Ford Taunus 1600 XL
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AchtJahre lang baute Ford den
12 M mit Frontantrieb und V
4-Motor, und acht Jahre lang
hatte dieses nach einem vollig
neuen Konzept entwickelte
Auto, das erst auf die interne
Typenbezeichnung P 4 und
spater, mit anderer Karosse-
rie, auf P 6 horte, Gelegenheit,
auszureifen und besser zu
werden. Die Friuchte dieser
Reifeperiode, die den Alt-12 M
vor allem im Motor kultivierter
und in der Lenkung direkter
machte, blieben nicht aus:
Leute, die sich fir einen sol-
chen Ford entschieden, waren
zumindest in den letzten Jah-
ren seiner knapp zehnjahrigen
Geschichte zufriedene Fahrer,
denn nach Beseitigung an-
fanglichen Argers gab es nur
noch selten gravierenden
Kummer. Auch das damals so
neue Konzept, das angetrie-
bene Vorderrader vorsah, er-
wies sich als richtig. 12 M-Fah-
rer waren teilweise passionier-
te Vertreter dieser Antriebsart
— und das nicht ohne Grund:
Kaum ein anderes deutsches
Auto dieser Preis- und Hub-
raumklasse garantierte solch
gute Wintereigenschaften und
solch ordentlichen Komfort.

Trotz dieser positiven Merk-
male blieb dem 12 M ein ech-
ter Durchbruch versagt. Er ver-
kaufte sich zwar gut, aber
ebenso war klar, daB sich der
durchschnittliche Konsument
lieber zum Kadett von Opel
wandte oder einfach weiter
VW fuhr. Der Grund, weshalb
das so war, lag in bloBer
AuBerlichkeit, denn ein scho-
nes Auto war der 12 M nie —
ganz besonders nicht in der
bis zuletzt gebauten Fassung.
Das P 6-Modell, da 1966 auf
den Markt kam, wirkte mit
seinen schwulstigen Formen,
dem héBlichen Kihlergrill und
der hohen Girtellinie unerfreu-
lich und wenig zeitgeméB, und
es gab nicht wenige Leute, die
nach seinem Erscheinen der
Meinung waren, der Vorgén-
ger habe besser ausgesehen.
Tatséachlich krankte der P 6 an
der Karosserie, die zwar ge-
réumig und komfortabel, aber
eben sehr bieder war. Und
kein Wunder, daB das im Auto-
mobilbau so geschatzte gute
Image ausblieb; der 12 M-Fah-
rer wirkte in der Verallgemei-
nerung immer schlafmitzig,
desinteressiert und schaltfaul,
was zumal die jugendliche
Klientel héufig abschreckte.

Auch bei Ford in Kéln wurde
mehr und mehr klar, was die-
sem Auto fehlte: Eine anspre-
chende Linienfiihrung. BeiFord
tat man freilich noch ein Gbri-
ges, indem man den Nachfol-
ger gleich mit einem neuen
Motor und wieder einer ange-
triebenen Hinterachse versah.
Und auch der Name, der nie
begeisternd geklungen hatte,
wurde erneuert; man erinnerte
sich wieder an jenes deutsche
Mittelgebirge, das schon ein-
mal Modell gestanden hatte,
und nannte das neue Modell
Taunus.

Karosserie:
Hauch von Mustang

Da der méBige Verkaufserfolg
des Vorganger-Typs die Not-
wendigkeit einer ansprechen-
den Linienfuhrung mit aller
Deutlichkeit klargemacht hatte,
verwandten die Ford-Stylisten
auf diesen Punkt allergroBte
Aufmerksamkeit. Das formale
Rezept (und die Richtigkeit
dieses Rezepts) war ohnehin
gegeben — dafir hatte der
bestens verk&ufliche Capri ge-
sorgt, mit langer Motorhaube
und relativ kurzem Heck. Der
Taunus ist in den Proportionen
ganz &hnlich, was besonders
deutlich wird, wenn man ihn

Vorziige

@ Ansprechende Karosserieform
® GroBer Innenraum

@ Gute Ausstattung (XL und GXL)

Nachteile

@ Lauter, nur durchschnittlich lei-
stungsféhiger Motor (72 PS)

® Schlechter Gesamtkomfort

@ Getriebegerausche bei Schub-
betrieb

@ Fading-empfindliche Bremsen

genau von der Seite betrach-
tet: Er gleicht nicht nur dem
Capri, sondern mehr noch je-
nem amerikanischen Verkaufs-
schlager Mustang, dessen
Linie schon beim Entwurf des
Capri als Anregung diente.

