KAUFBERATUNG

Kaufberatung Ford Mustang:
Paradepferd oder Schindmahre?

Is der Ford Mustang 1964

aufgaloppierte, schlossen
ihn vor allem junge und jung
gebliebene Amerikaner ins Herz.
Eine Beliebtheit, die bis heute
ungebrochen ist und weiter wichst.
Grund genug, dem Priiriepferd
griindlich auf den Zahn zu fiihlen...

In San Francisco vergisst ein Fernfahrer
glatt das Bremsen und rauscht mit seinem Las-
ter direkt ins Schaufenster, in dem das neue
Ford-Produkt ausgestellt ist. An der Ostkiiste
versteigert ein Héndler sein einziges Vorfiihr-
modell unter den hartnidckigen Interessenten.
Der Hochstbieter iibernachtet in seiner Neuer-
werbung, damit ihm nicht doch noch jemand
den Wagen wegschnappt, bis sein Scheck am
nidchsten Morgen eingelost werden kann. Am
17. April 1964 lief eine ganze Generation
Sturm auf die US-amerikanischen Ford-Dea-
ler. Es war der Erstverkaufstag des neuen Mus-
tang — allein an jenem Tag, so heif3t es, gingen
landesweit iiber 22.000 Bestellungen ein.

Der ,,post-war baby boom* begann voll
durchzuschlagen, die jungen Amerikaner wa-
ren heill auf junge Autos. Sie wollten keine
pfundigen Blechschiisseln, sie wollten ein
sportliches Gefdhrt mit vier Sitzen, nicht zu
groB3, nicht zu klein, vor allem erschwinglich —
so orakelten die Marktstrategen. Lee Iacocca,
Chef der Ford Division, stellte es dem US-
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Heute sehr beliebt sind frilhe Mustang Cabrios, méglichst mit V8-Triebwerk. Die meisten der in
Deutschland angebotenen Fahrzeuge sind Spatimporte aus den Vereinigten Staaten

Nachwuchs vor die Haustiir — in Gestalt des
Mustang, dem Urvater aller ,,pony cars®. Auf-
gebaut auf den Komponenten von Ford Falcon
und Fairlane lieBen sich Kosten sparen, zur
Wahl standen Sechszylinder- und V8-Trieb-
werke sowie diverse Schalt- und Auto-
matikgetriebe, ganz zu schweigen von
einer Unzahl an Ausstattungsoptionen.

Mitten ins laufende US-Modelljahr
hineingeboren, erhielten die friihen, bis
17. August 1964 gebauten Mustang noch
eine Gleichstrom- statt der spéter iibli-
chen Drehstromlichtmaschine. Erste
Anderungen gab es im Herbst 1964:
Statt des 170-cui-Six (cui = cubic in-
ches) kam nun ein 200er zum Einsatz, der
260-cui-V8 entfiel, Standard-V8 war nun der
weiterhin in drei Versionen lieferbare 289%er.
Zum Hardtop-Coupé und dem Cabriolet ge-
sellte sich das Fastback-Coupé als dritte Ka-
rosserievariante.

Bis 1968 tat sich bis auf die jdhrlichen Re-
tuschen nur wenig an Fords Zugpferd. In je-
nem Modelljahr hatte der Kunde anfangs noch
den 289er zur Auswahl, der zwei Monate spi-
ter durch den 302er ersetzt wurde. Aulerdem
stand nun neben dem schon 1967 erhiltlichen
390-cui-V8 einen weiteren Achtzylinder mit
427 cui Hubraum im Programm.

1969 gab es neben einer modernisierten Op-
tik (und den neuen Varianten Mach I, Boss so-
wie Grandé) einen 250-cui-Six als Alternative
zum bisherigen 200er-Sechszylinder. Bei den

Bei Cabrios ist auf den Verdeckkasten zu achten,
vor allem auf die untere Wasserablaufleiste

Rund ums Liifterrad sollte ein Luftleitblech
sitzen, dass oft — wie hier — fehit

Hier sitzt normalerweise der Querlenker. Oft
verstopft sind die Ablauflocher (Pfeile)




Im Motorraum sollten Sie auf das Stehblech Richtig libel kann es unter dem Windleitblech
zwischen Federbeindom und Spritzwand achten aussehen. Bei friilhen Mustang miissen deren...

