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COBRAFDITORIAL

Eigentlich der
pure Wahnsinn...

.... {zumindest aus heutiger Sicht): Man
nehme einen bérenstarken V8-Motor,
der ordentlich "zieht" (einerseits das
Fahrzeug vorwidrts, andererseits aber
auch den Sprit aus dem Tank) und
stecke ebendiesen Mofor in ein Fahr-
zeug, das urspriinglich fur eine kleine-
re Maschine entworfen worden war.
Carroll Shelby war einer der ersten, der
mit der Cobra so einen kiuflichen und
schnellen Sportwagen herstellte, mit
dem sein stolzer Besitzer so ziemlich al-
les "verblasen" konnte, was ihm an son-
stigen Fohrzeugen in die Quere kam.

Wir sprechen von den sechziger Jah-
ren; einer Zeil, in der die Olkonzerne
die Endlichkeit ihres Rohstoffes noch
nicht als Mittel zur Profitmaximierung
entdeckt hatten und Begriffe wie Kata-
lysator, Gerduschdémmung und Ver-
brauchsminderung aus dem Gruselka-
binett einer fernen Zukunft zu stammen
schienen,

Diese Zeiten gingen schneller vorbei,
als damals gedacht; aber es muf3 etwas
dran gewesen sein an den Cobras die-
ser sechziger Jahre. Was den bis heu-
te nachwirkenden Mythos nun eigent-
lich genau ausmacht, weil3 so recht kei-
ner: Sind es die Bdrenkrafte der hu-
braumstarken  Maschine oder die
"oure" Karosserie ohne den neumodi-
schen "Schnickschnack" wie etwa Spoi-

ler — und stattdessen mit wohlpropor-
tionierten, ja fast schon erotischen Run-
dungen?

Die Geschichte hat inzwischen geur-
teilt: In Form unzéhliger Nachbauten
der Cobra, die heute in weit gréfierer
Anzahl die StraBen bevilkern, als es
das Original jemals konnte. Fir die An-
hénger beider Fahrzeuge ist dieses Helt
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gemacht: Fir die wenigen hundert
Glicklichen, die ein Original ihr eigen
nennen kénnen, als auch fir diejeni-
gen, die mit einer Replika wenigstens
ein bif3chen von jener Aura in die heu-
tige Zeit der uniformen und im Wind-
kanal gestylten Autos hiniberretten
wollen.
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d old imes.

ra — Das Original

Wer einmal mit der Cobra in
Berithrung gekommen ist, den l&f3t sie
nicht mehr los. Auf den folgenden Sei-
ten haben wir deshalb versucht, den
"Mythos Cobra" aufzuarbeiten:

Die wichtigen Eckpunkte der Cobra-Hi-
storie werden beleuchtet, viele Ori-
ginalfahrzeuge im Bild {und drei Fahr-
zeuge auch mit ausfihrlichem Text)
vorgestellt und auferdem wird der Fro-
ge nachgegangen, was die Firma AC
eigentlich gemacht hat, bevor es die
Cobra gab.

Von beinahe schon historischem Wert
sind schlieBlich die beiden Ubrigen
Texte im ersten Heftteil: Was sagte ein
zeitgendssischer Tester aus den sech-
ziger Jahren Gber seine Cobra-Ein-
driicke - und wie schlugen sich die
Fohrzeuge eigentlich auf der Renn-
strecke?

e T o e i SRR
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Carroll Shelby

Rennfahrer aus Leidenschaft

wisser Mister Shelby an die Firma

A.C. in Thames Ditton mit dem An-
gebot, kinftig die 2 Liter-Version ihres
ACE-Sportwagens in vollem Trim und in
einer Chassis-Karosserie-Kombination
ohne Motor und Getriebe in die USA zu
importieren, um sie dort mit amerikani-
schen Ford Motoren auszuriisten. Wie
diese Geschichte weiterging, wissen wir
inzwischen sehr genau. Die ersten 75

Im Herbst 1967 wandte sich ein ge-

ACE die in Amerika landeten, wurden
mit 260 cui Motoren ausgeristet bevor
die 289er (4,2 Liter Hubraum) Ford Ag-
gregate als Basis fir die neven und nun
auf den Namen Cobra getauften Road-
ster zum Einsatz kamen.