Jenseits von geschmacklichen
Uberlegungen muf3 man zuge-
stehen, daB der Taunus in die-
ser Form eine klare Linienfiih-
rung vorzuweisen hat und gut
aussieht, zumal er ein breites
und relativ niedriges Auto ist.
Mit einer Hohe von 1,37 Meter
unterbietet er den erfolglosen
Vorgénger zwar nur um drei

Zentimeter, aber man hat den-
noch den Eindruck, einen sehr
flachen Gegenstand vor sich
zu haben. Vorbei ist auch der
Eindruck der Armlichkeit, der
dem Vorgéanger noch anhaf-
tete: Schon die Einfach-Ver-
sion mit 1,3 Liter-Motor wirkt
in gewisser Weise reprasen-
tativ, was um so mehr fur die
besser ausgestatteten XL- und
GT-Typen gilt. Daran ist die im
Kuhlergrill bereits serienmé-
Big eingebaute Knudsen-Nase,
Stil-Element des ehemaligen
Ford-Prasidenten, nicht ganz
unschuldig; sie ist zwar véllig
Uberfliissig, unterstreicht aber
gleichzeitig, da an exponierter
Stelle liegend, die Novitat des
neuesten Ford-Produktes.

Im Innenraum bietet der Tau-
nus von den Abmessungen
her genau das, was man von
einem Mittelklasse-Auto er-
wartet. Es gibt ausreichend
Platz fur vier bis finf Leute,
und man kann nicht behaupten,
daB die Karosse nur optisch
wirkungsvoll sein sollte. Zu-
gestéandnisse an die Harmonie
der Linie muB man nur machen,
was die Sichtverhaltnisse be-
trifft: Zwar verfigt auch der
Taunus Uber eine vergleichs-
weise niedrige Gurtellinie, die
fur groBe Fensterflachen Sor-
ge tragt, doch ist durch den
sehr breit verlaufenden hinte-
ren Dachsteg eine merkbare
Sichtbehinderung nach schrag
hinten gegeben, die das Ein-
parken erschwert. Einen guten
Eindruck hinterlieBen die Sitze,
die sich durch eine unge-
wohnlich groB geratene Bein-
auflage und eine sehr kérper-
sympathische Statur auszeich-
nen. Man sitzt sehr bequem
und mit gutem Halt im Taunus
— auch auf langeren Strek-
ken.

Damit ist allerdings der posi-
tive Eindruck weitgehend er-
schépft, denn im (brigen
kommt das Gefiihl auf, daB
Styling vor praktischem Nutz-
wert rangierte. Ein gutes Bei-
spiel dafir ist das Armaturen-
brett, das zugunsten einer sehr
hoch verlaufenden oberen
Kante ziemlich versenkt pla-
ziert wurde und diesen Nach-
teil auch nicht durch gut ab-
lesbare Instrumente  wett-
machen kann. Im 1600 XL, den
auto motor und sport fuhr,
gibt es drei Rund-Uhren, von
denen eine als Kombi-Geréat
mit Anzeigeskalen fir Tank-
inhalt und Wassertemperatur
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ausgebildet ist. Speziell hier
sieht es mit der Ablesbarkeit
besonders unglinstig aus: Die
Anzeige-Nadeln fielen aus un-
erfindlichen Griinden so winzig
aus, daB3 man sie nur nach an-
gestrengter Betrachtung aus-
machen kann — kaum aber
dann, wenn es — bei plétzlich
ansteigender Motor-Tempera-
tur beispielsweise — wirklich
notig ist. Die Schalter fiir Licht
und Scheibenwischer wurden
ebenfalls nur geschént; sie be-
finden sich am Armaturenbrett,
was gemessen an den besse-
ren Lésungen, die sich schon
teilweise eingebirgert haben,
unpraktisch ist. Ebenso unge-
schickt fiel der Bedienungs-
knopf fur die Hupe aus, die
sich nur durch Druck auf den
Blinkerhebel in Aktion setzen
laBt. Gut liegen dagegen
Handbremse und Schalthebel
zur Hand; man trennte sich
von der umsténdlich zu bedie-
nenden Stock-Handbremse
und verlegte den Feststell-
Mechanismus zwischen die
vorderen Sitze.