Bodenbleche mit der
Konsistenz von ;
Blatterteig sind keine
Seltenheit. Auch hier
sind die Cabrios
besonders betroffen

—~——._ ---SchweiBpunkte ausgebohrt werden, damit
fachgerecht repariert werden kann

Die Schweller offener Mustang sollten an der
unteren Kante abgetastet werden

Schlechtes Zeichen: Rostflecken auf den Die Unterseiten der Tiiren gammeln, wenn die Die hinteren Radkésten und -laufe sind oft vom
Langstragern im Kofferraum Ablauflécher verstopft sind — was die Regel ist RostfraB betroffen, Reparaturen schwierig
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Damals die
beliebteste
Karosserievariante:
Das Mustang
Hardtop Coupé
(hier ein

1965er Modell) B

Auf ihn wartete eine
ganze Generation:
Als der Mustang im
April 1964 erschien,
spielten sich
unglaubliche
Szenen in den
Showrooms der
Ford-Handler ab

V8 entfiel der 289 und auch der 427 ver-
schwand, kaum dass er im Programm aufge-
taucht war. Dafiir vervollstindigten das neue
Windsor-351-cui-Triebwerk und der 428-Cob-
ra-Jet das Motorenangebot, wobei im Modell-
jahr 1970 der 390er auf der Strecke blieb.

Mit lingerem Radstand und inzwischen im-
mer weiter gestiegenem Gewicht prisentierten
sich die letzten Ur-Mustang ab Jahrgang 1971
reichlich verfettet — damals wie heute die un-
beliebtesten Vertreter dieser Modellreihe. Im-
mer schirfere Abgasgesetze forderten ihren
Tribut an Pferdestérken, die zudem ab 1972 in
netto-PS angegeben wurden — aus war’s mit
der alten Herrlichkeit der SAE-brutto-Anga-
ben... Der 200-cui-Six war entfallen, als Stan-
dard-V8 gab es nach wie vor den 302, gefolgt
von den verschiedenen Leistungsstufen des
351-Cleveland-Aggregats, die einzig im Jahr
1971 noch vom 429-Big-Block tiberboten wur-
den. Mit dem fiir 1974 vorgestellten Mustang
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Steve McQueen
machte das '68er

Mustang Fastback
Coupé als ,,Bullitt”
- weltberiihmt

I auf Pinto-Basis kamen wieder kompaktere
Abmessungen zum Zuge. Wir konzentrieren
uns hier auf die Modelle bis 1973, Carroll
Shelbys von 1965 bis 1970 in vergleichsweise
geringer Stiickzahl gebauten Versionen GT
350 und GT 500 bleiben auflen vor.

Die Karosserie

Dass gleichmifBige Spaltmafle lange Zeit
nicht zu den Stirken der US-Massenhersteller
zihlten, ist bekannt. Ford macht da keine Aus-
nahme. Die Fertigungstoleranzen in der Pro-
duktion sorgen bei Restaurierungen alten Ami-
Blechs fiir Passungsprobleme, so auch beim
Mustang. IThr erster Blick sollte daher dem kor-
rekten Sitz der Blechteile gelten. Ein weiterer
Minuspunkt bei den meisten Ford Mustang
(oder T5, wie er hierzulande heiflen musste) ist
der hiufige Besitzerwechsel. Viele Vorbesitzer
sind nicht eben ein Garant fiir guten Pflegezu-
stand. Bevor Sie also Thren Rundgang ums Au-

to intensivieren, lassen Sie sich vom Besitzer
den Fahrzeugbrief zeigen — es wird in nur we-
nigen Fillen der Originalbrief sein.

Offnen wir nun die Motorhaube und werfen
zunichst einen Blick auf die Umgebung der
Batterie. Austretende Séure aus einem iiberko-
chenden Akku macht oft dem Batteriekasten
den Garaus. In den winzigen Spalt zwischen
den punktverschweiiten doppelten Stehble-
chen vom Federdom bis zur Spritzwand dringt
gerne Feuchtigkeit ein. Die unausweichliche
Folge hat die Farbe Braun und betrifft alle Bau-
jahre, die Jahrgiinge ab 1971 allerdings noch
einmal besonders. Untersuchen Sie auch die
Rahmenlingstriger in diesem Bereich — nicht
nur vom Motorraum aus, sondern auch von der
Kotfliigelseite her. Mustang-Spezialist Walter
Riihl aus Saulheim erklért warum: ,,In der Mul-

