von Dieter Gunther

Seit 1908 entstehen in dem Stadtchen Tha-
mes Ditton im englischen Surrcy Autos —
gebaut von ciner hochangeschenen Firma
namens AC, Das Kirzel steht fir . .Auto
Carrier' und weist auf die lange deuin_n
hin, die dic Firma mit dem Bau von Drei-
radfahrzeugen — wegen Steuerbegiinsti-
gungen in GroBbritannien schr pcn'u!ar —
vorzuweisen hat. Aber nicht nur Dreirader
wurden gebaut, sondern auch wrichtige™
Autos — und zwar stets solche, dic cinen
kicinen Kreis von Liebhabern faszinierten.
Kaufen — und damit der Faszination kon-
kreten Ausdruck verleihen — konnte aller-
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er Cobra, der dem Ace poch recht Shmlich siche. Ve
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dings nur, wer fiber ein solides Bankkonto
verfigte: die vierradrigen Produkts aus
Thames Ditton waren kostspiclig. Wer ct-
wa im Jahr 1962 einen , Ace mit 2 | gro-
Bem Bristol-Motor erwerben wollte, muBte
2130 engl. Pfund locker machen — 30
Pfund mehr als fir cinen Jaguar E-Type!
So ist es nicht erstaunlich, daB in knapp
zehnjihriger Baureit gerade 727 Kunden
ein * {denn das ist die Ubersetzung for
.+Ace”")in ihre Garage stellten. Schiecht be-
dient waren sie damit nicht, und auBer vor-
nehmem understatement bewiesen sie oben-
drein Geschmack — der Ace war einer der
hibschesten Roadster, die man sich damals
zulegen konnte.

Dic offene Karosserie hatte John Tojeiro,
ein talentierter junger Mann. der spiter
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Rennsportwagen in ecigener Regie bauven
sollte, entworfen. Ob er sich bei seinem
Entwurl am Ferrari 166 Barchetta orien-
tiert hatte oder nicht — die Zuschauer des
Londoner Motor Show von 1953 waren be-
geistert: die geschwungene Form df‘ \\'z.-
gens, die Lederpolster, das enge Cockpit
mit den zahlreichen Rundinstrumenten und
den Steckfenstern, dic Speichenrfider —
das alles entsprach bester  britischer
Roadster-Tradition. Dab die wohlgeformte
Aubenhaut aus Aluminium bestand, war
schon ungewohnlich, dafll sie aufl cinem
feingliedrigen Rohrrahmen ﬂJhtc: erst
recht. Z mil den bh auf-
gehingten Radern und, seit 1957, den vor-
deren Scheibenbremsen, wurde hier o
Sportwagen angeboten, dessen Fahrwerk
avch hohen PS-Leistungen gewachsen war,
Db es Anfang der 60cr Jahre zu einer wah-
ren Leistungsexplosion kommen sellte, die
aus dem zierlichen Zweisitzer das vielleicht
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haarigste Kraftpaket machte, das am of-
fentlichen StraBenverkehr teilnehmen durf-
te. ahnte damals natiirlich niemand...

Noch dazu, wo der Ace ciner der ganz
schnellen Sportwagen sciner Zeit war. An-
fanglich hatte der Kunde nur einen Motor
zur Auswahl — ecinen Sechszylinder aus
AC-¢cigener Fertigung, der bei 2 | Hubraum
86 PS entwickelte und eine Endgeschwin-
digkeit von 160 km/h ermdglichte, Das be-
tagte Tricbwerk war damit endglltig am
Ende seiner Moglichkeiten angelangt, das
bestechend gute Fahrwerk noch lange
nicht, Abhilfe schaffte 1956 ein anderer
Sechszylinder, ebenfalls 2 1 groB und cben-
falls vor dem 2. Weltkrieg konstruiert: das
von Bristol Ende der 40¢r Jahre Gberarbei-
tete BMW 328-Tricbwerk. Diese geniale
Konstruktion mit ihren halbk Ifarmigen