Der Ausstattungsstil im Tau-
nus XL ist von den Gesetzen
der GroBserie und vom all-
gemein vorherrschenden Pu-
blikumsgeschmack gepragt. So
Uberwiegt die in Kunststoff
gehaltene Imitation, die auf
dem Armaturenbrett feines
Holz und an den Seitenverklei-
dungen der Tiren Leder-
Steppnéhte suggeriert. Die
Verarbeitung machte noch kei-
nen optimalen Eindruck, aber
da wird die anrollende Serien-
Routine zweifellos noch fir
Besserung sorgen.

Motor: wieder in Reihe

DaB der Taunus ein véllig neu
entwickeltes Auto ist, das
sich nicht auf bereits vorhan-
dene Basis-Elemente stutzt,
beweist auch der 1,6 Liter gro-
Be Vierzylinder, den es in zwei
Leistungsstufen, mit 72 und 88
PS, zu kaufen gibt. Nétig wére
dieser Reihen-Vierzylinder
nicht gewesen, denn die V 4-
Motoren, die jetzt nur noch im
17 M und im Capri weiter-
leben, haben sich im Laufe der
Zeit zu sehr ausgereiften und
langlebigen Triebwerken ent-
wickelt. Aber immerhin: Auch
den neuen Antrieb gab es
schon, entwickelt und mit
etwas mehr Hubraum ver-
sehen (zwei Liter) fur den ame-
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Der 1,6 Liter grofle
Reihen-Vierzylinder

ist in zwei Versionen,
mit 72 und 88 PS,
lieferbar. Die im Foto
gezeigte stirkere Aus-
fithrung, die im GT-
Modell serienmiflig ist,
bezieht ihr Gemisch
durch einen Weber-
Registervergaser mit
Startautomatik. Der
Antrieb der obenliegen-
den Nockenwelle erfolgt
durch Zahnriemen.

FOTOS: WEITMANN

Der GT unterscheidet
sich von den einfacheren
Modellen vor allem
durch reichhaltigere Aus-
stattung. Serienmdfig
sind hier beispielsweise
Sitzlehnen mit Nacken-
stiitzen, Drehzahl-
messer, Instrumenten-
Konsole und Sportfelgen.
Die Platzverhiltnisse

im Innenraum garantieren
ausreichenden Raum

fiir vier Personen; der
Kofferraum ist nur
durchschnittlich grof.




Ford Taunus 1600

rikanischen Pinto. Nach
Deutschland kommt freilich
nur die Version mit 1,3 oder
1,6 Liter Hubraum — wer sei-
nen Taunus stirker motorisie-
ren mochte, kann nur den
Zweiliter-Sechszylinder  des

20 M, nicht aber den Zweiliter-
Vierzylinder des Pinto bekom-
men.

Vom Aufbau her ist der neu
entwickelte Vierzylinder ein
modernes Triebwerk. Mit einer
Bohrung von 87,6 Millimetern

und einem Hub von nur 66 mm
ist ein stark Uberquadratisches
Verhaltnis gegeben und gleich-
zeitig die Garantie fur niedrige
Kolbengeschwindigkeiten. Eine
weitere Modernitat besteht in
der durch Zahnriemen ange-
triebenen obenliegenden Nok-
kenwelle, die es beim V 4-Mo-
tor nicht gibt. Speziell dieses
Konstruktionsdetail war es
woh! auch, das die Ford-Ver-
antwortlichen zum Pinto-Motor
greifen lieB, denn man weil3,
daB sich obenliegende Nok-
kenwellen gut verkaufen las-
sen. Mit dem effektiven Nut-
zen muB es nicht immer ge-
nauso gut bestellt sein: Mo-

