.aerzu-

« Opel als

__<eichwertige Ri-
_«gehende Uberein-

.«ung im technischen Kon-
t, in der Qualitat, im Ser-
e und auch in der Preispo-
< lieBen es ziemlich egal er-
ieinen, ob man sein Mittel-
sseauto beim Ford- oder
m Opelhéandler kaufte. DaB
h dieser Zustand inzwi-
1en recht deutlich zum Vor-
| von Opel geéndert hat, ist
wesentlichen in der Abkehr
r Riusselsheimer von den
her Ublichen kurzfristigen,
r vom Styling diktierten
dellwechseln sowie in der
ortlich-sachlichen Modell-
nzeption begriindet. Wah-
id auf diese Weise Konti-
itdt und Klarheit ins Opel-
>gramm kamen, verunsi-
arte Ford die Kundschaft
t technischen Experimenten

d billigen Modegags: Vor- .

ergehende Einfiihrung des
sntantriebs und kostspielige
srzylinder-V-Motoren bela-
ten das Firmen-lmage
shr, als daB sie ihm nitzten.
d auch die Etablierung der
ropaischen Ford-Zentrale
London war fiir KéIn sicher
sht die gliicklichste Lésung,
nn Forderungen, die der an-
ruchsvolle deutsche Markt
n einmal stellt, finden in
igland offensichtlich nur we-
) Gehor.
ishalb dauerte es auch volle
ei Jahre, bis Ford der Tau-
s-Reihe jene Anderungen
gedeihen lieB, die man sich
hon zum Serienanlauf ge-
inscht hatte. Gemeint ist
sr vor allem die Fahrwerks-
slegung, deren unbefriedi-
ndes Federungsverhalten
n Anfang an herbe Kritik
rvorrief und den Werkstat-
1 Fahrwerksreklamationen
| masse einbrachte.
issenungeachtet hatte der
wnus aufgrund seines Aus-
hens und seiner giinstigen
atzverhéltnisse einen be-
arkenswerten  Anfangser-
lg, dem aber schon relativ
id ein empfindlicher Zulas-
ngsriickgang folgte. Trotz-
im: Ford verkaufte inner-
b von drei Jahren mehr als
0000 Exemplare, was dem
wnus fraglos seine tragen-
+ Rolle im Programm be-
heinigt. Mit dem Jahrgang
will Ford diese Position
stigen und mdoglichst viel
rlorenes Terrain zuriickge-
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Testl

Ford Taunus

2300 GXL

Ein modernisier-
tes Instrumenten-
brett sowie
elegante Stoff-
beziige an den
Tiiren und an
den gutgeform-
ten Sitzen
bestimmen das
ansprechende
Bild im Taunus
GXL des neuen
Modelljahrs.

winnen. Ob die Chancen hier-
fur gunstig stehen, unter-
suchte auto motor und sport
anhand des exklusivsten Mo-
dells der Taunus-Baureihe,
eines 12 277 Mark teuren vier-
tiirigen GXL mit dem 108 PS
starken 2,3 Liter V6-Motor.

Karosserie: auBBen alt,
innen neu

AuBerlich warten die 74er
Taunus-Modelle nur mit ge-
ringfiigigen Anderungen auf:
Alle Ausfihrungen — Basis,
L, XL und GXL (den GT gibt
es nicht mehr) — haben jetzt
rechteckige Scheinwerfer und
einen Kihlergrill mit silbri-
gem Rand, der in den beiden
oberen  Ausstattungsstufen
zusatzlich mit zwei Chromlei-
sten und einem Modellem-
blem verziert ist. Beim GXL
sind die Seitenflanken neuer-
dings durch volumindse Zier-
leisten mit kraftigen Gummi-
einlagen geschitzt, die in
StoBstangenhdhe verlaufen.
Ahnlich niitzlich sind auch die
Gummieinlagen in den StoB-
stangen, die beim GXL eben-
so wie das kunststoffbezoge-
ne Dach zur Serienausstat-
tung gehdren.