Carroll Shelby hatte nur relativ wenig
Zeit bendtigt, um sich als erfolgreichen
und kompetenten Rennfchrer in den
USA und Europa zu etablieren. Wie vie-
le seiner nordamerikanischen Rennfah-

rerkollegen ging auch er zundchst auf
europdischen Fahrzeugen an den Start.
Ein ausgeborgter TC MG war 1952 sein
erster Untersatz, doch schon bald stieg
er auf mehr Power um, die ihm 1953
ein Cadillac-befeverter Allard garan-
fierte. Und in diesem Jahr schaffte er
schnell den Durchbruch, denn mit jenem
Allard endete jede () Rennteilnahme mit
einem Uberragenden Sieg - eine Saison
mit hundertprozentigem Erfolg.
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Die Saison der sidamerikanischen
Winter-Meisterschaft fiir Sportwagen
begann 1954 im Januar mit dem 1000
Kilometer Rennen in Buenas Aires. In ei-
nem Starterfeld voll mit Ferraris, Werks-
Aston Martins, Porsches und den pfeil-
schnellen Jaguar D-Types der Ecurie
Ecosse belegte Shelby in dem privat ein-
gesetzten, technisch unier|egenen Ca-
dillac Allard den hervorragenden zehn-
ten Platz. John Wyer, Team-Manager
von Aston Martin, war von dieser Vor-
stellung sehr beeindruckt und schlug
dem Amerikaner vor, nach England zu
kommen. Shelby jedoch, obwohl zu je-
nem Zeitpunki chne Geld in der Tasche,
war von der Idee nicht sonderlich be-
geistert, lehnte das Angebot ab und fuhr
hiernach lediglich das Sebring Rennen
in Florida im Werks-Team von Aston
Martin,

Den Sprung nach Europa machte er
dann aber doch 1954, wenn auch nur
als Begleitung und Ratgeber eines wohl-
habenden Texaners, der einen Aston
Martin kaufen wollte. John Wyer, der
Shelby s Leidenschaft nur zu gut kann-
te ,griff nun in die Trickkiste und er-
méglichte withrend des Aufenthalts so-
fort einen Renneinsatz auf dem Liver-
pooler "Aintree"-Kurs, und Shelby,
letztendlich nun doch ins Aston Martin
Cockpit gehievt, bekam mit einem zwei-
ten Platz hinter einem Werks-Jaguar bei
diesem Rennen sogar eine Fahrkarte
fiirs 24 Stunden Rennen von Le Mans im
Aston Martin Team. Das Le Mans Auto
wurde blau-weif3 lackiert und Shelby
teilte sich das Cockpit mit dem belgi-
schen Journalisten und Autotester Paul
Frere.

1955 war Shelby's Ferrari Jahr. Wie-
der in Europa, fuhr der Amerikaner nun
einen 4,4 Liter Wagen aus Maranello,
doch die Saison verlief nicht sonderlich
erfolgreich. Nach Amerika zuriickge-
kehrt erfuhr seine Geschichte 1956
schlieBlich eine entscheidende Wen-
dung. Die Firma "Carroll Shelby Sports
Cars" &ffnete in Dallas/Texas ihre Pfor-

ten und die Zeitschrift "Sports [llustra-
ted" kiirte Shelby mit dem Titel "Fahrer
des Jahres", Die Erfahrungen in dem
Geschiftund zuséitzlich das Rennsport-
Know How lieflen in Shelby den Ent-
schluf} reifen, einen Sportwagen fur den
Renneinsatz zu konzipieren, der in der
Lage sein sollte, einen Ferrari zu schla-
gen, aber nur ein Drittel dessen An-
schaffungspreises  kosten sollte. Aber
die amerikanische "Renngemeinde"
war zu diesem Zeitpunkt fir solch eine
Idee nicht zu begeistern, ganz abgese-
her davon, daf} damals der Privatein-
satz eines Ferrari im Rennsport noch im-
mer als anerkanntes Status-Symbol gal,
von dem die Befroffenen sich nur
schwerlich trennen wollten. Die allge-
meine Ablehnung seiner Idee machte
ihm nicht sonderlich zu schaffen, er
klemmte sich weiterhin hinter Aston
Martin Lenkrider oder fuhr Ferraris,
von denen er inzwischen einige privat
besaf, und erzielte damit infernationa-
le Erfolge.