allerersien Cobra, der,

mit ausgeriistet, Immerhin hatte man nun
Kontakte zu Ford — und ¢s gab cinen jun-
gen Amerikaner namens Carroll Shelby.
Der sah aus wie ein Cowboy, hatte seine
Rennfahrer-Karriere wegen eines Herzlei-
dens aufgeben miissen, zochtete Hohner —
und wollte Autos bauen. Wie die aussehen
sollten, wubte er nicht, war ihm auch egal
— nur cines mubBten sic scin: schnell, Ge-
naver: so schnell, daB si¢ cinem Ferrari,
Aston Martin oder Porsche unter rennmi-
Bigen Bedingungen Paroli bicten konnten.
Um diesen nicht eben geringen Anspruch
zu verwirklichen, hatte er sich an Chevrolet
gewandt und vorgeschlagen, aus der Cor-
vetle ein europdisch-amerikanisches Super-
auto zu machen. Obwohl tarsachlich einige
Vetten nach Italien geschickt und dort einer

Brennriumen und dem  Leichtmetall-
Zylinderkopl gab im Ace 125 PS ab und
trich Leistung wie Preis gleichermaBen in
die Hobe. Der alte, hausgemachte Sechszy-
linder war weiterhin licferbar,

1961, fanf Jahre spater, erhielt AC distere
Nachricht von Bristol aus Bristol. Dort
wollte man die cigenen Luxuscoupés kiinf-
tig mit Chrysler-V 8-Motoren verschen und
den aligedienten  Bristol-BMW-Sechser
endgultig ausrangieren — AC stand plotz-
lich ohne Motor da. Als vorGbergehende
Notlosung baute man das 2,6 | grofie
Sechszylinder-Aggregat  des lisch
Ford Zephyr ¢in, aber zwischen 1961 und
1963 wurden nur 36 Exemplare des Ace da-

tief] d Kur wurden,
scheiterte das Projekt letztendlich am Wi-
derstand der General Motors-Bosse.

Shelby lieB sich durch solche Rickschlage
nicht entmutigen. Er suchte weiter und
fand schliefilich mit dem Ace genau, was er
brauchte — ein aufwendig konstruiertes,
offenes Sportauto (er ging zu Recht davon
aus, dab ein Coupe in den Vereiniglen Staa-
ten nur schwer zu verkaufen séin wiirde),
das fahrwerkstechnisch den PS-Zahlen ci-
nes US-amerikanischen V-8-Giganten ge-
wachsen sein witrde. Von der vorzaglichen
Strafienlage des Ace hatte Shelby sich bei

einert 4.2 I-Motor verschen, auf dem Autasalon voa New Yovk im Frishjahr 1962

seinem grofen Rennerfolg selbst Oberzeu-
gen konnen: Als %r 1959 zusammen mit
Roy Salvadori die 24 Stunden von Le Mans
aul Aston Martin gewonnen hatte, belegte
¢in Ace einen ganz hervorragenden 7. Platz
im Gesamtkiassement!

Mit den Herren von Ace war Shelby Ende
1961 einig geworden. Es wurde beschlos-
sen, die bis auf die fehlende Motor-
Getriebe-Einheit fertig montierten Autos
nach Santa Fé zu verschiffen, wo sic in
Shelbys kleiner Werkstatt vollendet werden
sollten.

Zu diesem Zeitpunk: allerdings stand der
erste AC Cobra bereits auf den Radern!
Carroll Shelby hatte in der Zwischenzeit
von Fords neuem, extrem kleindimensio-
niertem Achtzylinder gehort, sich einen sol-
chen Motor besorgt und ihn in England in
cin AC-Fahrgestell gepflanzt. Dieser ,,Ur-
Cobra™ hatte 3,7 | Hubraum— und zeigte
#weierlei: erstens, daB der Ace so ohne wei-
teres der neuen Belastung nicht gewachsen
war, zweitens, dal die gebotenen, sehr gu-
ten Fahrleistungen dem geschwindigkeits-
besessenen Shelby noch lange nicht reich-
ten!