Griindliche Arbeit haben die
Ford-Techniker ohne Frage
im Innenraum geleistet, denn
hier wurde nicht nur der
Armaturenbrettbereich véllig
neu gestaltet, sondern auch
Sitze und Seitenverkleidun-
gen unterzog man einer sorg-
faltigen Uberarbeitung — wo-
bei Funktionalitdt und guter
Geschmack gleichermaBen zu
ihrem Recht kamen. Die In-
strumentenfront — beim GXL
mit echtem Holz furniert, sonst
in mattschwarzem Kunststoff
gehalten — ist stilistisch sau-
ber und (bersichtlich geglie-
dert: Gut im Blickfeld des Fah-
rers liegen die beiden groBen,
klar gezeichneten Rundinstru-
mente fiir Geschwindigkeit
(mit zusatzlicher Meilenskala
und Tageskilometerzéhler)
und Motordrehzahl. Dazwi-
schen sind ein kleineres Rund-
instrument fr Tankinhalt und
Kiihlwassertemperatur sowie
die diversen Kontrolleuchten
angeordnet, und weiter rechts
schlieBen sich die Kippschal-
ter fir Warnlicht und heizbare
Heckscheibe sowie ein Ziga-
rettenanziinder an. Die in der
Mitte der Armaturentafel po-
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= jest
-ord Taunus
2300 GXL

as bereits seit langem pro-
izierte Triebwerk schon im
apri, im 20 M und im Gra-
ada bewiesen hat. Im 1140 kg
iegenden Testwagen sorgte
sr Sechszylinder, der seine
ochstleistung von 108 PS
shon bei 5000 U/min erreicht,
Ir akzeptable Fahrleistungen:
is 100 km/h brauchte der
XL aus dem Stand 11,8 Se-
inden, fiir den stehenden
ilometer 33,8 Sekunden. Die
dchstgeschwindigkeit lag bei
73,9 km/h und iibertraf damit
ie Werksangabe geringfiigig.
iinstige Werte wurden auch
ir die Beschleunigung im
roBen Gang aus 40 km/h re-
istriert: Nach 16,9 Sekunden
urde die 100 km/h-Marke
assiert, und 36,0 Sekunden
erstrichen wahrend der 1000
1-Distanz. Damit ist der robu-
te Sechszylinder flir die auf
Junsch lieferbare Automatik
in ebenso guter Partner wie
ir das im Testwagen einge-
aute Viergang-Schaltgetrie-
e, das sich hervorragend
sicht und exakt schalten lieB.
lutzt man die volle Motorlei-
tung durch eifrigen Gebrauch
es Schalthebels haufig aus,
teigt der Kraftstoffverbrauch
ber die 14 Liter-Marke, an-
onsten kann man jedoch
elbst bei ziigiger Fahrweise
1it knapp 12 1/100 km Super-
enzin auskommen. Motor-
nd Getriebegerausche sind
ei den 74er Taunus-Model-
:n besser als bisher gegen
len Fahrgastraum abge-
chirmt, so daB speziell im
iechszylindrigen GXL der Ge-
duschpegel ausgesprochen
liedrig liegt.

ahrwerk: besser,
iber nicht gut

\Is der Taunus vor drei Jah- °

en in Serie ging, wies er als
ravierenden Nachteil ein
‘ahrwerk auf, das nicht nur in
ler Federung schlecht abge-
timmt war, sondern auch hau-
ige Werkstattbesuche erfor-
lerlich machte. Kurze Feder-

4 2/1973

wege und unausgereifte Auf-
hangungsteile waren in vielen
Fallen die Ursache fiir hefti-
ges Schitteln im Vorderwa-
gen, das schon bei geringfi-
gigen Fahrbahnunebenheiten
auftrat und sich ins Armatu-
renbrett und in die Lenksaule
fortsetzte. Anderungen, die
nach dem ersten Produktions-
jahr in die Serie einflossen,
brachten zwar etwas Besse-
rung, aber die prinzipiellen
Méngel konnten nicht besei-
tigt werden. Grindlicher hat
man sich dieser Probleme erst
jetzt bei den 74er Modellen
angenommen, ohne freilich

dabei das Fahrwerk im Prinzip

zu veridndern: Nach wie vor
sind die Vorderrader einzeln
an oberen Dreieckslenkern
und unteren Querlenkern mit
Zugstrebe aufgehédngt, wéh-

rend die Hinterrader voneiner.

