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Georg B. Donni plante
schon seit léngerer Zeit ei-
ne Replika des aus dem
Film «Harold and Maude»
bekannten E-Type Bestat-
tungswagens zu bauen.
Auf der Suche nach einem
geeigneten Spenderfahr-
zeug stiess er auf E-Type
885 005, den ersten Jagu-
ar E-Type, den das Publi-
kum zu sehen bekam: Den
Genfer Salon-Wagen 1961.
Georg will das Fahrzeug in
den néchsten Jahren einer
Restauration (unter Rick-

fGhrung in seinen wur-
springlichen  Urzustand)

unterziehen und lasst die
Jaguar Tribune daran teil-
haben. Im ersten Teil er-
zdhlt uns Georg, wie 885
005 in seinen Besitz kam.

Teil 1
Von Georg B. Dénni

Derzeit bin ich an der Eru-
ierung der Geschichte von «885
005» und suche Fotos sowie alte
Infos, die mir helfen werden, den
E-Type in archdologischer Ge-
nauigkeit wieder in seinen ur-
spriinglichen Zustand zu verset-

Man beachte das begeisterte Klatschen

E-Type 885 005

zen. Es macht den Eindruck, dass
mein Kauf von 885 005 recht wei-
se war. Heutzutage, nur wenige
Monate spiter, werden frithe E-
Types, oder es ist nicht vermessen
zu sagen, sogar «normale» ein-
stellige Chassis-Nummern, zu

885 005 am Genfer Salon 1961 (i;n Hintergrund Sir William Lyons)

schon fast horrenden Preisen ge-
handelt.

Vor ein paar Jahren ging ein
Raunen durchs «Gebilk» der «E-
Type Welt». Zufilligerweise hat-
te der Vater von Paul-Henri Pittet,
unserem chemaligen Vorstands-

mitglied, das E-Type Coupé ent-
deckt, das am Autosalon 1961 in
Genf ausgestellt war. Genauer
gesagt war es Urs Héhnle, der an-
lasslich der Besichtigung zu Hil-
fe gerufen wurde und die Bedeu-
tung dieses Wagens erkannte. Der
Waadtlinder Bauer, der den Wa-
gen verkaufte, war sich der Ge-
schichte des Wagens, die sich hin-
ter der Chassis-Nummer 885 005
verbirgt, offensichtlich nicht be-
wusst. Die Informationen, die die
Pittets vom Bauern erhielten, wa-
ren fragmentarisch. Nur der Vor-
besitzer, ein gewisser Hans
Stucki, Koch aus Basel, war als
letzter Besitzer aus dem Wagen-
papier ersichtlich. Vater und Sohn
versuchten iiber die Datenbank
der Eidgenossenschaft den Erst-
besitzer zu eruieren.Dies erwies
sich leider als erfolglos. Sie er-
reichten nur, dass der Wagen
wihrend der Korrespondenz mit
dem BATT (Bundesamt fiir
Transporttruppen)  voriiberge-
hend zum fiinfpldtzigen Mk 2
avancierte. Wie so hdufig mutier-
te dieser E-Type im Fahrzeugpa-
pier iiber die Jahre zu einem an-
deren Typen mit anderer Nutzlast
und anderer erster Inverkehrset-
zung. Man stelle sich vor, eine
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solche Mutation auf dem allerhei-
ligen Fahrzeugpapier erwirken zu
wollen, undenkbar...! Aber dank
akkumulierter Fliichtigkeitsfeh-
ler der Schalterdamen werden
Eintrage moglich, die sich der ge-
neigte Klassikerbesitzer nicht
einmal im Traum zu wiinschen
wagt (was beweist, dass es nicht
das «System» ist, das keine An-
derungen erlaubt, sondern die
manchmal etwas unflexiblen und
uneinsichtigen Strassenverkehrs-
amter). Nach der Korrespondenz
mit dem BATT hiess die erste In-
verkehrsetzung anstatt «1964/
SO» wieder korrekt 05.05.1961.
Bei solchen unfreiwilligen Muta-
tionen durch unsere Strassenver-
kehrsiamter frage ich mich
manchmal, ob es wirklich ver-
hiltnisméssig ist, Besitzer von
importierten Fahrzeugen, wegen
eines genauen Datums der ersten
Immatrikulation, zu schikanie-
ren.

Wie gerne hitte ich diesen Wa-
gen mein Eigen genannt! Denn
ein E-Type hatte ich noch nie be-
sessen. Eigentlich traumte ich da-
von, mir eine «Harold and Mau-
de» Replika zu bauen. Den ent-
sprechenden Film kenne ich
auswendig und die Bilder von
diesem einzigartigen Wagen habe
ich mir Dutzende Male im «Free-
ze-Modus» auf Video angesehen.
Aber besagter E-Type 885 005
bewegte sich in einer anderen Li-
ga. Es war der erste E-Type, den
die Menschheitam 15. Mirz 1961
zu sehen bekam. Natiirlich wurde
am Vortag des Salons 9600 HP
mit der Chassis-Nummer 885 002
der Presse gezeigt, aber der «wohl
meist fotografierte Jaguar», Zitat
von Philip Porter, mein Eigen zu
nennen, hitte mein Jaguarherz
mit grosstem Stolz erfiillt. Immer
wieder bekam ich von den Taten
der Pittets zu horen. Der Wagen
wurde zwar in der Schweiz vor-
gefiihrt, so dass er an dem Treffen
mit 9600 HP zum 40-Jahre-Ju-
bilium des E-Type in der
Schweiz teilnehmen konnte. Ich
bekam aber den Eindruck, dass
die Verantwortung diesem histo-
risch wichtigen Automobil ge-
geniiber nicht wahrgenommen
wurde. Man kiimmerte sich um
relativ unwesentliche Details, wo
doch der Wagen mit einem vollig
verpfuschten Interieur ausgestat-
tet und die Karosserie mit einer
dicken Schicht schwarzer Farbe
bedeckt war.

Als nicht automobilerzeugen-
des Land haben wir normalerwei-
se nicht das Gliick, Prototypen
oder Vorserienfahrzeuge in unse-
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885 005 auf dem Anhénger (vorne ein Mk 2 und

hi

nten ein Daimler Dart 250)...