1957 gewann er auf Ferrari die presti-
getriichtige amerikanische SCCA-Na-
tional Championship und 1958 war er
wieder auf einem Aston Martin unfer-
wegs — immer ein Faktor, wenn es um
die Verteilung der Siegerplétze ging.
Seine Beitrége zu den Werkserfolgen
von Aston Martin wurden ihm von Ma-
nager John Wyer immer hoch ange-
rechnet, und so erhielt er auch 1959
wieder einen Platz im Le Mans Team,
woliir er sich postwendend mit einem
Sieg bedankte, den er gemeinsam mit
seinem Teamkollegen Roy Salvatori auf
dem Aston Martin-DBR 1 nach Hause
fuhr,

Es fiel ihm immer schwerer, die Ange-
bote John Wyers abzulehnen, und be-
vor er sich versah, war er auch schon
in die glorreiche Grand Prix Szene in-
volviert, die Aston Martin mit einem Ein-
sitzer bestritt. Shelby fuhr daraufhin
nicht nur den DBR 4 Aston GP, sondern
bald auch schon den Maserati 250F der
Seuderia Centro Sud und den speziel-

len 250F Leightweight von Temple Bu-
ell. 1960, in dem Jahr in dem Carroll
sich vom aktiven Rennsport zuriickzog,
gewann Aston Martin die Konstruk-
teurs-Weltmeisterschaft fiir Sportwagen
~ ein Erfolg, an dem Léwenherz Shelby
einen betréichlichen Anteil hatte.
Schon von den ersten Tagen an, als er
im geliehenen TC MG bei amerikani-
schen Clubrennen an den Start ging, be-
gann Shelby sich zu dem zu entwickeln,
was wir heute eine lebende Motorsport-
Legende zu nennen pflegen. Allerdings
war bis zu jenen Tagen 1960/61 erst
die Hélfte jener Legende geschrieben,
es sollte noch einiges erzéhlenswertes
folgen.

Die Gedanken an seinen Traum-Renn-
sportwagen lieflen thn nie ganz los. Das
Konzept stand fest: ein leichtes aber
strapazierfahiges Chassis, zuverléssi-
ge, amerikanische V-8 Power, ein gu-

tes Handling und ein bezchlbarer Preis.
Letztendlich verdanken wir es allein die-
sem Traum, daf3 die Namen A.C., Ford
und Shelby heutzutage in einem Atem-
zug unter dem Pseudonym "Cobra" ge-
nannt werden... .

P.C/AT,
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Blow the Corvettes off...”

So hat ein SC auszusehen: Unver-
chromte Sidepipes, Quick Jags, Race
Fifler Cab [C5X 3038)

Dieses Coupé (und finf weitere) wur-
den auf der Mk li-Version aufgebaut.
Sie erhielten ihren Nomen nach dem
ersten Renneinsatz in Doyfona {zum
Gliick; wéiren sie eine Woche friher
fertig gewesen, wére ihre Premiere in
Hoboken gewesenjund trugen die
CSX-Nummern 2286, 2287, 2299,
2300, 2601 und 2602

er auch immer die Ge-
schichte des Cobra-Road-
sters zuriickverfolgt — er

wird ebenso unweigerlich wie unaus-
weichlich auf jene immer wiederkeh-
renden, fast zu Stereotypen degradier-
ten Anekdétchen und Histérchen aus
der Neven und der Alten Welf stof3en

— Gber den Hithnerziichter aus Texas
und das damals am Rande des Ruins
entlangschlingernde Unternehmen AC
aus England, deren beider Schicksale
sich auf wundersame Weise verkniipf-
ten und schlieBllich einen Mythos ent-
stehen liefen, der bis zum heutigen Tag
lebendig ist. Diesen Vorgéingen auf der
Spur, pllegen eifrige Chronisten akri-
bisch die Zusammenhdnge aus léngst

vergangener Zeit aufzugreifen. Sie ent-
larven einen Texaner, den Sohn eines
Postboten, als Ex-Trucker, Ex-Hihner-
zlichter und Ex-Rennfahrer, dessen
Herz jener heiflen, vom Gemiit gefor-
derten Gangart im Cockpit zwar nicht
mehr folgen konnte, nach wie vor al-
lerdings nur fir den geliebten Sport zu
schlagen gedachte. Sie bringen dari-
ber hinaus die Geschichte vom AC Ace
an den Tag, der , urspriinglich von dem
eher mittellosen Rennfahrer John To-
jeiro konstruiert, die Firma AC aufden
Pfad eines  Erfolgsunternehmens
zuriickfihrte. Geschichten und Ge-
schichtchen, bei denen jeder versucht,
ein kleines Detail mehr zu erforschen,
ein i-Tupfelchen draufgeben zu kén-
nen. Man basteltund feilt, denn schlief3-
lich geht es jo um die am Leben-Erhal-
tung einer Legende.