Ganz ohne Medifikationen ging es denn al-
so doch nicht. So mubte die Front des Au-




{ ; dem neuen
tos umgeformt wcrdgn. un3 : 2
Tricbwerk Platz zu bieten, Scheibenbrem

mit dem Kraftpaket befabien, ermitteiten
unglaubliche Fahrleistungen: von .’\pﬂ auf
100 km/h katapultierte das Auto seme In-
sassen in rund § Sck., und nach bereits 11
Sek. waren sic 160 km/h schnelll Dabei
wurde dem Auto befriedigendes Fahrver-
halten b igt, B und Fahrwerk

n an allen vier Ridern wurden E
:w‘n, die Radaufhingung und der Ra'rmm-n
verstarkt. Um die volumindscre B:‘:rﬂ"uﬂﬁ
unterzubringen, wurden die h_mm:gcl
leicht ausgestellt, ¢in Sperrdifferential 2 hl-
te zur Sericnausstatiung.

Das eine Problem war damit g_::r_\st, das an-
dere nahm Shelby chenso ;«.i!pg in ,_\ng\:.rr.
Zum New Yorker Autosalon im I-rnma_hv
1962 prasentierte er seine Schbpfyng b!rc_:ls
mit einem anderen Motor — einem 421
(260 cu, in.) groBen V 8. r:'tk:nmll_~ von
Ford, aber 164 PS stark. Tester, dic sich

gelobt. Lediglich zur Vorsicht beim Um-
gang mit dem Gaspedal wurde grma‘[ml:
Insgesamt erwarben 75 .‘ich]nngcnbe&_uhmu-
rer ginen 4,2--Cobra — zum Preis von
knapp 6000 Dollar. [xas war 1963 no_rh ¢!n¢
ganze Stange mehr, als Liebhaber fir cine
Corvette anzulegen hatten.

Die Autos wurden Obriges
Santa Fé, sondern in Ve

nicht mehr in

/Kalifornien,

susammengeschraubt, Hier hate Shelby
dic Werkstatt Lance Reventlows, Sohn der
Woolworth-Millionarin Barbara Hutton,
IsDLiS\(f:LI‘Jr.ll-_;moc Reventlow und Carroll ShFl-
by waren alte Freunde, die sich noch aus |h
n;r rennfahrerischen , Sturm und It)nmg -
Zeit kannten. Zusammen mit Augic Pabst,
Sohn einer Bierbrauer-Dynastie, und Jim
Hall, der Mitte der 60er Jahre mit dem voa
ihm konstruierten und gefahrenen ..Cha-
parral’ die italienische, ru_z_llu‘hcllmd deut-
sche Rennprominenz schockte, hildeten sie
cine Clique frohlicher junger Leute, fs
sich der Rennerei verschricben hatten. \:F,
len ermoglichte das elterfiche Vermdgen die

Verwirklichung auch extravaganter Ideen
— wie¢ Lance Reventlow beispiclsweise die
Gritndung eines eigenen, durchaus erfolg-
reichen Rennstalls. Er ging sogar noch ci-
nen Schritt weiter, indem er ein Formel-I-
Projekt in die Tat umsetzte. In jener Werk-
statt in Venice, in der nun Cobras entstan-
den, wurde der von ihm entworfene — und
natarlich auch finanzierte — Scarab-Renn-
wagen gebaut. Aber das Projekt erwies sich
als recht fuBlahm und war bald am Ende
angelangi. Shelby wurde so etwas wie ein
Erbe — er Obernahm nicht nur die kleine
Fabrik mit den meisten Mechanikern, son-
dern mit Ken Miles und Phil Remington
zwei erfahrene Strategen der Rennszene,
die vorher fur Reventlow tatig waren. Und
cinen hervorragenden Designer bekam er
obendrein: Peter Brock, der zum Team um

Einc Hand geniigt: Cobira n

Zwci Kix
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einem Alfa TZ aul den Fersen,