AR

|

rem Land zu haben, ausser wenn
sie nachtriglich importiert wor-
den sind. Eine Ausnahme sind die
wenigen Fahrzeuge, die am Auto-
salon in Genf vorgestellt und von
den Herstellern nicht zuriickgeru-
fen wurden. Normalerweise wird
in englischen Zeitschriften selten
iiber Fahrzeuge berichtet, die
nicht in England domiziliert sind.
Dieser Wagen war eine 16bliche
Ausnahme. Dank des 40-Jahre-
Jubildums des E-Type kamen
viele Englédnder zu den verschie-
denen Feierlichkeiten in und um
Genf. So wurde mehrere Male
tiber den etwas bescheiden ausse-
henden E-Type 885 005 berichtet.
Verschiedene Details gaben zu
Diskussionen Anlass, die an den
anderen Vorserienwagen fehlten.
Es gibt sogar einen englischen
Experten, der der Meinung ist,
dass dieser Wagen die erste je her-
gestellte Coupé-Karosserie be-
sitzt. Diese Aussage gefillt mir
natiirlich ganz besonders, nur will
ich zuerst Beweise zu dieser The-
se unter dem Lack entdecken, zu-
vor sehe ich das eher als «wishful
thinking».

Nach der Veroffentlichung von
Philip Porters Buch iiber den
9600 HP «The Most Famous Car
in the World» begann eine wahre
Euphorie um E-Typen mit frithen
Chassis-Nummern. Wihrend die-
ser Zeit erhielt ich einen kleine
Notiz von Vater Pittet, dass er des
885 005 iiberdriissig sei und ihn
und seine anderen Autos verkau-
fen mochte. Sofort war fiir mich
klar:Wenn es mir nur irgendwie
moglich ist, will ich diesen Wa-
gen erwerben. Auch andere Per-
sonen aus seiner Bekanntschaft
erhielten ein dhnliches Kirtchen.
Niemand aber war bereit, die ver-
meintlich recht happige Primie
fiir die besondere Geschichte die-
ses Wagens zu bezahlen und so
ging der Zuschlag nach langem
Hin und Her an mich. Ich war mir
wahrscheinlich mehr als alle an-
deren moglichen Kdufer bewusst,
dass der Wagen sonst nach Eng-
land verkauft worden wire. Ich
aber war froh, dass «unser Salon-
Wagen» der Schweiz erhalten ge-
blieben ist (da kommt mir in den
Sinn: Als ich 1986 Mitglied des
Bond Bug Clubs werden wollte,
wurde mir die Mitgliedschaft ver-
wehrt, weil ich kund tat, dass ich
meinen Bond anldsslich meines
Umzuges in die Schweiz seinem
Ursprungland entreissen wollte.
Dabei ist nur wenigen Bugs so-
viel Gutes widerfahren, wie mei-
nem — ausser der Winter-Challen-
ge-Fahrt nach Barcelona...).
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885 005 dugt aus historischem Gemduer seinem neuen Besitzer entgegen

Aber zuriick zum Thema. Als
ich den Wagen bei Pittets holen
wollte, tauchten von Seiten des
Verkéufers doch wieder Zweifel
auf, ob ich der richtige Erwerber
wire, und so verschob sich der
Abholtermin immer wieder. Als
dann mitten im Sommer das erlo-
sende Telefon kam, lud ich mein
Gottimeitli ein, zuerst an die Ex-
po und dann zum Autokauf zu
fahren. Sie war wahrscheinlich
mehr von der kiihlenden Wolke in

Ubergabeformalitéten mit Géttimeitli und zerkniilltlem Pack Tausendernoten

Yverdon als vom alten Auto be-
eindruckt.

Unser Iveco mit Anhidnger
machte den Parkplatzveranwort-
lichen der Expo aber wenig Freu-
de. So erlebten wir in Murten und
Yverdon abenteuerliches mit un-
serem 12 Meter langen schwarz-
en Gefihrt. Als abendlicher
Hohepunkt fuhren wir ins Hinter-
land von Orbe, um den begehrten
Wagen aufzuladen. Wihrend ich
das zerkniillte Pack Tausenderno-

Gepflegter Motorraum

ten aus meinem Hosensack
klaubte, mussten wir noch mit an-
sehen, wie der putzige Bernardi-
ner des Hausherrn versuchte den
Hund des Nachbarn zu verspei-
sen, nachdem dieser gleiches mit
Bernardiners Futter versucht hat-
te. Also verliessen wir raschmog-
lichst den gefahrlichen Ort, denn
mein zehnjdhriges Gottimeitli

war mit dem «kleinen» Hundeli
fast auf Augenhdhe. Beinahe hiit-
ten wir vergessen, noch eine Ki-

Originale Plakette an der Motorraumriickwand

ste mit (Zitat Pittet) «Glump» ein-
zuladen. Sie beinhaltete unter an-
derem ein handlaminiertes Y-
Stiick fiir die Defrosteranlage!
Am nichsten Tag waren meine
Mitarbeiter angenehm vom scho-
nen Auto iiberrascht, da sie von
meiner Neuanschaffung wussten
und laut meiner Beschreibung ei-
ne Ruine erwarteten. Tatséchlich
aber bestach die schone schwarze
Lackierung, und ein magnoliafar-
benes Interieur macht vor allem
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Angekommen in Roggliswil (man beachte die oussénliegenden Haubenschlossabdeckungen)

Fussraumliftung & la XK

wenn es sauber ist, auch einen
guten ersten Eindruck. Niemand,
der den Wagen damals sah, glaub-
te, dass dies ein Vorserienwagen
ist. Im Vergleich zu all den ande-
ren ganz friithen Wagen war dieser
Wagen — typisch schweizerisch —
verhéltnismissig in gutem Zu-
stand; dies vor allem auch im
Hinblick fiir ein damals hastig zu-
sammengebautes Auto, das viel

960 HP ohne Kofferrcumbden

885 005 und 9600 HP (885 002) in Genf anldsslich der 40-Jahr-Feier

weniger Grundierung gesehen
hatte, als spdtere Wagen vom
Fliessband.