Ersatzteilpreise
Ford Mustang V8 (1965/66)

Drehstrom-Lichtm. (iiberholt) ca. 390 Mark

Anlasser (iiberholt) ca. 210 Mark
Wasserpumpe (original) ca. 280 Mark
Kiihler (heavy duty) ca. 550 Mark
Hauptbremszylinder (iiberholt)  ca. 230 Mark
Kotfliigel vorn (Repro) ca. 550 Mark
Rohtiir ca. 1.200 Mark

Bodenblech 1./r. ganze Linge
Lufttopf-Reparaturblech 1./r.
StoBstange v./h.(original)
StoBstange v./h. (Repros)

je ca. 250 Mark
je ca. 165 Mark
ca. 970/860 Mark
je ca. 350 Mark

Preise laut Katalog von National Parts Depot,
erfragt bei Walter’s Auto Service, Kellerei-
straBe 8, 55291 Saulheim (Tel.: 06732/63466).
Die Preise sind abhingig vom jeweiligen
Dollarkurs und kénnen schwanken. Bei Repro-
Teilen ist zu beachten, dass ihre Passgenauig-
keit europdischen Qualitétsanspriichen oft nicht
geniigt. Weitere Teile-Anbieter finden Sie in
unserem Kleinanzeigenteil in der Heftmitte un-
ter der Rubrik ,,Ford“. Zudem gibt es weitere
Adressen unter der Homepage des First Mus-
tang Club of Germany (siehe Clubadressen-
Kasten), darunter auch Héndler in den USA.

de unter der Dreieckslenkerbefestigung nistet
sich im Laufe der Zeit jede Menge Dreck ein,
die Abflusslocher verstopfen, und dann gam-
meln Federbeindom und Kastenprofil des
Lingstriigers.” Im hinteren Bereich der ver-
schraubten Vorderkotfliigel bis zur A-Siule
sollten Sie ebenfalls nach dem Rechten sehen.

Die Tiirschweller beim Mustang bestehen
aus verzinktem Blech und sind somit relativ
gut vor Rost geschiitzt. Das Cabrio kann je-
doch seine eigenen Uberraschungen parat hal-
ten, denn hier wurde das innere Versteifungs-
blech aus Schwarzblech ohne schiitzenden
Zinkiiberzug versehen. Von auflen unbemerkt
verrichtet die Korrosion ihr boses Werk. Die
untere, punktverschweilite Bordelkante ist die
einzige Hilfe, auf die Sie sich — nach verdéch-
tigen Verdickungen von vom Rost auseinan-
dergedriickten Blechen tastend — verlassen

|



konnen. Die Tiiren selbst gammeln
gerne unten herum, besonders an
den Ecken, wenn die Wasserab-
lauflocher verstopft sind — was sie
meistens sind. Auch die Bodenble-
che im Fullraum (vorne und hinten)
sollten Sie auf Korrosion untersu-
chen. Riihl warnt: , Da kann es be-
sonders bei den Cabriolets richtig
schlimm aussehen. Ich hab’ schon
Autos gesehen, da bestand das vor-
dere Bodenblech auf der Beifahrer-
seite aus einer aufgenieteten, aufge-
rollten Maxwell’s Coffee-Dose und
die Fahrerseite aus einem ebenso
bearbeiteten Pennzoil-Behiilter, al-
les schon mit Unterbodenschutz ein-
gekleistert...“