sich erst 1963, bis 1964 die Autos tarsich-
lich ernste Gegner fiir die ctablierten und
renommierten europdischen Sportwagen-
Hersteller wurden. Aber Cobras rannten
natirlich nicht nur gegen die auslandischen
Konkurrenten, sondern vor allem gegen
den Erzrivalen aus dem eigenen Land: die
Corvette. Und dic gewann gegen Shelbys
Schlangenbrut ab einem bestimmten Zeit-
punkt tatschlich keinen Blumentopf mehr
— vielleicht sind die Einbrache in den Ver-
kaufszahlen des Jahres 1967 cine Reaktion
der Kaufer auf das durch die Cobras ange-
kratrte Image. Sicherlich aber hat man bei
Chevrolet der Chance nachgetrauert, Car-
roll Shelby nicht an den eigenen Konzern
gebunden zu haben. DaB seine Cobras anf
den Rennpisten derart Furore machten,
kam nicht ganz unerwartet, So war der 260
cu. in. Motor inzwischen gegen ein noch
groferes 289 cu. in. (4,7 1) Aggregar ge-
tauscht worden, das s in drei Leistungsstu-
fen gab (260, 271 und 306 PS) und noch ein
Stiick Renngeschichte schreiben sollte.
Shelby und sein Team belicBen & aber
nicht bei bloBen Leistungskuren, sondern
feilten auch am Fahrwerk. So wurde die al-
tertimliche Schnecken-Sektor-Lenkung zu-
gunsten cines Zahnstangen-Systems anfge-
geben, Felgen und Bereifung verbreitert.
Und Peter Brock entwarfl ein hibsches
Cobra-Coupe, dessen Frontpartie aufTfallig
an Ferraris GTO erinnerte — jenes Auto al-
50, dem Shelby besonders cinheizen wollte.
Fur Licbhaber sind diese Coupes besondere
Leckerbissen: exakt sechs Stick entstan-
den.
Jenes Auto aber, dem heute eine schon fast
kulthafte Verchrung entgegengebracht wird

Mis Steinschbag-Schutr und uppigem

win Cobra bel cmen

= und von dem ein amerikanisches Fachbuch
| Chevrolet-Stylingchef Bill Mitchell gehorie  lich 1962 die ersten Cobras bei Wettbewer
und als solcher fiir den revolutionliren Ent-  ben auftauchten, sah es dister aus: kaum
wurl des Corvette Sting Ray mitverant-  ein Auto passierte dic Zicllinie! Das Anderte
wortlich zeichnete.
Mit diesen meuen Mitarbeitern ging es vor
allem auf der Rennpiste aufwarts. Als nim-
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schlicht schreibt, es sei der trcgchr:nlswl.—n:-
ste Sportwagen, der jemals in den Ls;\ ge-
baut wurde (1), emtstand von 19§5 bis 1968
in einer Auflage von 356 t'emg;cls::mcn
Exemplaren. Es horic auf die \'c-r:-'urendc
Bezeichnung AC-Shelby-Cobra 427, powe-
red by Ford, und war das Produkt _de-» nclu-
en Dreigespanns AC - (,‘.:m'oll_ Shelby -
Ford. Der amerikanische Autogigant rha:tc
zu Beginn der sechziger Jahre den \\erl?c-
wert von Sporterfolgen erkannt und bhc‘f
unter dem Slogan ,Total Pu_-formamc
zur Offensive gegen alles, was s:c!_u au.)c ,,r;z-.
cing tracks” fortbewegte. T)T-: die (.o'br_as
zunehmend der Konkurrenz die Zshne 2eig-
ten und schlieBlich Ford-Motoren unter d_m
Alu-Haube Dienst taten, besah man s_lch ml
Dearborn dic Renner des Carroll Shelby
naher. Offensichtlich gefiel den Ford-Leu-
ten, was sie sahen — jedenfalls _;1::11:(::1
Cobras 1964 erstmalig mit Ford-Unterstit-

Finer jener pwischen 1966 wnd 1968
22

Thames Do komplett m

zung in Europa. Mit Eriu!g:. Beim P:¢§ug«--
rennen in Le Mans brach ein 2&0er (.c_)upc
in die Phalanx der siegreichen Ferrari cin
und belegte mit den Fahrern Bob Bondu-
rant/Dan Gurney einen beachtlichen 4.

en Zver im Kheid des 4

Platz im Gesamtklassement; beim 1000-
Kilometer-Rennen auf dem ?ﬂ_nlrhu:g-){m;
wurde von Jo Schlesser und Dick .-\_u\\-nud
die GT-Klasse mit ginem offenen 28%r ge-
V' . J
:?:::cin den USA hiiuften sich dic Erfolge
— beim traditionsreichen IZ-\'.undcr.A'Rin:
nen von Scbring wurde mit einem 1 2 !-__
Klassen-Sieg der Grundstein fir die im seb
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ben Jahr errungene Sportwagen-Meister-
schaft gelegt — dic frither ¢ine Domine der
Corvettes war!