Der Mann, der sie initiierte und dessen
Namen Sie unter anderem tréigt, han-
delte dabei jedoch ganz und gar nicht
im Bewufltsein eines "Mythengrin-
ders", er war lediglich dem Schnellfah-
ren verfallen und somitimmer und ewig
auf der Suche nach den dofir geeig-
neten Untersatzen - auch heute noch.
Der Name Cobra steht hierbei synenym
fiir nur eine von mehreren Stationen im
Leben des Carroll Hall Shelby, und sie
entstand praktisch nur , weil es damals
Corvetten gab... .

Die Corvette war Ende der Fiinfziger ei-
nes der schnellsten Vierréider im Land.
Und nicht etwa, weil Shelby s Anfrage
bei GM um Unterstizung bei der Um-
setzung seiner eigenen Fahrzeugbau-
Ideen negativ beantwortet wurde, son-
dern vielmehr, weil er etwas schnelle-
res zu baven und besitzen gedachte,
wurde der GM-Klassiker zum erklérten
Feind, den es zu schlagen galt. . "All i
wanted to do at the time was build a
car that would blow the Corvettes off".
Nie im Traum hdtte Shelby daran ge-
dacht, daB aus seiner Antwort auf die
Corveite so ein relevantes Fahrzeug
werden wiirde, und die powervollen
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Versionen seiner Cobras fegten nicht
nur den Erzfeind aus den USA, sandern
letztendlich auch noch die restliche Au-
tomobilbauwelt von den Rennstrecken
unseres Planeten.

Die Zusammenarbeit mit AC in Eng-
land, die zu Beginn (1961} aus der Lie-
ferung des von Tojeiro gezeichneten

CSX 2323 in seinen frithen Tagen —al-
les was man auf dem Foto sieht, ist
jung und hiibsch. Das Fahrzeug nahm
z.B. 1964 mit Gurney/Grant an der
Targa Florio teil

Chassis bestand, trug in Verbindung
mit den letztendlich von Ford an Land
gezogenen Motoren Friichte. Der Au-
tomobilriese war in die Bresche ge-
sprungen, und fir die Moforisierung
des Shelby schen Projektes zustandig.
Anfangs wurden 260 er (4,2 lir.) Mo-
toren verbaut, denn es ging zunichst

einmal darum, die fir die Motorsport-
homologation notwendige Serienstiick-
zahl von 100 Fohrzeugen zu erreichen.
Nachdem sich herausgestellt hatte, daf3
der Roadster eine Verkaufschance hat-
te, stellle Ford sein Handlernetz zur
Verfisgung. Mit dem neuven 4,7 Liter
(28%cui) Aggregat von Ford, das 271
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PS leistete, war dann schlief3lich die ge-
eignete Basis fir den Einstieg ins Renn-
geschehen geschaffen. Im Okiober
1962 fiel auf der Rennstrecke von Ri-
verside zum ersten Mal die Startflagge
fir eine Cobra, allerdings vereitelte
eine gebrochene Radauthéingung eine
Sensation, denn Pilot Billy Krause lag
bis zu dem Defekt in Fihrung. Im dar-
auffolgenden Jahr 1963 verbuchte
man schlieBlich in Bridgehampton den
ersten Gesamtsieg.