Wer die Fotos von «9600 HP»
und «77 RW» gesehen hat, ver-
steht, was ich damit meine. Kei-
ner der beiden Wagen hatten
einen Kofferraumboden! An die-
sem Wagen aber war ausser eini-
ger wenigen Flicken das ganze
Blech unter dem Reserverad und

dem Benzintank intakt. Anderer-
seits aber hatte ein eifriger Vorbe-
sitzer «wichtige» Modifikationen
vorgenommen, die aus heutiger
Sicht beklagt werden miissen. Er
liess Luftkldppchen einbauen, um
den Fussraum zu beliiften, dhn-
lich denen eines XK. Dies ist
zwar verstiandlich, hatte ndmlich
besagtes Auto als Getriebetunnel-
isolation nur gerade in einer sehr
einzigartigen Weise eine Asbest-
gewebeauskleidung erhalten.
Auch liess sich der friihere Besit-
zer von spiteren E-Types inspi-

rieren und liess vertiefte Boden-
mulden anbringen. Da er gerade
«metzeln» liess, wurde eine Ver-
tiefung hinter dem Fahrersitz an-
gebracht, so dass dieser weiter
nach hinten geschoben werden
konnte und so lingere Beine im
Fussraum verstaut werden konn-
ten. All dies konnte meine Freude
aber nicht triiben, hatte ich doch
einen Wagen adoptiert, der mir
tiefste Einblicke in die Entwick-
lung und Vorproduktion des E-
Types gewihren wird.

Fortsetzung folgt

885 001 Prototyp
885 002 Prototyp
885 003

885 004
885 005

885 006

Eine absolute Nummerie-
rung aller E-Typen ist aber nur
moglich, wenn die Motornum-
mern in Betracht gezogen wer-
den, da urspringlich offene
Wagen fur die Vorstellung des
neuen Modells vorgesehen wa-
ren. 001 war noch mit einem XK
150 3.8 S Motor bestlckt. 002
hatte verschiedene Motoren,
unter anderem einen «E»-Mo-
tor, was eigentlich auf ein Pra-
fix eines D-Types hinweist; 003
bekam den Motor R 1004-9 und
004 erhielt den Motor mit der
Nummer 1002. 885 005 wurde
dann mit 1009 bestickt. Also
kénnte man annehmen, dass

In absoluten Zahlen ist 885 005 folgendermassen positioniert:

verschrottet nach Rutteltests

9600 HP, heute wohl bekanntester E-Type
Vorserienwagen, british racing green,
Motor Show New York

Vorserienwagen, bronze,

Motor Show New York

Vorserienwagen, gunmetal,
Weltpremiere Wagen Genf
Vorserienwagen, silber,
Ausstellungswagen Pariser Show

dies der neunte je hergestellte
E-Type waére. Es gibt aber ande-
re Indizien, dass die Karosserie
viel friher hergestellt worden
ist. Die Card-Nr., was einer ab-
soluten  Produktionsnummer
entspricht, liegt fast 3000 tiefer
als die beiden New Yorker Wa-
gen. Auch gibt es Eigenheiten
an der Karosserie, die noch ein-
zigartiger sind als gewisse
Merkmale an «9600 HP». Ge-
naueres aber werde ich erst wis-
sen, wenn der Wagen vollstan-
dig zerlegt sowie entlackt sein
wird und wir das ganze Aus-
mass der Blecharbeiten feststel-
len kénnen.
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Georg B. Donni plante
schon seit ldngerer Zeit ei-
ne Replika des aus dem
Film «Harold and Maude»
bekannten E-Type Bestat-
tungswagens zu bauen.
Auf der Suche nach einem
geeigneten Spenderfahr-
zeug stiess er auf E-Type
885 005, den ersten Jagu-
ar E-Type, den das Publi-
kum zu sehen bekam: Den
Genfer Salon-Wagen 1961.
Georg will das Fahrzeug in
den néchsten Jahren einer
Restauration (unter Rick-
fihrung in seinen wur-
springlichen  Urzustand)
unterziechen und léasst die
Jaguar Tribune daran teil-
haben.

Im zweiten Teil erzdhlt
uns Georg etwas iber die
technischen Besonderhei-
ten von 885005.

Teil 2
Von Georg B. Dénni

Diesmal werde ich die augen-
falligen technischen Besonder-
heiten erldutern, die ich bis jetzt
an 885 005 entdeckt habe.

In den letzten paar Monaten
haben wir den Wagen zur Riick-

E-Type 885 005
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Entfernen der Drahthalter der Haubenisolation und Zerlegung

Bl i [
P T

Verschiebbare Anlenkpunkte der Haubenschere

fiihrung in den Originalzustand
zerlegt und sind auf folgende be-
sondere Merkmale gestossen:

Selbstverstindlich fiir einen
frithen E-Type sind die eingesetz-
ten Luftschlitze in die Motorhau-
be und ganz besonders offen-
sichtlich die aussenliegenden
Haubenverschliisse. Was bei Mo-
torhauben, die vor lidngerer Zeit
lackiert worden sind, auch ins Au-
ge sticht, sind die Unebenheiten,
verursacht durch die einge-
schweissten Stege, die der Befe-
stigung der einzelnen Stehbleche
und Luftkanile in der Haube die-
nen. Denn mit der Zeit werden die
Punktschweissungen, die direkt
auf die Karosserieaussenhaut
ausgefiihrt wurden, durch kleine
Unebenheiten oder sogar Vertie-
fungen sichtbar. Spiter, als die
Serienproduktion anlief, lernte
man aus diesen Problemen und
die Stege wurden durch absolut
revolutiondre Art und Weise an-
gebracht, ndmlich durch Kleben.
Beim Zerlegen der Haube ent-
deckten wir zwei seltsame Drih-
te, die sorgfiltig durch die Kur-
ven der Haube gefiihrt wurden.
Ich denke mir, dass dieses Auto
der Schweizer Typenpriifung
diente und damit die im Typen-
schein befohlene Haubenisola-
tion hochgehalten wurde. Ein
originaler Schweizer E-Type 3.8
litre kann meistens an Leimiiber-
resten an der Motorhaubeninnen-
seite erkannt werden. Aus nicht
ganz begreiflichen Griinden wur-
den diese Isolationsmatten beim
4.2 Modell in der Schweiz nicht
mehr verlangt.