Der heutige Marktwert*

Modell Baujahr Note 1 Note 2 Note 3 Note 4 Note 5 Neupreis
Mustang V8 Cabrio 1964 bis 1967 | DM 54.000 | DM 40.000 | DM 24.500 | DM 12.800 | DM 6.1000 [RESNYEINO0)
Mustang V8 Hardtop | 1964 bis 1967 | DM 36.400 | DM 27.200 | DM 18.600 | DM 10.000 | DM 4.100 [EEDYBERN
Mustang V8 Fastback | 1965 bis 1967 | DM 43.900 | DM 33.100 | DM 21.600 | DM 12.500 | DM 5.400 [EEDVBCRIN
Mustang V8 Cabrio | 1968 bis 1969 | DM 54.000 | DM 39.900 | DM24.500 | DM 12.800 | DM 6.000 [EDYBCREN
Mustang V8 Hardtop | 1968 bis 1969 | DM 32.700 | DM 24.800 | DM 16.500 | DM 8.900 | DM4.000 EEDYBRERIN
Mustang V8 Fastback | 1968 bis 1969 | DM 43.900 | DM 33.000 | DM 21.600 | DM 11.500 | DM 5.200 [EENYBCREN
Mustang V8 Cabrio 1970 bis 1971 | DM 48.600 | DM 35900 | DM22.100 | DM 11.500 | DM 5.400 [EEDYRCREN)
Mustang V8 Hardtop | 1970 bis 1971 | DM 26.200 | DM 19.900 | DM 13200 | DM7.100 | DM3.200 [EEDYEERED)
Mustang V8 Fastback | 1970 bis 1971 | DM 39.500 | DM 29.700 | DM 19.400 | DM 10.300 | DM 4.700 [EENYBEIRIL)
Mustang V8 Cabrio 1972 bis 1973 | DM 38.500 | DM 26.000 | DM 15400 | DM 7.500 | DM 3.200 [RESYBENEN)
Mustang V8 Hardtop | 1972 bis 1973 | DM 24.200 | DM 16.000 | DM9.900 | DM4.900 | DM 1.900 S EEIRRN)
Mustang V8 Fastback | 1972 bis 1973 | DM 38.500 | DM 20.900 | DM 12.400 | DM 6.100 | DM2.500 [EDYEEREN

Wichtig ist es, den Zustand der

unter dem Windleitblech sitzenden I
Lufttdpfe zu priifen. Deren mitunter

*Ermittelt von Classic Data GmbH, Wittener Str. 105, 44575 Castrop-Rauxel, Tel. 02305/29011

schlimm vermoderter Zustand (na-

tiirlich: wegen verstopfter Ablauflocher) ist
von auflen nicht zu erkennen, eine Reparatur
duBerst schwierig. Vorsicht: Oftmals wurden
hier Billig-Reparaturteile aus Plastik einge-
klebt, um Wasser vom Eindringen in den
FufBiraum abzuhalten — was jedoch nur kurzzei-
tig hilft, da es um den Kunststoff herum mun-
ter weiter gammelt. ,,Wurde hier ein Plastikteil
verbaut, ist mit Sicherheit der Rest des Wagens
auch Pfusch®, so Ralf Martin Wurm vom First
Mustang Club Germany. ,,Um das richtig zu
reparieren, muss man die SchweiBpunkte des
Windleitblechs aufbohren, damit man an die
Lufttopfe herankommt... Erst bei den Model-
len ab 1969 kam Ford auf die Idee, das Wind-
blech zwischen Motorhaube und Frontscheibe
abschraubbar auszufiihren und so die Topfe
besser zugénglich zu machen.* Walter Riihl rit
zum ultimativen Praxis-Test: ,,Am besten kippt

Aus dem OLDTIMER-MARKT-
Clubadressen-Verzeichnis*

First Mustang Club of Germany
1964-73 e.V.

Ralf Martin Wurm, Kaute 6

D-57072 Siegen

Tel.& Fax: 0271/51603

Homepage: http://www.Mustang-Club-
Germany.de

Mustang American Club of Switzerland
Postfach
CH-8112 Otelfingen

*Das umfangreichste Clubadressen-Verzeichnis des
deutschsprachigen Raums (iiber 1500 Eintragungen)
erscheint jahrlich im Oktoberheft

man einen Eimer Wasser iiber die Liiftungsgit-
ter (die ganz Geschickte mit einer Plexiglasab-
deckung versehen) und wartet ab, ob es innen
durchtropft. Bleibt es drinnen trocken, hat man
zumindest fiir die nédchste Zeit Ruhe. Kommt
das Wasser durch: Finger weg!*

Begeben wir uns nun in den Bereich der
Hinterachse. Hier ist verstirkt auf die Léngs-

