBlich
auch kein Nachteil.

Fam
N
autlo
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