Der newe Taunus ist ein konventionell gebautes Auto mit vornliegendem Motor und angetriebenen
Hinterriidern (oben). Das Armaturenbrett (im Bild die XL-Ausfithrung) liegt ziemlich

tief, das Lenkrad fiel vergleichsweise klein aus. Sehr gut liegt der M
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derne StoBstangen-Maschinen
erreichen die in der Mittel-
klasse ublichen Drehzahlen
ebenfalls oder liegen — je
nach Auslegung — sogar dar-
tiber. So darf man sich, was
den neuen OHC-Antrieb be-
trifft, keinen lllusionen hinge-
ben, denn was an Drehfreude
und Laufkultur geboten wird,
ist bestenfalls guter Durch-
schnitt.

Dies gilt auch fur die 72 PS
starke 1,6 Liter-Ausfihrung,
die weder in der Leistungs-
fahigkeit noch in der Art der
PS-Entfaltung zu beeindrucken
vermochte. Der Testwagen von
auto motor und sport erreichte

Die beste Auslese
fur lhre Cigarette.

Ernte 23.

Von hochster Reinheit 4

- Ritt iib‘e’r e
-| sonnendurchfiutete
| Tabakfelder.

Gesprach mit

den Farmern.

Morgeninspektion-

' Tagesplanung.

Und weiter, weiter mit der Morgensonne.
Damit die Ernte wieder
gut wird, sonnenreif
und mild.




Ford Taunus 1600

srade eine Héchstgeschwin-
gkeit von 148 km/h, was in
nbetracht der sportlichen Mo-
rauslegung als bescheiden
slten  kann. Erschwerend
ymmt hinzu, daB der neue
ierzylinder in den unteren
rehzahl-Regionen  ziemlich
aftlos wirkt und zur flotteren
angart haufigen Schalthebel-
ebrauch verlangt. Diese Vor-
issetzung  wird  allerdings
urch das iiber einen Mittel-
chalthebel hervorragend be-
ienbare Getriebe bestens
leichtert — die Schaltfiih-
ing ist, ahnlich wie im Escort,
on kaum zu (bertreffender
xaktheit und animiert zu in-
nsivem Gebrauch. Dennoch
t auch das kein Genuf3 ohne
eue: Das Getriebe selbst
beitete vor allem im Schub-

betrieb deutlich hoérbar, und
auch der Motor wurde ober-
halb von 5000 U/min unange-
nehm laut. Speziell was die
Laufkultur betrifft, enttauschte
der Taunus-Motor — der ur-
springlich so rauhe und un-
kultivierte V 4 kann es heute
besser.

Erfreulich war indessen die
Wirtschaftlichkeit des Taunus-
Triebwerks; selbst héaufiges
Ausnutzen des gebotenen
Drehvermégens trieb die Ver-
brauchsziffern nicht nennens-
wert {iber 12 Liter Superben-
zin pro 100 km, und wenn man
sich mit vorwiegendem Teil-
lastiBetrieb begnigte, konn-
ten Werte unter 10 Liter regi-
striert werden. Dank gut funk-
tionierender  Startautomatik
gab es auch in kaltem Zustand

nie Arger; der Taunus sprang
immer wéhrend der ersten
Schliisseldrehung an und lief
auf der Stelle rund. Die insge-
samt geringen Verbrauchs-
werte sorgen zusammen mit
einem Tankinhalt von 54 Litern
fir einen erfreulich groBen
Aktionsradius von rund 500 Ki-
lometern. Man muB mit dem
Taunus nur selten zur Zapf-
séule, zumal auch der im Test-
betrieb registrierte geringe
Olverbrauch des 1,6 Liter-Mo-
tors nicht zu sténdigem Nach-

fillen zwingt. Diese Argu- .

mente galten freilich fur das
V 4-Triebwerk ebenso — eine
deutliche Verbesserung st
auch hier nicht gegeben.