Voller Ungeduld warte ich nun
auf die kunststoffgestrahlten Ein-
zelteile der Motorhaube. Hatte sie
schon einmal einen Unfall erlit-
ten? War sie schon einmal von
Rost befallen, wenn ja, wie wur-
den die Reparaturen ausgefiihrt?
Und last but not least: Werden
durch die sanfte Strahlerei hand-
werkliche Bearbeitungen sicht-
bar? Denn gemiss verschiedener
Quellen wurde nur eine Kleinst-
serie dieses Sportwagens geplant
und daher wurden unter besten
Umstinden Betonformen zum
Pressen der Karosserieteile ange-
wendet. Dies ist zwar weniger ex-
akt, dafiir aber konnen kostspieli-
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ge Prizisionspresswerkzeuge ge-
spart werden.

Der Tragrahmen der Motorhau-
be zeigt ein anderes unikes Détail.
Der Anlenkpunkt fiir die federun-
terstiitzte Haubenschere ist an die-
sem, und nur an diesem Wagen,
verschiebbar angeordnet. Alle an-
deren frithen Wagen besitzen eine
festgeschweisste Stahlplatte, wo
die Bohrung zum wagenseitigen
Drehpunkt der Federunterstiit-
zung angebracht ist. Diesen Punkt
verschiebbar zu machen, macht
nur beim allerersten Wagen Sinn,
danachisterdefiniertundkannvon
da an fix gestaltet werden.

in die spéten 50er Jahre waren wir
uns von Jaguar gewohnt, dass
eine Asbestplatte mit einem
Alublech geschiitzt zur Hitze-
ddmmung angewendet wurde. Da
der E-Type aber so kompakt ge-
baut war, konnte diese Methode
im  Kupplungsglockenbereich
nicht mehr angewendet werden.
Also wurde ein Asbestgewebe in
den Tunnel eingelegt und mit
Stahlblechstreifen befestigt. Mei-
ner Meinung nach wurde diese
recht aufwendige und auch unge-
sunde Art und Weise an den Pro-
duktionswagen wieder aufgege-
ben.

Spritzwand von 885 005...

Die Spritzwand zeugt von Pro-
totypenarbeit. Die meisten Ver-
tiefungen wurden nicht einge-
presst, sondern abgesetzt und da-
nach mit einer Blechplatte durch
Punktschweissen verschlossen.
Auch der Einstellknopf fiir den
Scheibenwischer wurde bei die-
sem frithen Auto als separates
kleines Gehduse eingeschweisst.
Von hektischem Handwerk zeu-
gen auch alle Bohrungen in der
Spritzwand. Kaum eine ist rund,
die meisten sind eher dreieckiger
Gestalt, vor allem die Locher fiir
die Heizwasserleitungen.

Eine weitere Besonderheit ist
die Getriebetunnelisolation. Bis

Bei der Demontage der hinte-
ren Getriebeauthdngung schaute
uns ein Stiick Karton oder Mill-
board entgegen. Zuerst wunder-
ten wir uns iliber das seltsame Ar-
tefakt. Nach lingerem Uberlegen
realisierte ich, dass dies ein
Stiick der Kofferdeckelausklei-
dung darstellte und die Frage be-
antwortete, wie die recht un-
gliickliche Innenform des Kof-
ferdeckels trotzdem  gefillig
ausgekleidet werden konnte,
nidmlich durch einen schmalen
aufgenieteten Kartonstreifen.
Wie dieses Teil an einen so ver-
steckten und entfernten Ort kom-
men konnte, kann nur einem be-

Verkeilte KoFFdeckererkleidung (hinten am Getriebe) Entfernen der Kofferdeckelverkleidung
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sonders sorgfiltigen Sattler zu-
geschrieben werden.

Asbestgewebeauskleidung des Getrie-
betunnels

Der Ausbau der beiden Rohr-
rahmenteile, die den Motor und
die Vorderachse tragen, erwies
sich als unmoglich, ohne mit der
Stichsdge in Aktion zu treten.
Der Spengler, der die unorigina-
len vertieften Fussmulden ein-
schweisste, gestaltete diese so
lang, dass das Herausziehen des
Bolzens, der die Verbindungs-

platte hilt, verunmoglichte. Also
zersdagten wir den Bereich um
diesen Bolzen.

Beim Ausbau des Innenrau-
mes stellten wir fest, dass durch-
gehend alle Bleche, die mit
Kunstleder oder Moquette bezo-
gen waren, weder mit Grundie-
rung noch in Jaguar typischem
Glanzschwarz lackiert wurden.
Leider war alles Innenraummate-
rial in schweizerischer Griind-
lichkeit ersetzt worden. Die ein-
zige Ausnahme waren die Blech-
schalen der Sitze. Diese waren in
der jaguareigenen fahlgriinen

Halblackierte Sitzschale

Sitzrahmenfarbe lackiert. Im
oberen Teil blieb die Schale aber
doch wieder roh.

Ganz besonders freuten mich
die beiden kleinen Ablagemul-
den in den hinteren B-Pfosten.
Auf der rechten waren mit Blei-
stift die kiinftigen Ersatzteilnum-
mern notiert (siche Foto).

Eine andere Besonderheit war
das Handschuhfichlein des Bei-
fahrers. Normalerweise wurden
diese aus beflocktem Karton zu-
sammengenietet. An diesem Wa-
gen aber ist dieses Teil eine feste
schwarz beflockte Kunststoff-

1\‘1
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schale. Nur von ganz wenigen
frilhen Wagen wird von einem
gleichen Teil berichtet.

Auch das Armaturenbrett ist
mit einem untypischen Material
bezogen. Es ist eine Kunstleder-
folie, die nicht die allgemein be-
kannte Ledernarbenstruktur be-
sitzt, sondern eine viel glattere
nur mit kleinen Poren versehene
Oberflache. Dieses Material ha-
be ich nur bei ganz wenigen,
sehr frithen Mk 2 am Armaturen-
brettmittelteil bemerkt. Aber

auch hier werden von Dr. Had-
dock in seinem E-Type-Werk ei-

Bleistiftbezeichnung mit der kiinftigen Ersatzteilnummer

S !
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nige frilhe Wagen mit diesem
Material erwihnt.