Starrachse gefiihrt werden,
die liber zwei Langs- und zwei
Diagonallenker mit der Karos-
serie verbunden ist. Die Ab-
federung erfolgt vorn und hin-
ten (ber Schraubenfedern,
die Dampfung wird von
hydraulischen TeleskopstoB-
dampfern besorgt. Neu hinzu-
gekommen ist lediglich ein
hinterer Querstabilisator. Im
wesentlichen lautete also die
Aufgabe, die Federungs- und

Dampferabstimmung mit den
vorhandenen Mitteln weicher
und komfortabler zu machen.
Das ist, wie der Testwagen
zeigte, in gewissen Grenzen
auch gelungen: Auf den mei-
sten der heute tblichen Fahr-
bahnen bleibt die Taunus-
Karosserie relativ ruhig — die
friiher auf dhnlichen StraBen
zu beobachtenden kurzen
VertikalstéBe werden besser
absorbiert, die Rédder von den
StoBdampfern besser unter
Kontrolle gehalten. Offensicht-
lich ist es auBerdem gelun-
gen, durch solidere Aufhén-
gungselemente das frither oft
kritisierte Schitteln der gan-

zen Vorderachse — insbeson-
dere auch beim Bremsen —
sowie die Vibrationen im
Lenkrad zu beseitigen. Soweit
kann also von einer Verbesse-
rung gesprochen werden, zu-
mal sich auch die Kurvennei-
gung der Karosserie dank der
beiden Querstabilisatoren in
Grenzen halt.

Andererseits konnen die An-
derungen nicht iiber die eng-
gezogenen Grenzen hinweg-
tduschen, die bei dieser Fahr-
werkskonzeption nun einmal
gegeben sind. Sie werden
beim Taunus beispielsweise
dann deutlich, wenn in schnel-
ler Fahrt ein schlechtes Auto-

bahnstiick Uberfahren wird:
Hier ist das Schiuckvermdgen
der Federung vorzeitig er-
schopft, so daB die dann
durchkommenden Fahrbahn-
stoBe um so unangenehmer
splirbar werden. Gleichzeitig
verliert die starre Hinterachse
leicht den erwiinschten Bo-
denkontakt, was sich nachtei-
lig auf die Richtungsstabilitat
auswirkt. AuBerdem miissen
bei einseitig Uberfahrenen
Hindernissen Stdrkrafte in
Kauf genommen werden, die
von den beiden Querstabilisa-
toren in die Karosserie gelei-
tet werden und zu Schlinger-
bewegungen um die Fahr-
zeugléangsachse fithren. Die
Richtungsstabilitat litt beim
Testwagen (brigens auch,
wenn bei hohen Geschwin-
digkeiten gebremst werden
muBte.

~ Zu schnellem Fahren animiert

das Taunusfahrwerk ohnehin
nicht: Seine ausgepragte Un-
tersteuerungsneigung macht
das Auto namlich in einem
MaBe kurvenunwillig, wie es
heute selbst bei Fronttrieblern
nur noch selten zu beobach-
ten ist. Speziell die gewichti-
geren Sechszylindermodelle
mit ihrer héheren Vorderachs-
last wirken unhandlich und
sind schwergéngig in der Len-
kung. Beim Rangieren und in
Kurven sind sehr hohe Lenk-
bzw. Haltekréafte erforderlich
— ein Nachteil, der zumindest
teilweise durch lenkexaktere
Stahlgirtelreifen kaschiert
werden kann.

O

Unter dem Strich bleibt festi-
zustellen, daB die 74er Tau-
nus-Modelle insbesondere
durch die Anderungen im In-
nenraum eine echte Aufwer-
tung erfahren haben, daB
aber andererseits mit den
Fahrwerks-Modifikationen nur
Teilerfolge erzielt wurden. Ob
insgesamt genug getan wur-
de, um dem Taunus-Geschéft
zu dem erhofften zweiten
Wind zu verhelfen, muB8 abge-
wartet werden.

Immerhin hegt man bei Ford
die stille Hoffnung, speziell
mit dem besser ausstaffierten
Taunus GXL auch jene Kun-
den anzuziehen, die sich fiir
einen urspriinglich ins Auge
gefaBten Consul oder Grana-
da nicht so recht entschlieBen
kénnen. Helmut Eicker

g8 lest

Ford Taunus
2300 GXL

stierten Hebel fiir Temperatur,
Luftverteilung und Geblase —
bei eingeschalteten Schein-
werfern automatisch beleuch-
tet — sind gut zu erreichen
und funktionieren nach einem
erfreulich unkomplizierten Be-
tatigungsschema. Zu loben
sind auch die drei funktions-
gerecht in Lenkradnéhe grup-
pierten Fingerhebel fiir Stand-
und Fahrlicht, fir den zwei-
stufigen Scheibenwischer und
fur Blinker, Hupe, Lichthupe,
Fern-, Abblend- und Parklicht.
Leider hat es auch bei den
74er Taunus-Modellen nicht
zu einem elektrischen Schei-
benwascher gelangt, und
selbst gegen Aufpreis ist er
nicht zu haben. Neben dem
Handschuhfach gibt es im