Aber Cobras taten nicht nur was firs Ford-
Image, sie dienten quasi als rollende Labo-
ratorien: so lieB sich die Renntauglichkeit
des 4.7 | Aggregats praxisnah testen — um
im berithmten Ford GT 40, der in der gro-
Ben Prototypen-Klasse gegen ganz heiBes
Gerdt von Ferrari um Gesamtsiege stritt,

noch wirkungsvoller eingesetzt zu werden.

Dieser GT 40 muBte noch Gberlegener ge-

macht werden, wenn das groBe Ziel erreicht

werden sollte: der Sieg beim 24 Stunden-

Rennen von Le Mans! Und da for Ameri-

kaner ein noch groBerer Hubraum das

durchschlagendste Mittel fiir noch mehr

Leistung ist, griff man ins Regal und be-

diente sich jenes 71 (427 cu. in.) Achtzylin-

ders, der seine Bewahrungsprobe in zahl- *

losen Stock Car-Rennen bereits unter Be-
weis gestellr hatte.

Was lag niher, als dieses Triebwerk auch in
den Cobra einzubauen? Unter die Haube
passen wilrde es, da gab &s keine Probleme.
Die wirde es mit dem Rahmen geben, der
dieser newen Herausforderung nicht ge-
wachsen sein konnte. Die Ford-Techniker
Iosten die gestellte Aufgabe im Stil der
Zeit— sie futterten sinen Computer! Nach
den 30 ermittelien Werten wurde der neue
Rahmen gefertigt, bei dieser Gelegenheit
die Querfedern gegen Schraubenfedern
ausgetauscht und dic Kotfliogel verbreitert.
Der Cobra 427 war geboren.

Jaguars E-Type wurde nach seiner Vorstel-
lung als Motor mit zwei Notsitzen bezeich-

net — demnach wire der 7-1-Cobra ein
Raketentrichsatz mit Haltegriffen, an die
sich Fahrer und Passagier verzweifelt klam-
mern, das bosartigste, brutalste und unvoll-
kommenste Auto, das jemals am 6ffentli-
chen Strafenverkehr teilnchmen durfie.
Seine Fahreigenschaften waren kriminell
und Oberforderten den durchschnittlichen
Autofahrer total. Wer etwa bei niedrigen
Geschwindigkeiten — das ist bei cinem
427er Cobra der Bereich um 170 km/h,
wenn der Pilot langsam an den dritten
Gang denkt — Vollgas gibt, wird nur mit
Miuhe das nach allen Sciten ausschlagende
Auto auf Kurs halten kénnen.
Dall der riesige Motor, cingepfercht in ei-
nen winzigen Motorraum, stets unter ther-
mischen Problemen litt und das Cockpit in
cinen Brutkasten verwandelte, zerrte zu-
sammen mit dem donnernden Wind an den
Nerven des Fahrers. Und obwoh! der neue,
computer-ermittelte Rahmen einer Eisen-
bahnbriicke dhnelte, war er den Krafi-
Orgien aufl Dauver nicht gewachsen und gab
nach — im wahrsten Sinne des Wortes.
Auf der anderen Seite: Wer dieses Ungetiim
beherrschie, erzielte Fabelleistungen. Wie
der alte Haudegen Ken Miles, der in 13,2
sek. das Auto 160 km/h schnell machte und
wieder zum Stehen brachie! Routinierte
427er Fahrer klemmten ¢ine 10 Dollar-Note
hinter die Sonnenblende auf der Beifahrer-
scite, Sie gehdirte dem, der sic beim Be-
schleunigen greifen konnte!
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Wer ernsthaft an

man cin bestimmtes  Marki-Segment
kampflos dem grofen Rivalen Chevrolet
iiberlassen, der mit sciner Corvette die ge-
batene Chance dankbar nutzte, Um das ab-