Zu der offenen Roadsterversion gesell-
fe sich zusdtzlich ein geschlossenes

Coupe, das durch die aerodynamisch
giinstigere Karosserieform fir erhéhten
Top-Speed sorgte und je nach Renn-
streckencharakierisitik eingesetzt wur-
de. Le Mans eignete sich fir die "be-
dachten" Cobras beispielsweise vor-
ziglich, denn auf der schier endlos lan-
gen Hunaudieres-Geraden kamen die
Vorteile des Coupes voll zum Tragen.
So erzielte das Shelby America-Team
auch an diesem Ort einen seiner pre-
stigetréichtigsten Erfolge, als man 1964
einen eindeutigen Sieg in der GT-Klas-

se herausfuhr. Anfang 1965 war
schlieBlich der neve 427er Motor ven
Ford reif fir den Wetthewerbseinsatz,
und die Cobra-Leute um Shelby lief3en
sich nicht lange bitten:

ir die Verwendung des Big Blocks
Fmit mehr als 400 PS Leistung
mufiten allerdings gravierende
Anderungen am Cobra-Chassis vorge-
nommen werden. Mit Unterstitzung
von Ford entwarf man eine véllig neve

Radgeometrie, die Rahmenhauptiréger
wurden starker dimensioniert und letzt-

endlich muBten die antiquierten Blatt-
federn moderneren Feder-Démpfer-
Einheiten weichen. Die Karosserie wur-
de den technischen Anderungen ent-
sprechend angepaBt und durch die
Verbreiterung der Kotfliigel, erforder-
lich aufgrund der Verwendung breite-
rer Reifen, enstand jene bekannt bulli-
ge 427er Optik,

1965 jedoch begann sich schon ein
Umbruch abzuzeichnen. Ford speku-
lierte bereits auf den Einsatz des neu-
entwickelten GT 40 Sportwagens, der

mit einem Mittelmotor ein moderneres
Konstruktionskonzept  verwirklichte.
Carroll Shelby wurde vom Ford-Kon-
zern, der sich Ubrigens iiber die Johre
hinweg mehr und mehr in die Akfi-
vititen des einst so familidren Shelby
Teams einmischie, fur die Koordination
der Renneinséitze vorgesehen. Leute
wie Peter Brack und Phil Remington be-
gannen, ihre Situation zu Uberdenken.
Brock, seit vielen Jahren an der Seite
Shelby's und seit 1960 dessen erster
Angestellter Uberhaupt, verliel3 das
Team mit dem Beginn des GT 40 Pro-

jektes. Rein duerlich wurde der Wan-
del auch verdeutlicht durch den Umzug
vom langjdhrigen Firmenstandort in
Venice [Kalifornien) zur neuen Produk-
tionsstatte in der Néhe des Airport Los
Angeles.

Mit dem GT 40 kamen zusétzlich von
Ford abgesandte Ingenieure, es gab
von nun an Torwéchter und das Tragen
von | D -Badges (ldentititsausweisen)
wurde Pflicht — Dinge, die der Gemiit-
lichkeit in dem einst so verschworenen,
relativ kleinen Team gehérigen Ab-
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bruch taten. Der 427er Big Block wur-
de weitergebaut, allerdings hauptséch-
lich von anderen Teams eingesefz, die
sich auf die nationalen US Meister-
schaften konzentrierten. Die Targa Flo-
rio, bei der im Vorjahr finf Fahrzeuge
wenig erfolgreich teilnahmen, wurde in
diesem Jahr nicht mehr beschickt, her-
ausragende Erfolge (werksseitig) in Eu-
ropa gab es in diesem Jahr noch mit
Siegen bei den 1000 Kilometer-Rennen
am Nirburgring und in Monza zu fei-
ern.

Was den Werkseinsatz betraf, so wa-
rendie Tage der Renncobras bereits ge-
zcihlt.

Die Produktion der Strafenversionen
lief weiter bis 1967 und die Zahl der
produzierten 427er stieg in diesem
Zeitraum noch bis auf 348 Exemplare
an — eine Produktionszahl die, einher-
gehend mit Erfolgen bei zahlreichen
Rennklassikern, die Fahrzeuge glei-
chermaflen zur Legende wie zum schi-
er unbezahlbaren Juwel avancieren

lief3. AT,

289 Mk |

CSX 2002 blieb in den USA und mach-
fe dort die Rennsfrecken unsicher: Er
war extrem schnell, fuhr oft an der
Spitze des Feldes — kam aber nie an.
Viele Kinderkrankheiten lieBen dieses
Auto erst nach sechs Monaten hartem
Renneinsatz den ersten Sieg einfah-
ren
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John Bolster testet die

A.C. Cobra (Juni 1963)

as A.C. Cobra Modell ist mo-
Dmenkxn nur fir den Export be-

stimmt. Es orientiert sich sehr
eng am A C. Ace, der in der Regel ei-
nen Bristol- oder Ford Zephyr-Motor be-
sitzt. Passend verstéirkt, um einem ame-
rikanischen Ford V8-Triebwerk mit 4,5
Litern Hubraum Paroli zu bieten, wird
die Cobra im A.C.-Werk in Thames Dit-
ton gebaut und dann in die Vereinigten
Staaten verschifft, wo das Rolling Chas-
sis mit dem Motor bestiickt wird. Unge-
fahr zehn Cobras treten jede Woche
ihren Weg zur Shelby American Inc. an,
wo sie wie "warme Semmeln" verkauft
werden.