MOTOR

GXL eine praktische Ablage
(kombiniert mit elektrischer
Zeituhr) auf dem Getriebe-
tunnel sowie zwei Taschen
auf der Rickseite der Vorder-
sitze. Das leicht ovale kunst-
lederbezogene Zweispeichen-
Lenkrad ist farblich auf das
Interieur abgestimmt, und ein
ahnlicher, den Furnierlook des
Armaturenbretts  unterstrei-
chender Effekt wird mit der
Holzverkleidung an den Tiir-
oberkanten erzielt. Fiir die
sehr gut geformten Sitze wird
ebenso wie fir die Turverklei-
dungen wertvolles Stoffmate-
rial verwendet — eine Losung,
die zwar weniger pflegeleicht
sein mag, dafiir aber dem
Innenraum des Taunus-Spit-
zenmodells neben wohltuen-
der Behaglichkeit einen Hauch
von Luxus verleiht. Ein wei-
cher Langflor-Bodenbelag,
der auch die Tirinnenflachen
bis in Einstiegshohe ausklei-
det, verstarkt diesen Ein-
druck. Die Sitze, die es in die-
ser Form nur im GXL gibt, sind
an den Randern der breiten

Sitzflaichen und an den Rik-
kenlehnen wulstartig aufge-
polstert, so daB sich auch in
schnell gefahrenen Kurven
ein ausgezeichneter Seiten-
halt ergibt. Die Fondsitzbank
mit serienmaBiger Mittelarm-
lehne ist ebenfalls muldenfor-
mig gepolstert, sie bietet zu-
mindest zwei Personen auch
Uber lange Strecken einen fir
die Fahrzeugklasse uUber-
durchschnitilichen  Sitzkom-
fort, vorausgesetzt, daB die
Vordersitze nicht zu weit zu-
rickgeschoben sind.

Im Ubrigen ist die GXL-Aus-
stattung so reichhaltig, daB
man kaum auf zuséaizliche Ex-
tras angewiesen ist. Empfeh-
lenswert erscheinen selbst-
aufrollende  Automatikgurte
(DM 75,—), Sitze mit integrier-
ten Kopfstiitzen (DM 74,—),
eine Verbundglas-Windschutz-
scheibe (DM 137,—), sowie —
im Interesse besserer Lenk-
eigenschaften — Stahlgirtel-
reifen (DM 33,—) statt der
serienmaBigen Textilgirtelrei-
fen. Der im Testwagen instal-

lierte 2,3 Liter-Motor kostet
687 Mark Mehrpreis, und wer
sich das Kuppeln und Schal-
ten ersparen will, muB weitere
799 Mark bezahlen. Wahrend
der Aufpreis fiir das automa-
tische Getriebe als recht giin-
stiges Angebot gelten darf,
kann das vom Aufgeld fiir den
108 PS-Motor nicht behauptet
werden: Er kostet namlich
knapp 450 Mark mehr als das
sechszylindrige Pendant mit
zwei Liter Hubraum und 90
PS, das seinerseits nur 245
Mark mehr kostet als der
serienmaBig vorgesehene 1,6
Liter Vierzylinder-Reihenmo-
tor mit 88 PS.

Motor: robust und leise

Abgesehen vom Preis ist der
starkste Taunus-Motor aller-
dings eine recht erfreuliche
Antriebsquelle, die sich neben
angenehm leiser Gangart und
guter Elastizitat vor allem auch
durch Anspruchslosigkeit aus-
zeichnet — Eigenschaften, die

Sechszylinder Viertakt-V-Motor, Bohrung x
Hub 90 x 60,1 mm, Hubraum 2274 ccm,
Verdichtungsverhiitnis 8,75:1, Leistung
108 PS bei 5000 U/min, spezlﬁscho Leistung
47 PS/Liter, maximales Drehmoment 18,0
mkg bei 3000 U/min, mittlere Kolbenge~
schwindigkeit bei Nenndrehzahl (5000
U/min) 10,02 m/s, vierfach gelagerte Kur-
belwelle, Nockenwelle im Kurbelgeh#use,
Antrieb liber Zahnrider, iber StoBstangen
und Kipphebel betétigte hiingende Ventile,
Wasserkilhiung mit Pumpe und Thermo-
stat, Kiihlerinhalt 6,9 Liter, Druckumlauf-
schmierung mit Olfilter im Hauptstrom, Ol-
Inhalt 4,25 Liter mit Filter, 1 Solex Doppel-
vergaser, Batterie 12 V 55 Ah, Drehstrom-
lichtmaschine 490 Watt.