Nochmals in die
Breite gingen die
letzten Jahrgédnge

(im Bild ein Cabrio
von 1973) der
ersten Mustang-
Generation

triger (besonders auf deren Endstiicke) und auf
die Befestigungen der Blattfedern (sowie et-
waige Federbriiche) zu achten. Ist bis hierhin
alles in Ordnung, entscheidet sich die Frage
Kauf oder Nichtkauf am Pferdehintern: Begut-
achten Sie vor allem die hinteren Kotfliigel,
und zwar sowohl von innen als auch von
auBen. Als besonders rostgefihrdet gilt der Be-
reich der hinteren Partie des Radlaufs bis zum
Heckblech. Kotfliigelinnenteil und #uBerer
Radkasten liegen hier punktverschweiBt iiber-
einander, im Laufe der Zeit dringt Feuchtigkeit
zwischen die beiden Bleche. Kommt Ihnen
diese Stelle verdéchtig vor, sollten Sie sich
nach einem anderen Exemplar umschauen —
eine Reparatur ist arbeitsintensiv und teuer.
Sind Sie nach der Untersuchung der hinte-
ren Radlkisten weiterhin zufrieden, schauen
Sie sich die Heckscheibendichtung genau an.

~ Die Mustang-

¢ Jahrgange 1969 und
1970 (Bild) zeigten
erste Verfettungs-
Tendenzen

Sie gibt Thnen Hinweise darauf, wie es im In-
nern des Kofferraums aussieht. Undichte
Scheibeneinfasssungen hinten sind keine Sel-
tenheit (beim Cabriolet alternativ der Verdeck-
kasten, wo es gerne die Wasserablaufleiste
trifft), eindringendes Wasser sorgt anschlie-
Bend fiir ein bliihendes Feuchtbiotop. Undich-
tigkeiten um die Heckleuchten herum haben
dhnlich korrosive Auswirkungen auf den
Gepickraumboden. ..

Trifft Thr Blick hier jedoch auf gesundes
Blech und nicht auf die Strafe unter dem Au-
to, konnen Sie das Thema Karosserie beinahe
als erledigt betrachten und noch kurz die
Scharniere von Hauben und Tiiren priifen. De-
ren hohes Gewicht lastet schwer auf den
Scharnieren — bei ihnen ist ein abschlieBender
Check angesagt, bevor wir uns Motor und
Fahrwerk zuwenden.
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Begehrtes Zubehor: die Instrumente des
,Rally-Pac* auf der Lenksaule

Die Mustang-Motoren gelten als thermisch
anfallig. Im Bild: ein friiher 260-cui-V8

Die Technik

Die robusten Stostangenmotoren des Mus-
tang packen 150.000 Kilometer Laufleistung
generell ohne groe Probleme, richtige War-
tung und Einstellung vorausgesetzt. Fehler im
Triebwerk machen sich beispielsweise durch
steigenden Benzindurst bemerkbar — wobei die
V8 nicht so sparsam wie die Sechszylinder
sind und selten unter 15 Liter Erdoldestillat auf
100 Kilometer verkostigen. Die héufigste Ur-
sache fiir Macken an der Maschine liegt in der
Steuerkette, die sich mit der Zeit lingt. Die
daraus resultierenden verdnderten Steuerzeiten
ziehen Folgeschédden nach sich.

Ein weiterer Quell von Ubel kann die An-
saugbriicke sein: Undichte Vergaserflansche
ziehen Nebenluft, die Folge ist Gemischabma-
gerung. Zudem neigt der Benzinfilter am Ver-
gaser zum Verstopfen, vor allem bei lingeren
Schnellfahrten. Autobahn-Dauerjagden mogen
die — oft als Spatimporte aus den USA herii-
bergekommenen — V8-Mustang gar nicht: Zum
einen sind 4,75 Liter Schmiermittelinhalt viel
zu wenig, und ein Olkiihler war serienmiBig
nicht vorgesehen. Zum anderen wurde in den
stidlichen Gegenden der Staaten oft auf eine
Befiillung mit Frostschutzmittel verzichtet,
wodurch die Korrosion in den Kiihlwasser-
kanilen gefordert wurde und das Wasser in der
Folge nicht mehr frei zirkulieren kann.