1 boten dic Cobra-Erfolge eine

dachte,

seri 'R

lige Moglichkeit — das Image war

konnte cine
bestellen, die mit hoherer Verdichiung,
groBeren Ventilen und anderer Vergaserbe-
stickung noch cinmal rund 15 Prozent
mehr Leistung abgab als die StraBenver-
sion. Die genauen PS-Zahlen lassen sich
kaum ermitteln — zu individuell wurden
die Autos getunt, 7u chaotisch auch bei
Shelby gewerkelt. So kamen ab einem be-
stimmien Zeitpunkt keine Ford-, sondern
Pontiac-Gietriebe zum Einbau, und mach-
mal soll sich sogar ein anderer Motor unter
die Haube dicses oder jenes Autos verirrt
haben... Aber mit welchem Triebwerk auch
immer — 260 bis 270 km/h war jeder 427cr
schnell, und 410 PS fur die Strafien-, 460
PS fiir die Renn-Ausfithrung konnen als
Liypische’” Leistungswerte angenommen
werden.

1966/67 schien das Interesse Shelbys an sei-
ner Zuchtung nachzulassen, er wurde mehr
und mehr in die Rennabteilung von Ford
integriert. Man erinnert sich: der Le Mans-
Sieg stand auf dem Programm. 1966 war s
soweit — eine Ford-GT-40-Weiterentwick-
lung passierte als Erste die Ziellinie! For
Shelby, der als eine Art Rennleiter fungier-
te, ein Riesenerfolg!

Wihrend sich Shelby anderen Interessen
zuwandte, konzentrierie man sich bei Ford
umgekehrt mehr auf die Cobra und erwog
ernsthaft die Lancierung eines eigenen Ford
Cobra.

Seit aus dem Thunderbird ein Viersitzer ge-
worden war und sich der neue Mustang
auch nicht — wie urspriinglich geplant —
als zweisitziges Gerlit prasentierte, hatte

24 Stunden von Lo Ma

Ford GT 4, Carmo,

da, der wohlklingende Name auch, cbenso
wic leistungsfihige Motoren. Lediglich die
Karosseric mulite neu gestylt werden und
das gesamte Auto entschirft werden.

Also entwickelie Ford-Chefstylist Gene
Bordinat eine neue AuBenhaut und priisen-
tierte sein Werk Anfang 1966. Schlichier
als eine Corvette, konnte der Bordinat-
Cobra durchaus gefallen — aber scrienreil
war das Auto natrlich noch lange nicht:
Stahlrohr-Rahmen  und  Leichtmetall-
Karosseric waren nicht die Zutaten, die
man sich bei Ford fur dic GroBseric
wilnschte. Und so plotzlich, wie das Auto
aufgetaucht war, so plotzlich verschwand
&5 wieder.

AC in GroBbritannien war derweil nicht
untitig geblichen und hatte mit dem AC
428 ein Auto auf den Markt gebracht, das
nach dem gleichen Muster wie das von Ge-
ne Bordinat gestrickt war: sehr schnell und
dabei komfortabel. Aber die Kiufer blie-

Gene Bordinal, Styling-Chef von Fo
gecachr war

d, eatwarf diesen Zwei

ben zurickhaltend: in sieben Jahren wat
gerade 80 Exemplare verkauft. Seit I
entstanden bei AC in Thames Ditton af
auch ,,richtige’ Cobras — komplett mé
tiert und fir den englischen Markt §
stimmt: 27 ganz spezielle Autos, die &
die Karosserie des 427er verfiglen, abert
dem 289%er Motor ausgerlstet waren.
1968 war SchiuB, in England wie in g
USA — dic Produktion des Cobras wa
eingestellt. Damals gab es eigentlich ¢
mand, der den Autos besonders nachu
erte. Erst seit Abgas- und Sicherhe
besti die PS besct und
schwindigheitsbegrenzungen gemachhid
Dahinrollen zur Pflicht erhoben, ged
der Mythos. Der Mythos von einem M
der, dessen Einmaligheit man erst §
richtig ¢rmessen konnte.

Manchen Leuten ist dieser Mythos bhe
60000 US-Dollar wert.

der als direkrer Konkurrcat i die Conl

|

helby war mafigeblich an diesem Erfolg Beteilipt