Langsam kommen wir Rich-
tung Heck des Wagens. Die Tiir-
schlossgegenhalteplatte an der
B-Siule erscheint wie ein gingi-
ges Serienprodukt, wire die un-
tere Hilfte des Stiicks nicht aus
Nylon gegossen. Auch der ober-
ste Teil der B-Sdule ist unge-
wohnlich gestaltet. Normaler-
weise ist das Tiirblatt mit einem
Klotzchen ergédnzt, um die
Dichtheit der Tiire im oberen Be-
reich sicher zu stellen. An die-
sem Wagen ist es genau umge-
kehrt. Das «Klotzchen» wurde
am B-Pfosten angeschweisst.

Hinter dieser einzigartigen
Anordnung befindet sich in der
Nihe der Griff zum Offnen des
Kofferdeckels. Auch hier wurde
wieder Prototypenarbeit par ex-
cellence geleistet. Die Offnung
im B-Pfosten wurde krude er-
weitert. Aber zur Ehrenrettung
des Prototypenbauers ist zu sa-
gen, dass dhnlich wie bei gewis-
sen Anpassarbeiten an der

Spritzwand von 885 002 noch

Tirschlossgegenhalter teilweise aus Ny-
lon

Angenieteter Klappenanschlag

Handschuhfach aus Kunststoff; Armaturenbrett mit seltener Kunstlederfolie bezogen

ein Riss von einer Reissnadel
sichtbar ist. Dann wurde ein
Blech zugeschnitten, das mit ei-
nem Mk IV Werkzeugdeckelver-
schluss erginzt wurde und fertig
war der Kofferdeckeloffner. Das

Teil wurde fiir Produktionswa-
gen geringfiigig verdndert und
ist von aussen nur durch die feh-

ST &

lende Zierlinie in der Mitte des
Griffs erkennbar.
Die Durchreicheklappen —

vom Kofferraum in den Innen-
raum — an den XK’s 140 und 150
besassen hiufig kaum einen all-
zu eindeutigen Anschlag. Dies
wurde auch am E-Type wieder
mit der Klappe hinter den Sitzen

Erweiterte Offnung im B-Pfosten zur Verstauung des Kofferdeckeldffners und Werk-

zeugdeckelverschluss als Kofferdeckeldffner (rechts)

versucht. An diesem Wagen wur-
de dann aber beschlossen, die-
sem Mangel ein Ende zu setzen.
Auf dem Foto sieht man das ha-
stig angenietete und natiirlich
unlackierte Winkelblech.

Die ungewodhnliche Koffer-
deckelstiitze wurde vom Vorbe-
sitzer schon erforscht. Diese ist
nicht verchromt, wie es zu er-
warten gewesen wire, sondern
einfach schwarz lackiert. Dies
konnte recht einfach anhand von
Fotos des Wagens anldsslich sei-
ner Premiére am Autosalon in
Genf bewiesen werden. Der Sitz
des Stabes auf das Gegenstiick
war in typischer XK-Manier mit
runden Scheiben gelost worden.

Soweit so gut mit den offen-
sichtlichen Besonderheiten die-
ses Wagens. In der nichsten
Tribune werde ich die kunst-
stoffgestrahlten Karosserieteile
untersuchen. Ich kann jetzt
schon verraten, dass wir teilwei-
se Wunderliches entdeckt haben.

Fortsetzung folgt

855 005 wéhrend der Zerlegung

\ J  alk
!- }.%H

Schwarze Kofferdeckelstiitze
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Georg B. Donni plante
schon seit léngerer Zeit ei-
ne Replika des aus dem
Film «Harold and Maude»
bekannten E-Type Bestat-
tungswagens zu bavuen.
Auf der Suche nach einem
geeigneten Spenderfahr-
zeug stiess er auf E-Type
885 005, den ersten Jagu-
ar E-Type, den das Publi-
kum zu sehen bekam: Den
Genfer Salon-Wagen 1961.
Georg will das Fahrzeug in
den néchsten Jahren einer
Restauration (unter Rick-
fGhrung in seinen wur-
springlichen Zustand) un-
terziehen und lasst die Ja-
guar Tribune daran
teilhaben.

Im dritten Teil erzdhlt uns
Georg etwas Uber die Be-
sonderheiten der Karosse-
rie von 885 005.

Teil 3
Von Georg B. Dénni

Wie bereits in der letzten Tri-
bune erwihnt ist die Karosserie
entlackt und zuriick vom Kunst-
stoffstrahlwerk. Einerseits sehen
wir nun wie die Rostreparaturen
vorgenommen wurden und ande-
rerseits wieviel echte Hand- be-
ziehungsweise Prototypenarbeit
geleistet wurde.

Die Rostreparatur am Mono-
coque muss eine Unmenge Stun-
den verschlungen haben. Fiir
damalige Standards wurden un-
gewohnlicherweise grosse Repa-
raturbleche angefertigt, mit einer

Angesetzter Dozer

E-Type 885 005

Dozerklave am Hinterachskasten befestigt

Schutzgasanlage eingeschweisst
und danach verzinnt. Da ich mir
denke, dass die Reparatur in den
Siebzigerjahren ausgefiihrt wur-
de ist dies recht ungewohnlich, da
damals solche Reparaturen eher
hartgelotet wurden. Pauschal
kann man sagen, dass wir alle B6-
den und Schwellen ersetzen wer-
den. Dies ist ein ausserordentlich
kleiner Verlust an originalem Ma-
terial, wenn ich in Betracht ziehe,
dass dies fast eine Standardrepa-
ratur an E-Types ist, verkaufen
wir doch diese Bleche an Karos-
serie-Spenglereien in ganz or-
dentlichen Mengen.
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Bevor wir mit grosseren Aus-
trennarbeiten begannen, machten
wir, was wir in solchen Fillen im-
mer tun, wir spannten die Karos-
serie auf die Celette-Richtbank.
Erstaunlicherweise passte  sie
links sehr gut, obwohl zer-
knautschte Bleche hinten links
von einem Aufprall zeugen.
Wahrscheinlich wurde der Kof-
ferraumboden links gestreckt und
vergessen, dass sich eine Karos-
serie in verschiedene Richtungen
verziehen kann. Zum Gliick be-
fand sich im Heckblech bereits ei-
ne etwas krude Reparatur, die wir
austrennten und so mit dem Do-
zer direkt auf den Hinterachska-
sten wirken konnten. Nun stim-
men die Masse wieder auf einen
1/20 Zoll genau.