Generell sollte man daher den Rat von Wil-
son Pickett befolgen, der seiner Mustang Sally
schon 1965 mit auf den Weg gab: ,,Guess you
better slow that Mustang down...* Thermische
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Probleme liegen mitunter auch darin begriin-
det, dass beim spitestens alle 60.000 Kilome-
ter filligen Wasserpumpenwechsel der als
Luftleitblech dienende Liifterradschutz nicht
wieder montiert wurde. Walter Riihl: ,,Das Teil
haben keine zehn Prozent des Mustang-Be-
standes noch eingebaut.” Heifl kann es auch
der Ziindspule werden, beim Verteiler sorgen
Unterdruckverstellmechanismus und Antriebs-
welle aufgrund von Verschleif3 fiir weitere
Ziindprobleme. Mit einem SchlieBwinkel-
messgerit konnen Sie einen defekten Ziindver-
teiler ausmachen: Beim Gasgeben verédndert
sich der SchlieBwinkel um drei bis vier Grad.
Weitere Schwachpunkte bei den Mustang-Mo-
toren, die iibrigens mit Ausnahme der ,,Hi-Per-
formance*-Modelle alle iiber einen hydrauli-
schen Ventilspielausgleich verfiigen, sind un-
dichte Benzinpumpen sowie asthmatische An-
lasser und defekte Oldruckschalter. Ursache
von Olverlust sind meist undichte Ventil-
deckeldichtungen.

Literatur-Auswahl

Mike Mueller: Ford Mustang 1964 1/, - 1973.
168 S., 50 s/w- & 150 Farbfotos, Format 26 x
26 cm, gebunden, engl. Text. ISBN 0-7603-
0734-2 (S & W-Best.-Nr. 37262), DM 89,-

Ray Miller: Mustang Does It! 320 S., 1328
Abb., Format 23 x 29 cm, kartoniert, engl. Text.
ISBN 0-913056-09-X (S & W-Best.-Nr. 02027),
DM 138,-

Smart/Haskell: Mustang Production Guide
1964 - 1973 Volumes I & II. 672 S., 84 Abb.,
Paperback, engl. Text (S & W-Best.-Nr. 31906),
DM 112,-

Dobbs et al: Mustang Recognition Guide 1964 -
1973. 226 S., 100 s/w- & 200 Farbabb., Format
20 x 27 cm, Paperback, engl. Text. ISBN 0-
941596-00-1 (S & W-Best.-Nr. 02031),

DM 54.-

Richard Langworth: The Mustangs 1964 -
1973, aus der Reihe ,,Coll. Guide*. 96 S., 80
Farbabb., Format 20 x 23 cm, Paperback, engl.
Text. ISBN 0-900549-81-5 (S & W-Best.-Nr.
02029), DM 58,-

Tom Corcoran/Earl Davis: Mustang 1964 1/, -
1973 Restoration Guide (2nd ed.). 448 S., iiber
1000 s/w-Abb., Format 20 x 27 cm, engl. Text.
ISBN 0-7603-0552-8 (S & W-Best.-Nr. 34223),
DM 98,-

Diese Liste zeigt nur eine kleine Auswahl der
englischsprachigen Mustang-Literatur.

Weitere Infos bei: Schroder & Weise, Hannover
(Tel.: 0511/517037).

Die Getriebe, einschlieflich der Borg-War-
ner-Automatik, geben kaum Anlass zur Klage,
von mitunter auftretenden Undichtigkeiten ein-
mal abgesehen. Die iibrigen Komponenten des
Antriebsstrangs tun sich da schon schwerer:
Vor allem die hinteren Kreuzgelenke der Kard-
anwelle schlagen gerne aus. In der Folge be-
ginnt das Differential ab etwa Kilometerstand

80.000, mahlend auf sich aufmerksam zu ma-
chen. Die hinteren Radlager (vorzugsweise das
rechte) stimmen meist zum selben Zeitpunkt
mit ins Protestgeheul des Hinterachsgetriebes
ein.

Pferdefu am Mustang ist eindeutig die
Trommelbremsanlage, die bis 1970 bei allen
Mustang Standard war. Léngere Standzeiten —
etwa iiber den Winter — mag sie iiberhaupt
nicht. Die Radbremszylinder werden dann un-
dicht und neigen zum Festgehen. Auflerdem
rosten die Einstellexzenter fest, was sich du-
Berst nachteilig auf die Selbstnachstellung aus-
wirkt. Die optional (ab 1971 serienmifig) er-
héltlichen vorderen Scheibenbremsen machen
besonders beim *67er Jahrgang Probleme, bei
dem die Bremszangen als Vierkolbensattel aus-
gebildet sind. Hier rosten die beiden untersten
Bremskolben gerne fest, da leicht Spritzwasser
in die Bohrung eindringen kann (Grund: man-
gelhafte Dichtungsmanschetten).