Fahrwerk:
Antrieb nach hinten

Als Ford 1962 beim 12M den
Frontantrieb einfahrte, war
dies keine effektive Neuigkeit,
aber es war dennoch fiur eine
Automobilfabrik wie Ford ein
sehr ungewohnlicher Schritt.
Denn bis zu jenem Zeitpunkt
kannte das amerikanische
Mammut-Unternehmen nur die
sogenannte Standard-Bau-

weise mit vornliegendem Mo-
tor und angetriebenen Hinter-
radern. Mit dem Taunus ist
man nun zu dem bis dato allein
vorherrschenden System zu-
riickgekehrt — wer weiterhin
Lust auf einen frontgetriebe-
nen Ford verspurt, kann seinen
Bedarf nur noch auf dem Ge-
brauchtwagen-Markt befriedi-
gen.

Die Riickkehr zur alten Ge-
wohnheit hat fir das Werk
effektive Vorzige: Man kann
die Produktionseinrichtungen
straffen und dadurch rationel-
ler herstellen, was immer dann
von groBer Bedeutung ist,
wenn es um erhebliche Stuck-
zahlen geht. Der Taunus pré-
sentiert sich also unter dem
Blech ganz konventionell —
wenn auch modifiziert: Die
hintere Starrachse, die Ford
weiterhin verwendet, federt
nicht mehr mit altmodischen
Halbelliptikfedern, sondern
mit Schraubenfedern, auler-
dem nehmen zwei Langslenker
die anfallenden Schub- und
Bremskréafte auf, wahrend sich
zwei am Differential montierte
Diagonalstreben vorzugsweise
mit den auftretenden Seiten-
kraften abzugeben haben. An

ie Tiiren zeichnen sich durch weite Offnungswinkel aus; wer vier Tiiren haben will, mufi Aufpreis zahlen. ”
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Der 5.Gang
kommt aus
demTank!

mit Vergaser-Wirkstoff

uper\foue PS.

Mehr km.
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MOTOR e
Vlerzylinder-\liertakt-ﬂeIhenmotor, Bohrung

x Hub 87,65 x 66,0 mm, Hubraum 1576 ccm, .

Verdichtungsverhiltnis 9,2:1, Leistung 72 PS

‘bei 5500 U/min, spezifische Leistung 45,7

PS/Liter, maximales Drehmoment 12,0 mkg

bei 2700 U/min, mittlere Kolbengeschwindig-
| sige Dachlast 75 kg, Leistungsgewicht voll-
getankt 14,2 kg/PS, bel Belastung mit 340

keit bei Nenndrehzahl (5500 U/min) 12,1 m/s,
bei 100 km/h im IV. Gang (entsprechende

Drehzahl 3600 U/min) 7,9 m/s, Sfach gela-
gerte Kurbelwelle, obenliegende Nocken-
welle, Antrieb durch Zahnriemen, Ventilbeta-
_tigung (Gber Schlepphebel, Wasserkiihlung |
mit Pumpe und Thermostat, Kilhlerinhalt 6,5 !

Liter, Druckumlaufschmierung mit Olfilter im

~ Hauptstrom, Olinhalt Motor mit Filter 3,5 Li-

ter, 1 Ford Fallstromvergaser mit Startauto-

~ matik, mechanische Kraftstoffpumpe, 54 Liter-
tank im Heck, Batterie 12 V 44 Ah, Dreh-

:atromllditmaschlne 490 Watt.