Nach dieser Arbeit konnten
wir die Karosserie auf unser
Drehbett befestigen. Auf diesem
Geridt ist es einfacher, solch
schwierige Arbeiten exakt und
sauber auszufiihren, da man ei-
gentlich nie in Zwangslage arbei-
ten muss.

Auf den Fotos sind helle Stel-
len an der Aussenhaut ersichtlich.
Dies sind mit Zinn aufgefiillte

Karosserie von vorne auf dem Drehbett

Unterbodensicht auf dem Drehbett

Unebenheiten. Einerseits wurden
von Jaguar die Stosse von Karos-
serieblechen so ausgeebnet, aber
auch Unebenheiten werden so
wihrend der Produktion entfernt.
Andererseits wurden einige Re-
paraturen von meinem Vorgénger
so ausgefiihrt. Besonders gut
sichtbar ist das im Bereich der
omindsen Lufteinlassklappchen
vor den Tiiren und an den hinte-
ren Radldufen.

Zur Standortbestimmung ent-
fernten wir erstmals alle aufge-

Oben auf der Innenschwelle aufgeschweisster Blechstreifen (am Werkstattboden ist

herausgerieseltes Kunststoffgranulat der Strahlerei sichtbar)

schweissten Blechflicken. Mei-
stens war der Rost darunter weg-
geschnitten worden. Die angefer-
tigten Bleche waren aber stets ein
Vielfaches grosser als die jeweili-
ge Durchrostung. Auch die gut-
gemeinten «Verbesserungen» fie-
len unserem Winkelschleifer zam
Opfer: Erstens die Vertiefung hin-
ter den Sitzen im hinteren Quer-
blech, zweitens die vertieften
Fussmulden und drittens die Luf-
teinlasskldppchen. Die Machart
dieser Kldppchen beeindruckte

Weggetrenntes Blech bei der Schwelle

AT i

mich sehr. Zuerst wurde mit dem
Schweissbrenner  ein  gross-
ziigiges Loch in die Karosserie
gebrannt. Danach zerschnitt man
die wunderschon geformten Ver-
starkungsbleche im A-Pfosten um
dem Luftzug {tiberhaupt eine
Chance zu geben, bis an die Fiis-
se des Piloten zu wehen. Daneben
wurde auf der Werkbank , mit ei-
nem neuen Blech, ein Luftklapp-
chen hergestellt, welches im neu-
en Blech zu sitzen kam. Dass die-
se ganze Einheit nicht zu fest auf
der Aussenhaut iiberstand, wurde
das urspriingliche Blech grosszii-
gig abgesetzt und die neuen Kom-
ponente aufgeschweisst. Danach
wurde alles verzinnt.

Bevor wir mit dem Entfernen
der angeschweissten Bleche wei-
terfuhren, verstrebten wir die Ka-
rosserie mit stabilen Stahlrohren.
Die fehlende Aussenschwelle
enthiillte wieder Zeitgeist. An-
statt die freigelegte von Flugrost
befallene Innenschwelle blank zu
schleifen und danach mit einer
guten Grundierung zu spritzen,
wurde Rostumwandler aufgetra-
gen, im Glauben, dass die Wun-
der, welche auf der Verpackung
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Vertiefung im hinteren Querholm (ausnahmsweise eingeldtet vom Reparateur)

beschrieben stehen, eintreten
wiirden. In der Tat ist es moglich,
Stahlblech chemisch zu entro-
sten. Dazu braucht es aber Mittel
die kaum mit einem normalen
Giftschein erhéltlich sind.

Danach entfernten wir alle Re-
paraturbleche am Wagenboden.
Ausser der Chassisholme blieb
nicht mehr allzuviel tibrig, so dass
wir diese komplett ersetzen wer-
den.

Das Entlacken enthiillte auch

Arbeitstechniken von Jaguar. Wie
wir ja alle wissen, hat Jaguar im-
mer wieder mutige Schritte im Au-
tomobilbau getitigt, die jeweils
von Fachleuten als nicht gangbar
erachtet wurden. Nur um einige zu
erwihnen: 1949 Einzelradauthén-
gung vorne an einem viertiirigen
seriengefertigten Wagen. 1950
Zweinockenwellen-Motor, 1971
V12 Motor in Grossserie, 2003
echte Vollaluminium Monocoque
Karosserie ohne Chassis, Platt-

Aufgesetzte Klappcheneinbettung (nach Abschmelzen der Aufzinnung)

i

Vertiefung entfernt; sichtbar noch das Querblech

form oder Space-Frame um einige
zunennen, und 1961 schutzgasge-
schweisstes Stahlblech, Monoco-
que Karosserie mit angeflansch-
tem Rahmen fiir Antriebseinheit,
Authingung und Motorhaube.
Und diese Schutzgasschweissung
bot offensichtlich manchmal noch
etwas Probleme. Wenn man sich
die Schweissnaht an der hinteren
Federanschlagaufnahmen ansieht,
hat diese etwa die gleiche Qualitit
wie gewisse Reparaturen, die in ei-

"

nem anderen Jahrzehnt an diesem
Wagen ausgefiihrt wurden.