Ansonsten macht das solide Fahrwerk we-
nig Probleme. Uberpriifen Sie den Verschlei§
der Umlenkhebel, Dreieckslenker, Traggelen-
ke, Spurstangen und Stoddmpfer. Oft ist das
Lenkungsspiel zu grof3. Vernehmliches Quiet-
schen beim Aufschaukeln der Karosserie im
Stand deutet auf ausgeschlagene Fiihrungs-
buchsen der Tragarme hin.

Ausstattung/Innenraum

Auch wenn langst nicht mehr so preisgiins-
tig wie noch vor einigen Jahren: In den USA
sind so gut wie alle wichtigen Teile fiir den
friihen Mustang noch erhiltlich, bei den Mo-
dellen ab 1969 muss man hier in puncto Blech-
teile Abstriche machen, ab Modelljahr 1971
sind keine Kotfliigel, Kiihlergrills und erst
recht keine Tiiren mehr zu bekommen. Zum
Abschluss sollten Sie noch einen Blick auf die
Innenausstattung werfen, vor allem auf Fahrer-
tiirverkleidung, Teppichboden und Armaturen-
brettpolster. Begehrt fiir friihe Mustang ist das
»Rally-Pac* mit Drehzahlmesser und elektri-
scher Uhr, das schwierig zu beschaffen ist und
sogar Note-5-Exemplaren, die dieses Feature
haben, zu einer kleinen Wertsteigerung ver-
hilft. Auch Mittelkonsolen fiir frithe Mustang
sind sehr gefragt.

In Sachen Kupfer & Co. weichen nicht we-
nige Mustang vom Originalzustand ab. Oft er-
setzt ein elektronischer Lichtmaschinenregler
den originalen kontaktgesteuerten, der die Bat-
terie so gerne iiberkochen ldsst. Im Ubrigen
hapert’s beim Mustang generell an der Elektrik
— sie ist oftmals verbastelt, und wenn sie’s zu-
fillig mal nicht ist, macht das die Sache auch
nicht viel besser...

Fazit

.. Der Mustang erfreut sich seit einigen Jah-
ren einer stark wachsenden Popularitit®, wie
Clubprisident Ralf Martin Wurm erklért. Nicht
wenige Mustang kamen erst als Spitimporte
aus den USA nach Deutschland — sie wurden
aufgrund der ,,speed limits* thermisch selten
voll belastet, was Interessenten bedenken soll-
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Technische Daten: Ford Mustang 1964 bis 1973

Motorisierung Six V8 Small Block ‘ V8 Big Block
Motor Wassergekiihlter Sechszylinder Wassergekiihlter Achtzylinderviertakt-V-Motor,
viertakt-Reihenmotor, vorne vorne ldngs eingebaut;
lings eingebaut; hingende héngende Ventile,
Ventile, von seitlicher, ketten- von zentraler, kettengesteuerter Nockenwelle
gesteuerter Nockenwelle iiber tiber StoBstangen und Kipphebel betiitigt;
StoBstangen und Kipphebel fiinffach gelagerte Kurbelwelle;
betitigt; siebenfach Druckumlaufschmierung
gelagerte Kurbelwelle;
Druckumlaufschmierung
Gemischaufbereitung Einfachvergaser Doppelvergaser Vierfachvergaser
Hubraum 170: 260: 390:
(Bohrung x Hub) 2786 ccm (88,9 x 74,6 mm) 4267 ccm (96,5 x 72,9 mm) 6391 ccm (103 x 96 mm)
200: 289: 427:
3277 cem (93,5 x 79,5 mm) 4736 ccm (101,6 x 73 mm) 6997 ccm (107,6 x 96 mm)
250: 302: 428:
4097 ccm (93,5 x 99,3 mm) 4945 ccm (101,6 x 76,2 mm) 7014 ccm (105 x 101,2 mm)
351: 429:
5769 ccm (101,6 x 88,9 mm) 7033 ccm (110,8 x 91,2 mm)
SAE-PS bei U/min 170: 260: 289: 390:

213 bei 4800 (*64),
228 bei 4800 (°65-'67),
Hi-Perf:

275 bei 6000 (°65-°68)

324 bei 4800 (°67),
340 bei 4800 (*68),
324 bei 4600 (*69)