ALITOSPORT, JUNE 7, 1943

JOHN BOLSTER
tests the

A.C.
Cobra

Das A.C.-Chassis wurde von John To-
jeiro entworfen und orientiert sich in der
Tat am sehr erfolgreichen "Toj" mit Bri-
stol-Motor, pilotiert von Cliff Davis. Es

verfiigt iiber einen Leiterrohrrahmen mit
Einzelradauthéingungen an Querlen-
kern und Querblatifedern. Der Rahmen
der Cobra besteht aus Rohren mit
gréBerem Querschnitt und durch den
etwas kirzeren V-Motor kdnnen Extra-

Kreuz-Verstrebungen  eingeschweif3t
werden. Zahnstangenlenkung  und
Drehstab-Stabilisatoren vorne und hin-
fen sind Sonderanfertigungen, ebenso
wie natUrlich das Differential und die
Universalgelenke der Antriebswellen

groBziigiger dimensioniert sind. Das
Differential ist selbstsperrend und die
Spurweite wurde vorne und hinten ef-
was vergrolert.

Die Alluminiumkarosserie des offenen
Zweisitzers ist im Bereich des Grills und
der Motorhaube tiefergezogen als die
der Bristol-Medelle. Die Ford-Einheit,
mit ihrem eigenen vollsynchronisierten
Viergang-Getriebe, ist wirklich sehr
kompakt. Mit den MaBen von 101,6 x
72,9 mm (Bohrung/Hub) entwickelt sie
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wahrscheinlich 275 bhp (ca. 217 DIN-
PS, Red) in der Nermalversion und
mehr als 350 bhp (ca. 277 DIN-PS,
Red.), wenn sie fiir Rennen getunt wird.
All dieses in einem Fahrzeug, das nur
18 cwt. (215 kg, Red.) wiegt — was nur
zu einer einfach unglaublichen Lei-
stungsentfaltung fihren kann.
Sowarich also mehr dls erfreut, als Car-
roll Shelby — nachdem wir in der Knei-
pe "Steering Wheel" ein paar Drinks zu-
sammen genommen hatten — vorschlug,
daf3 ich mir seine persénliche Cobra ei-
nen Tag lang ausleihen sollte. Um das
beste aus dieser Gelegenheit zu ma-
chen, begann mein Tag vor 5 Uhr frish!
Carroll hatte mir gesagt, daf3 das Fahr-
zeug fir die Straf3e hergerichtet” sei,
was zu bedeuten hatte, dafd es weder
fir irgendeine besonders hohe Endge-
schwindigkeit abgestimmt, noch mit der
héchstmdglichen Anzahl von Verga-
sern versehen war, Trotzdem war es im
obersten Gang viel elastischer als jede
Luxus-Limousine und benahm sich somit
makellos im StraBenverkehr.

Was kann man mit einem Fc:hrzeug tun,
das praktisch alles, was sich auf der
Straf3e bewegt, spielend einfach stehen
&t (selbst wenn der héchste Gang
schon bei 15 mph {ca. 25 km/h, Red,)
eingelegt werden kann.) und schon die
beste, enge Getriebeabstimm ung be-

sitzt, die man sich vorstellen kann2 Das
Verlangen, dieses "whoosh" der Kraft-
entfaltung von Null bis zum Gipfel zu
fihlen, konkurriert immer mit dem Er-
lebnis des Dahinfahrens mit mehr als 50
mph (80 km/h, Red.) im ersten Gang.
Mit der letzten Fahrabstimmung des
Testfahrzeuges waren 6.500 U/min ein
Kinderspiel, so daf ich meinen Ful} wie-
der anheben konnte. Das fihrte zu ei-
ner gemessenen Geschwindigkeit von
136 mph {218 km/h, Red.), aber si-
cherlich sind 150 mph (240km/h, Red.)
mit passendem Antriebskegelrad und
Ritzel auch kein Problem.