Auch entdeckten wir
nachtriglich vom Werk angenie-
tete Kabelbaumbhaltelaschen.
Diese sind an Jaguar immer mit
ein oder zwei Punktschweissun-
gen befestigt. Ganz interessant
ist auch, dass das Zusammenfii-
gen der einzelnen Bleche noch
gleich wie an XK-Karosserien
ausgefiihrt wurde. Auf der Lehre
wurden die einzelnen Bleche zu-

Ausgetrennte Lufteinlassklappe (mit zerschnittenem Blech des A-Pfostens)
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Fehlende Aussenschwelle rechts

sammengestellt und dann mit
Popnieten provisorisch zusam-
mengehalten. Wenn alles stimm-
te, kam die Punktschweissanlage
zu Zuge und alles wurde zusam-
mengeschweisst. Die Popnieten
wurden nicht entfernt, um Loch-
lein in der Karosserie zu verhin-
dern, durch die Wasser eintreten
konnte. Bei seriengefertigten E-
Types erscheinen diese Popnie-
ten nicht mehr.

Die mit Abstand interessante-
ste Entdeckung ist aber die
Dachinnenkonstruktion. Es gibt
anerkannte Fachleute in England
die seit lingerem glauben, dass

Recht bescheidene originale Schutzgasschweissung

mein Wagen die erste Vorserien-
Coupékarosserie iiberhaupt be-
sitzt. Die allererste Coupékaros-
serie, Chassis Nr. 885001, wurde
bei Riitteltests zerstort und hatte
eine noch niedrigere Dachlinie.
Nur weil vom Jaguar-Werk rela-
tiv kurzfristig entschieden wur-
de, dass fiir die Weltpremiere ein
Coupé verwendet wird, wurde
aus meiner Karosserie noch
schnell ein ganzes Auto herge-
stellt und mit der Chassis-Nr.
885 005 versehen. 885 004 und

: i
Angenietete Kabelhaltelasche

885 003 waren fiir die Ausstel-
lung in New York bestimmt und
885 002 war der beriihmte Test-
wagen des Werks mit dem Kon-
trollschild «9600 HP». All dies
tat ich jedoch als Wunschdenken
verschiedener Leute ab.

Nach der Riickkehr vom
Kunststoffstrahler zeugte aber
das darunterliegende Blech von
merkwiirdigen Nacharbeiten, die
nur wihrend der Herstellung
ausgefiihrt werden konnten. Im
inneren C-Pfostenbereich wurde
an allen coupéspezifischen Ble-
chen in alter handwerklicher Ma-
nier stumpf autogen kleine

Blechlein eingeschweisst. Zuerst
dachte ich mir, dass die ur-
spriinglich hergestellten Werk-
zeuge nicht geniigend exakt wa-
ren und daher an diesem Wagen
nachgearbeitet, beziehungsweise
weiterentwickelt wurden. Auch
der A-Pfostenbereich zeigt am
Blech Schweissnihte, wie sie nie
an einem serienproduzierten Ja-
guar zu sehen sind. Klar sichtbar
ist, dass eine Cabriokarosserie
verwendet wurde, da sogar die
Gewindeplatten fiir den Verdeck-




JAGUAR #=>, TRIBUNE 13

gegenhalter vorhanden sind.
Aber man sieht die Verldngerung
des A-Pfostens fiir das Coupé,
das zu Diskussionen mit Sir Wil-
liam fiihrte, der das Dach lieber
tiefer gehabt hitte. Last but not
least ist der vordere Dachquer-
holm vollstindig handgefertigt,
ersichtlich an den zwei langen
Schweissndhten und der relativ
grossen Ungenauigkeit des Teils.

Also kann mit grosser Wahr-
scheinlichkeit angenommen wer-
den, dass diese Karosserie die
zweite je gebaute Coupékarosse-
rie ist.

Nun geht das Monocoque zum
chemischen Entrosten, so dass
wir soviel wie moglich vom ori-
ginalen Blech erhalten konnen.

Das néichste Mal werde ich un-
ter anderem von der Restauration
der Haube berichten.

s i

Karosserie verlasst «Old Mill» zum chemischen Entlacken

GB CLASSIC CARS
DONNI

Jaguar-Ersatzteile, Wartung und Restaurationen

Old Mill ' CH-6265 Roggliswil (LU)
+41 (0)62 754 19 29

www.jaguarclassic.com
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E-Type 885 005

Georg B. Donni plante
schon seit léngerer Zeit ei-
ne Replika des aus dem
Film «Harold and Maude»
bekannten E-Type Bestat-
tungswagens zu bavuen.
Auf der Suche nach einem
geeigneten Spenderfahr-
zeug stiess er auf E-Type
885 005, den ersten Jagu-
ar E-Type, den das Publi-
kum zu sehen bekam: Den
Genfer Salon-Wagen 1961.
Georg will das Fahrzeug in
den néchsten Jahren einer
Restauration (unter Rick-

fGhrung in seinen wur-
springlichen  Urzustand)

unterziehen und lasst die
Jaguar Tribune daran teil-
haben.

Im vierten Teil erzahlt uns

Georg etwas Uber die
Karosserie-Arbeiten an

885 005.

Aufsetzen der Karosserie aufs Drehbett

Teil 4
Von Georg B. Dénni

Gerade haben wir die zweite
Coupé-Karosserie fiir einen 3.8
litre E-Type fertig gestellt. Wirsind
nun topfit mit unserem aufge-
frischtem Wissen, um die Restau-
ration des Monocoques des Welt-
premierewagens zu beginnen. Die
Karosserie ist auf unserem Dreh-
bett aufgespannt, so dass wir jeden
Winkel in bestem Licht beurteilen
und bearbeiten konnen, ohne in
Zwangslage arbeiten zu miissen.
Alle grob eingeschweissten Repa-
raturbleche haben wir vom origi-

Karosserie ohne Bodenblech

J S

nalen Blech abgetrennt und er-
staunlich viel gutes Blech darun-
ter entdeckt. Nun gilt es jedes ab-
gerostete Blech zu rekonstruieren.
Kleinere Bleche stellen wir selber
her, und nehmen Uberreste als Mu-
ster oder nehmen Mass von einer
guten Flat-floor Karosserie, die wir
gliicklicherweise abgelaugt bei
uns an Lager haben. Bei grosseren
Blechen bedienen wir uns repro-
duzierten Blechen. Neulich ver-
wendete ein neuer Kunde das Wort
Plagiat. Recht hatte er eigentlich.
Kaum ein Blech kann wie es ge-
liefert wird eingepasst und ver-
schweisst werden ohne Nachbear-

Tunnel ohne Bodenbleche vor der Restauration
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Zusammengeschlagener Kardantunnel

beitung. Trotzdem sind wir damit
schneller, da solche Bleche herzu-
stellen einen bedeutenden Zeitauf-
wand darstellen wiirde.