102 bei 4400 ("64) 166 bei 4400 (°64)
200:

122 bei 4400 (*65-°67),

117 bei 3800 (*68-"70)

289:
198 bei 4400 (°64),
203 bei 4400 (°65-°67),
198 bei 4600 (*68)

427:

302: 395 bei 5600 (°68)

250: 294* bei 5000 (*69-"70)
157 bei 4000 (*69-°70), 302: 428:
147 bei 4000 (°71), 233 bei 4800 (*68), 351: 340 bei 5200 (°69-70),
100 (net) bei 3600 (*72), 223 bei 4600 (*69-°70), 294 bei 4800 (*69), Ram-Air:

304 bei 5400 (°70),
289 bei 5400 (*71),
334 bei 5400 (°71),

96 (net) bei 3200 (*73) 213 bei 4600 (°71), 340* bei 5500 (*69-°70)

143 (net) bei 4200 (°72),

138 (net) bei 4200 (*73) 429:

351:
253 bei 4600 (*69-°70),
243 bei 4600 (°71),
179 (net) bei 4000 (*72),

270 (net) bei 5400 (*72),
249 (net) bei 5400 (°73)

* offizielle Angabe
(in Wirklichkeit ca. 400 PS)

375 bei 5400 (°71)

* offizielle Angabe
(in Wirklichkeit ca. 400 PS)

161 (net) bei 4000 (*73)

Kraftiibertragung Vollsynchronisiertes Drei- oder Vierganggetriebe oder Dreistufen-Automat ,,Cruise-O-Matic* wahlweise (je nach Version);
Antrieb iiber Kardanwelle auf die Hinterrider

Aufbau Selbsttragende Ganzstahlkarosserie

Vorderradaufhingung Einzelradaufhéngung mit oberen Trapez-Dreieckquerlenkern und unteren einfachen Querlenkern, Schraubenfedern,
Drehstab-Stabilisator, TeleskopstoBdidmpfer

Hinterradaufhingung Starrachse mit Halbelliptik-Blattfedern, TeleskopstoBdimpfer

Radstand ’64-"70: 2743 mm, *71-’73: 2769 mm

'64-766: 4613 x 1732 x 1340 mm, *67-°68: 4665 x 1800 x 1315 mm, *69-'70: 4760 x 1820 x 1315 mm,
"71-°72: 4813 x 1885 x 1310 mm, *73: 4920 x 1880 x 1290 mm

Linge x Breite x Hohe

Leergewicht '64-"68: 1240 bis 1250 kg, '64-’68: 1335 bis 1450 kg, "67-"68: 1420 bis 1550 kg,
’69-°70: 1310 bis 1375 kg, ’69-'70: 1410 bis 1510 kg, ’69-70: 1550 bis 1600 kg,
*71-"73: 1500 kg 71-"73: 1535 bis 1675 kg ’71: 1750 kg
Verbrauch @ 12 bis 22 Liter Super/100 km (je nach Fahrweise)
Hochstgeschwindigkeit 155 bis 165 km/h 170 bis 190 km/h 190 bis 210 km/h 200 bis 225 km/h

1964 bis 1973

1964/65: 680.989, 1966: 607.568, 1967: 472.121, 1968: 317.404, 1969: 299.824, 1970: 190.727,
1971: 149.678, 1972: 125.093, 1973: 134.867

Kuratec in Knittlingen bietet fiir die 289-, 302- und 351-cui-V8 einen Kat (E I-Norm) fiir 3.333 Mark an
(inkl. MwSt., ohne Einbau), Tel.: 07043/920786, Fax: /920787

Bauzeit

Stiickzahl

Kat-Nachriistung

top-Modell am besten verkauft. Heutzutage ist
die Situation umgekehrt, gesuchter sind jetzt
Fastbacks und vor allem Cabrios, die selbst in
schlechtem Zustand kaum unter 10.000 Mark

ten, wenn Sie mit Ihrer Neuerwerbung zum
ersten Mal von Bremerhaven nach Miinchen
galoppieren wollen. Als das amerikanische
Wildpferd noch aktuell war, hat sich das Hard-

zu haben sind. In diesem Sinne: ,,Ride, Sally,

ride...*
Text: Michael Hundt
Fotos: Beyer, Meyer-Spelbrink, Riihl
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