KRAFTUBERTRAGUNG

Antrieb auf die Hinterrdder, Einschelben-
Trockenkupplung, vollsynchronisiertes Vier-
ganggetriebe mit Mittelschaitung, Uberset-
zungen: . 3,65, Il. 1,97, lil. 1,37, IV, 1,00,
R. 3,66, Achsantriebsiibersetzung 3,44.

FAHRWERK

Selbsttragende Karosserie, vorn Einzelrad-
aufhdngung an Doppelquerlenkern und
Zugstreben, Stabilisator, hinten Starrachse
mit je zwel L&ngs- und Diagonallenkern,
Stabilisator, vorn und hinten Schraubenfe-
dern und hydraulische Teleskop-Sto8damp-
fer, Zahnstangenlenkung, hydraulische FuB-
bremse, vorn Scheiben-, hinten Trommel-
bremsen, Bremskraftverstérker, Felgen 52
J x 13, Giirtelreifen Goodyear G 800 165
SR 13.
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ABMESSUNGEN
Radstand 2578 mm,
AuBenmaBe 4267 x 1701 x 1370 mm, Innen-
breite vorn 1380 mm, hinten 1375 mm, In-
nenhohe iiber Sitzhinterkante vorn 930 mm,
hinten 820 mm, Sitztiefe vorn 490 mm, hin-
ten 500 mm, Knieraum hinten 75—280 mm,
Wendekreis links 11,0 m, rechts 10,90 m,
3%s Lenkradumdrehungen von Anschlag zu
Anschlag, Kofferraumvolumen nach auto
motor und sport-Norm 328 Liter.

GEWICHTE
Eigengewicht voligetankt 1140 kg, (davon
Vorderachse 630 kg, Hinterachse 510 kg,
Gewichtsverteilung 55 : 45), zulissiges Ge-
samtgewicht 1545 kg, Zuladung 405 kg, Per-
sonenindexzahl 4,8, zuldssige Anhingelast
gebremst 1200 kg, ungebremst 560 kg, zu-
ldssige Dachlast 75 kg, Leistungsgewicht
vollgetankt 10,6 kg/PS, bei Belastung mit 4
Personen und Gepéck (340 kg) 13,7 kg/PS.

FAHRLEISTUNGEN
Hochstgeschwindigkeit . 173,9 km/h
Beschleunigung (auf effektive Geschwindig-
keit, voligetankt, 2 Personen)

Obis 40km/h . . . . . . . . 26s
Obis 60km/h . . . . . . . . 49s
Obis 80km/h . . . . . . . . 76s
0 bis 100 km/h . RNl y Y
0 bis 120 km/h . 175s
0 bis 140 km/h . 27,1s
0 bis 150 km/h 36,7 s

1 km mit slehendem smt g 338s
Elastizitit (Beschleunigung im IV. Gang ab

40 km/h)
40bis 60km/h. . . . . . . . 53s
40 bis 80 km/h . 109s

40 bis 100 km/h . 169s
Spur 1422/1422 mm, 40 bis 120 km/h . 239s
40 bis 140 km/h . 333s
40 bis 150 km/h . . 399s
1 km ab 40 km/h . S 36,0s
INNENGERAUSCH
Leerlauf im Stand . . 54 Phon (dBA)
Bei 50 km/h g 58 Phon (dBA)
Bei 80 km/h 62 Phon (dBA)
Bei 100 km/h 68 Phon (dBA)
Bei 120 km/h . 71 Phon (dBA)
Bei 140 km/h 74 Phon (dBA)
Bei 160 km/h 78 Phon (dBA)
VERBRAUCH
Superbenzin

Autobahn Schnitt ca. 135 km/h 13,8 L/100 km
Autobahn Schnitt ca. 115 km/h 11,0 L/100 km
Landstr. Schnitt ca. 80 km/h 12,3 L/100 km

Kurzstrecke . 11,5—13,5 L/100 km
WARTUNG
Inspektion alle 10 000 km
Ulwechsel . . . alle 10 000 km
Hersteller: Ford Werke AG., Kéin
PREISE

Limousine zweitiirig DM 11 862,—
Limousine viertiirig . DM 12 277,—
-Coupé & DM 12 402,—
Schweiz:

Limousine zweitiirig nicht lieferbar
Limousine vlertllrig : sfr 15 340,
Coupé sfr 15 440,—
Usterreich:

Limousine zweitiirig . . 6S 98 150,—
Limousine vlerturlg = . ©6S 100 600,—
Coupé . . 6S 102 950,—