Unser Ziel ist es, die Karosse-
rie auf die vorbereiteten Boden-
bleche aufzusetzen. Dazu miissen
wir zuerst einmal den arg
maltritierten Getriebetunnel in-
standsetzen. Nach dem Entfernen
der Uberreste der Bodenbleche
konnen wir endlich beginnen
konstruktiv titig zu werden. Ein
nahezu unvermeidliches Schick-
sal erlitt auch dieser E-Type. Um

Neu angefertigtes Blech eingeheftet

die Kupplung zu ersetzen, wurde
das Getriebe von innen ausge-
baut. Somit kann verhindert wer-
den, den Motor auszubauen und
Teile der Vorderachse zu zerle-
gen. Um das zu erreichen muss
aber der Kardanwellentunnel auf-
geschlitzt werden und der ganze
Tunnel zur Seite gepresst werden.
Neulich erzéhlte mir ein Kunde
von seiner Herzoperation. Genau
so stelle ich mir das vor. Das Zu-
sammenmachen erfolgt dann lei-
der nicht mehr so elegant wie am
menschlichen Korper. Mit dem

Arg verbeulter Getriebetunnel

schweren Hammer werden die
Hilften wieder zusammenge-
schlagen und je nachdem genie-
tet, gelotet oder bei unserem Au-
to geschweisst. Zur Erhaltung der
Substanz schneiden wir nur die
groben Schweissnihte weg und
fertigen diese Blechabschnitte
neu an. Danach verschlichten wir
die verschiedenen Beulen und
Deformationen.

An- oder abgerostete Flin-
sche, wo spiter der Boden mit
Punktschweissungen wieder be-
festigt wird, fertigen wir neu an,

Schweissnaht wegeschnitten und Tunnel grob gerichtet

passen diese auf einen zehntel
Millimeter genau ein und ver-
schmelzen die beiden Bleche mit
der Autogenflamme, so dass die
Reparatur kaum mehr wahrge-
nommen werden kann, wenn das
Auto lackiert ist. Diese Schweiss-
methode hat aber auch noch den
Vorteil, dass diese Naht nicht
mehr rosten kann und die Festig-
keit der Karosserie in keiner Wei-
se beeintrichtigt wird. Auch das
Gewicht des Wagens bleibt iden-
tisch zum Original, da weder
Uberlappungen, dicke Schweiss-

Blechlein fertig stumpf eingeschweisst und verschlichtet
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Geschwdichter Flansch an Getriebetunnel rechts

Weggeschnittener Teil

Blech eingeschweisst

nihte, Fiiller, Zinn oder Spachtel
unter der Lackschicht verborgen
werden miissen. Bei den Bildern
vom Getriebetunnel rechts sieht
man im vorderen Bereich des
Tunnels auch, dass der Tunnel der
Kupplungsglocke die gleiche Be-
handlung erhielt. Im hinteren Be-
reich sieht man eine dunkle Ver-
farbung des Materials. Dies istein
sogenannter Einzug. Diese Me-
thode wird angewendet, wenn zu-
viel Blech vorhanden ist. Das
Blech wird punktuell erhitzt, es
dehnt sich aus, die Erhohung wird
sanft mit dem Hammer zusam-
mengeklopft, das ({iberfliissige
Material ist nach der Abkiihlung
verschwunden, beziehungsweise,
das Blech ist in diesem Bereich
etwas dicker geworden.

Neben den Feinarbeiten trafen
wir aber auch auf einen ge-
stauchten Kupplungstunnel, ver-
ursacht durch liebloses Arbeiten.
Um den Tunnel masshaltig vor-
zubereiten fertigten wir eine
Lehre an, die uns half dieses Ziel
zu erreichen. Nun mochte ich
aber den geneigten Leser nicht
weiter langweilen mit der Be-
schreibung der Anfertigung un-
zdhliger kleiner Blechlein.

Besonderes wichtige Arbeiten
sind die Reparaturen der A-Pfo-
sten, die die Tiirscharniere tragen
und die Spritzwand stabilisieren.
Auf Englisch wird der Name

Lehre fiir Getriebetunnel

Verschlichteter und verschliffener Tunnel

«scuttle» fiir unser Wort Spritz-
wand verwendet. Die Bedeutung
dieses Wortes ist Joch. Dies finde
ich sehr zutreffend, da der grosse
Teil der Krifte eines Autos sich

hier treffen. Die vierschichtigen
Verstirkungen wurden an diesem
Auto zersdgt um die gutgemein-
ten Luftkldppchen einzusetzen.
Natiirlich werden wir auch hier
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Originale Sicke im Fussboden

alles wieder originalgetreu her-
stellen.

Die Anfertigung einer speziell
breiten Rolle fiir die Sickenma-
schine kommt auf uns zu. Beim
Vergleichen entdeckten wir, dass
die innerste Verstirkungssicke
beim Neuteil einfach weggelas-
sen wurde. Zuerst aber geht nun
Kaspar Gut, mein Karosseriebau-
er in die wohlverdienten Ferien,
um mit neuem Elan die Vorberei-
tung zur Verbindung der Karosse-
rie mit den neuen Bodenplatten
voranzutreiben. Ich hoffe nich-
stes Mal mehr von der Restaura-
tion der Mechanik erzihlen zu
konnen. Diese ist den vielen Som-
merauftrigen zum Opfer gefal-
len. Im Herbst, wenn die Tage
kiirzer werden und die Werkstatt
sich leert, werden wir wieder
mehr Zeit haben diese Kompo-
nenten zu restaurieren.

Besserer Motorenschutz
Geringerer Olverbrauch
Hoherer Oldruck Geringere Leckagen

Uber 30 verschiedene
Schmiermittel fiir alle

Anwendungen an
lhrem Klassiker

L

Blick von unten in den linken A-Pfosten — gut sichtbar Uberreste der weggetrennten untersten Verstérkung
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