Der Motor kann nur in den héchsten Té-
nen gelobt werden. Ein neves, leichtge-
wichtiges Ford-Modell, &ufBerst sanft in
allen Geschwindigkeitshereichen hin-
auf bis 6.500 U/min, und er wiirde si-
cherlich noch weit héher drehen, wenn
man die Skala des Drehzahlmessers ig-
norierte. Die Kupplung beherrscht das
gigantische Drehmement sicher und die
vier synchronisierten Géinge lassen sich
leicht und exakt einlegen. Die Straflen
waren zwar feucht, aber nicht nal3, als
ich meine Leistungstests begann und Re-
gen fiel erst, als sie beendet waren. So
kénnen die Daten, die ich ermittelte, cuf
trockener Strafle noch besser sein.
Trotzdem ist eine Beschleunigung ven O
auf 50 mph in 3,8 Sekunden oder auf

80 mph [ca. 130 km/h, Red.} in 8,2 Se-
kunden eine ziemlich dramatische Lei-
stungsentfaltung.

Obwohl mechanisch eigentlich sehr lei-
se, erzeugt der Motor ein relativ lautes
Auspulfgeréusch. Dieses Gertiusch, ty-
pisch fir grofie V 8's, ist fiir viele Zuhs-
rer héchst unangenehm und kénnte
wahrscheinlich durch irgendeine Quer-
verbindung zwischen den beiden sepa-
raten Auspuffsystemen eliminiert wer-
den. Es hat den Anschein, daB® V8-
Gerdusche in den USA ckzeptiert wer-
den, wiihrend sie in England in etwa so
populér sind, wie die Detonation der
Einzylinder bei den 500 cem-Rennfahr-

zeugen — sicherlich ein Nebenaspekt.
Dem A.C.-Chassis kemmt die Zahn-
stangenlenkung, die sowoh! feinfihlig
als auch prézise arbeitet, sehr zugute.
Die Seifenneigung in schnell durchfah-
renen Kurven wurde durch die vorde-
ren und hinteren Stabilisatoren wir-
kungsvoll reduziert, Auch im oberen
Geschwindigkeitsbereich ist die Cobra
leicht zu handeln und der grofBe "Lu-
xus", noch viel Kraft in Reserve zu ha-
ben , ist eines der gréBien Gefilhle, das
man als Autofahrer erleben kann.

Begibt man sich in den Grenzbereich,
ist die Cobra nichts fiir Anfénger.
Zundichst einmal ist ihr Radstand einen
FuB kiirzer als der anderer Fahrzeuge
mit vergleichbarem Potenial [wie zum
Beispiel dem Ferrari), wodurch Last-




COBRAORIGINAL

wechselreaktionen verursacht werden.
lch muf zugeben, daf3 mein Test zu kurz
war, um zu behaupten das Fahrzeug zv
kennen und ich bin mir sicher: Mit mehr
Erfahrung kommt auch mehr Vertrauen.
Der Motor ist mit einer Schnelligkeit ver-
bessert worden, mit der nur im Ren-
neinsatz erprobtes Material entwickelt

uber S?oBs?cngen und Kip L
1, Kompression 9.2:1,275bhp
- |erfc|ch Fulls?romverga— -

"uufhangung vor-
genden Blattfedern
p-D p?ern und

s benwcschaniage

 FAHRLEISTUNGEN

 Hochstgeschwindigkeit 136 mp

 geschwindigkeit in den einzelnen ¢

 Gang 96 mph’ (155 km/
on N

g {Feuchte Stmﬁe}__ 13 8 Sekunden
- gung: O bis 30 mph (48 km/h) 1 ekun-

~ den, Obis 50 mphin 3,8 Sekunden, 0 bis 60
~ mph (97 km/h)in 5,2 Sekunden-}
in 8,2 Sekunden, O bis 100 mph {l 61 km/h} :
in13 Sekunden | .

werden kann, und ich denke eigentlich,
dof3 der Wagen in Zukunft — trotz sei-
ner beeindruckenden Beschleunigungs-
werte — noch einfacher zu handhaben
sein wird. In jedem Fall wird es nur un-
ter Rennbedingungen passieren, daf3
die Cobra erhebliche fahrerische Fer-
tigkeiten erfordert.