KRAFI'UBERTRAGUNG

Antrleb auf die Hinterrader, Elmchelbon—
Trockenkupplung, vollsynchronisiertes Vier-

ganggatrioba mit Mittelschaltung, Uberset-

zungen (in Klammern Gesamtiibersetzungen):
1. 3,65 (14,20), II. 1,97 (7,66), L. 1,37 (5,33),

'.389

FAHBWERK

~ aufhéingung
fodem, Zu
L!ngalonke

und Sehrauba‘

5 cehlng

i Obla BOKmR s i o G
i=0bie  BOKMIAT & ir e -1_0.2-_0'

v, 1,0 (3.39). R. 3,66 (14, zs), Achsantrieb

= bl Wkl e
 40bis100km/h . . . . . .
| 40bis120Kmfh . . .

.Selblttragend 3 Karossar!a, vorn Elnqurad-" | 1"5&"?i ab‘wkmlh

 und hinten hydraullsdie Teleskoputoﬂdim'p-‘r'

ten 890 mm, snztiofe vorn 510 mm, hlmn; Sl
510 mm, Knieraum hinten 160—230 mm,

‘Wendekrels links 11,1 m, rechts 10,8 m, 3%
,Lenkradumdrohungen von Amchlag zu An-

P —— [r——

behauptet, daB sich der Tau- Ascona beteiligt und in der
nus mehr als sein Vorganger Autos wie BMW 1600 oder Re-
an die schon anspruchsvollere nault 16 langst einen festen
Kundschaft und nicht direkt an  Platz haben, bietet der Taunus
armliche Leute wenden soll —  fiir das Auge viel. Viele ibri-
zumal er wohl in der Mehrzahl gen Eigenschaften verlangen
mit 1,6 Liter-Motor gekauft ein ausfihrliches Reife-Pro-

gramm — das Rheingold ent-

In dieser neuen Klasse, an der  puppt sich im Augenblick noch

“ord Taunus 1600 e

sich Erzfeind Opel mit dem als Dublee. Klaus Westrup

Ford Taunus 1600 XL

GEWICHTE

Eigengewicht vollgetankt 1020 kg {daiton
Vorderachse 550 kg, Hinterachse 470 kg, Ge-

gebremst 890 kg, ungebremst 520 kg, zulas-
kg (4 Personen mit Gep&c_k) 18,9 kg/PS.

FAHRLEISTUNGEN

Hichstgeschwindigkeit . . . . 148km/h |

(entsprechende Drehzahl 5350 Ulmin)

Beaohleunlgung (auf affektlva Guch _ruilg.
keiten, voligetankt, 2 Penonan} ; :

Obis 40km/h . . . . . .

R I00kmN o . 60

[ Obls120kmfh . .. . <0 . . 2848 ii
Foble 140 kmih - o s oA S g0
L1 km mit atehendem Start . . .' : --33.78 !

Elastizitat (Beschleuntgung Im groﬂan Gang'\ 3'_

ab 40 kmfh):
40bis 60km/h . . . . . . .

sl 'lheorellecherWeﬂ o

wichtsverteilung 53,9:46,1), zuldssiges Ge-
samtgewicht 1415 kg, Zuladung 395 kg, Per-
sonenindexzahl 4,6, zulissige Anhéngelast

~ Beit4okm/h .

i Landstr

s | Kurzat{qcke .

il Gang . . . 20bis24km/h
V.Gang . . . . . . 20bis170km/h*

| INNENGERKUSCH S
" Leerlauf im Stand . ey 54Phon (dBA}'__.
Bei 50km/h . . . . 69Phon(dBA)
Bei 80km/h . . . . . 75Phon(dBA)
| Beif00km/h . . . . . 71 Phon (dBA)
Bei120kmfh . . . . . 79Phon(dBA)
. . . 82Phon(dBA)

\"riaa'én'mc'u

Sohnltt ca 65km]h IQ
aniatf Sdmltloa 80

Te.tvorbraudl

Inspektlon und Ulwechl ol : alle 10000 kmh '
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Wenn Sie meinen,
Bierist Bier,

dann trinken Sie
irgendeins.

Aber irgendwann werden auch Sie der Beck’s-
Versuchung nicht mehr widerstehen konnen.