' 'ABMESSUNGEN {ANGABEN IN
KLAMMERN VON DER REDAKTION}
~ Radstand 7FuB, 6 Inch (2.286 mm), Spur
-weltevarne4FuB 3 '/2Inch {1.308 mm) und
 hinten 4 FuB, 4/2 inch (1.333 mm), lénge
: uberalles'lZFuB 7' /2Inch (3.840 mm), Brei-
te 5Fufd. 1 Inch (1,540 mm], Wendekreis
34 FuBBlea. 10,2 m], Gemchi 18 cwt'
i .'AUSSTATTUNG i '

bis 80mph

Die Traktion, die die hintere Einzelrad-
authdngung und das selbstsperrende
Differential zur Verfiigung stellen, er-
moglicht die extremen Beschleuni-

gungswerfe. Die Scheibenbremsen an
allen vier Rédern sind gegen Fading un-

empfindlich, cber erfordern dennoch ei-

nen kréftigen Druck auf das Pedal, um
schnell aut ertréigliche Geschwmd@ken

ten herunterzukommen. Auch davern-

de Benutzung der Bremsen in hdheren
Geschwindigkeitsbereichen bringt sie
nicht in —wie auch immer geartete — Be-
dréngnis; zweifellos von Nutzen bei die-
sem grofen Leistungspotential.

Gut gemacht und mit atiraktivem Finish,

ist die Aluminium-Karosserie von jener
Vortrefflichkeit, fir die A.C. berihmt ist.
Die Motorhaube flattert nicht, obwohl
sie sich jenseits von 120 mph (knapp
195 km/h, Red.) ein bif3chen anhebt.
Das Testfahrzeug war mit passenden
US-Rundinstrumenten ausgeristet; der
Tachometer funktionierte nicht, und so
konnte ich den Drehzahlmesser im Auge
behalten, der ganz besonders zuver-

léissig ist. Ich fand die Sitzposition sehr
komfortabel und auch die Fahrt ber all’

die schlimmen Sto3e lief gut.

Die A.C. Cobraistein Sportauto von ho-
her Qualitat mit erstaunlicher Leistung.
Es ist auffallend beweglich und besitzt
perfekte Stadt-Eigenschaften, obwohl
das Fahren im obersten Gang oder bei
hohen Geschwindigkeiten dank der en-

gen indirekten Ubersetzung jederzeit
problemlos méglich ist — wie es Einem
gerade einfdllt. Die Cobra ist keines-

wegs ein Spritsdufer und ihre groBen
Leistungsreserven dirfen, wenn sie ge-

fihlvoll benutzt werden, als hervarste-
chendes Sicherheitsmerkmal auf Gber-
fiillten StrafBen betrachtet werden.

Wartliche Ubersetzung des Original-
Testberichts aus der Ausgabe vom 7.
Juni 1963. Wiedergabe des Textes und
der Originalfotos mit freundlicher Ge-
nehmigung von "Autasport”.
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2 8 9 Mk I Die ersten 75 Fahrzeuge,

CSX 2000 - 2074, hatten in der
Regel einen 260 cui-Motor, also
4,2 | Hubraum. (Ausnahme: der
sog. "early competition roadster"
ab der ndchsten Seite.)
Die CSX-Nummern 2075 bis 2125
wiesen dem gegeniiber die
289 cui-Maschine (4,7 ) auf

CSX 2001 muBte sofort als
Rennauto herhalten. Ob-
wohl erst ein Mk! fertig war
{CSX 2000), wurden die
ndchsten Cobras ungefestet
als Rennfahrzeuge einge-
sefzt. CSX 2001 ging nach
Frankreich und war in zahl-
reichen Einsétzen erfolg-
reich CS5X 2037

Obwohl Smith- {dann
kurzfristig Stewart War-

CSX 2009 - auch ner-) Instrumente bei der

B ein "Shelby Team Cobra eingebaut wur-

Car" - hat mehr den, war der Mk | mit

Rennkilometer auf dem Buckel, als manch ein Golf Straenkilometer. Doch dem sehr seltenen Rotun-

nach neun Jahren Renneinsatz zerlegte Bill Knaver im August 1971 die alte do-Tourenzdhler  be-
Rennmiihle. Heute ist CSX 2009 - toll restauriert - ein bewundertes Schau- stiickt (CSX 2107)

stiick auf vielen Treffen




