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Ford Mustang 428 CJ Ram Air_1969 (Text/Fotos: Beat Koller)

Zugelassen wurde dieses Fahrzeug am 9.5.1969 im Kanton Basel, mit der Erstbesitzerin Binoth Claudia. 4 Jahre spiter wurde
das selbe Fahrzeug bereits in Blaumetalic umgespritzt an eine Garage oder Occasionenhiindler verkauft. Ende September 1993
konnte man folgendes Inserat in der Automobil Revue lesen.

Zu fen wegen gobrauchs  I7T20600
Ford Mach |
Cobra Jet 1

7-1-Maotor, rot, sehr schiiner Zustand und
schnell, Prels gegen Gebot, nieht

unter Fr. 16000, — oder Tausch gegen schinan
Ami-Kombi.

Tol. 062 §15006 (sbonds) -
Auf der Suche nach einem Mustang in diesen Jahrgiingen, telefonierte ich noch am selben Tag. Es wurde eine erste Besich-

tigung am kommenden Samstag vereinbart. Der erste Eindruck, bei der Besichtigung, war nicht schlecht. Die Farbe schien
neueren Datums, inzwischen rot. Das Interieur war in ordentlichem Zustand, erwies sich aber spiter als unkomplett.

Da das Auto auf einer Putzgrube stand, konnte eine genaue Unterbodenkontrolle durchgefiihrt werden. Diverse Bodenbleche
waren eingeschweisst worden, jedoch sehr fachminnisch. Der Motorblock war nicht stark dlverschmiert, trug jedoch dieselbe
Farbe wie die Karosserie. Die Auspufanlage war zwar nicht mehr in ihrem Verlauf original, dafiir in gutem Zustand. Der
Motor wurde nicht mehr iiber das Ziindschloss, sondern mittels Starterknopf gestartet. Der Motor sprang sofort an und man
konnte kaum eine Vibration feststellen. Noch bevor die Frage nach einer Probefahrt erwihnt wurde, sagte mir der Besitzer,
dass eine Solche nicht moglich sei, da der C6 Automat nicht mehr richtig zu jeder Zeit funktionieren wiirde. Enttduschung
machte sich breit. Auf die Frage, ob noch Interesse nach dem Auto sei, konnte ich dies trotzdem bejahen. Da ich zuhause
keinen Platz fiir das Auto hatte, und zuerst der Iroc-Z Camaro Jahrgang 86 verkauft werden musste, um das nétige ,,Kleingeld*
zu besitzen, dringte ich auf eine Probefahrt zu einem spiteren Zeitpunkt. Bei der Verabschiedung erwihnte ich dies auch, und
war {iber die Reaktion des Besitzers sehr iiberrascht. Er hiitte nichts gegen einen Tausch der Autoschliissel. Mit dem Zusatz,
dass er den Automat des Mustangs revidieren liesse schien mir der Vorschlag als Vorteilhaft. Wir verabschiedeten uns mit der
Vereinbarung eines Telefonanrufes, wenn der Automat in Ordnung sei. Es vergingen zwei Wochen bis das Telefon klingelte.
Es war der Mustangbesitzer am anderen Ende der Leitung. Der Automat funktioniere wieder, ob ich nun cine Probefahrt
machen wolle? Die Antwort kam wie aus der Pistole geschossen. Ja, klar! Der nichste Samstag wurde vereinbart. Wie schon
beim Erstenmal kam mein Kollege mit. Zuerst fuhr der Mustangbesitzer ein paar Kilometer in denen der Automat wie der
Motor sehr gut funktionierten. Es machte sich jedoch ein deutliches ,,Singen* der Hinterachse bemerkbar. Die hichste Dreh-
zahl bei der noch eine Kraftentfaltung bemerkbar war, lag bei 4500/min. Das liege wohl an der Ziindung, war die Meinung des
Besitzers. Ich teilte diese Meinung nur bedingt mit ihm. Zuriick durfte ich den Mustang selber bewegen. Es war ein tolles
Gefiihl um die 350 Ps iiber die Landstrasse zu steuern.. In der Garage angekommen, wurde iiber die Verkaufart gesprochen.
Schliisseltausch und zusiitzlich Fr. 2000.--. war das Angebot des Mustangbesitzers. Nach griindlicher Uberlegung nahm ich
dieses Angebot an Der Termin wurde auf Mitte der néichsten Woche festgelegt. Der Treffpunkt war der Bahnhof in Miinsingen
meiner Wohngemeinde. Nun fingen die lingsten Tage meines Lebens an. Die Zeit wollte nicht vorbei gehen! Nach unendlich
langen vier Tagen war ,der Tag meines Lebens* gekommen. Ich stand schon zehn Minuten frither als besprochen am Bahnhof
und wartete auf ,die Dinge, die da kommen sollten®. Mit leichter Verspitung erschien cine seltene Siluette am abendlichen
Horizont. Das konnte nur der Mustang sein. Schnell begriisst man sich und fuhr sofort in die Garage zum Tausch der Autos.
Der Vertrag war schnell unterzeichnet, und kurze Zeit spiiter rollte der Camaro in die Dimmerung. Da stand er nun in der
Garage. Nun sollte eine lange Zeit der Restauration beginnen. Der Transport in die Werkstatt des Kollegs mit den Garagen-
nummern war der Anfang. Der Priiftermin war schnell organisiert und der Mustang sah das Strassenverkehrsamt erstmals seit
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20 Jahren wieder. Es sollte kein schoner Tag werden! Trotz vorgingiger Kontrolle der Bremsanlage war dies nur einer von
vielen Mingeln. Hinten ungleich Bremsleistung, Lichter zu schwach, Felgen der Marke Wolfrais zu breit, Auspufanlage nicht
mehr mit der korrekten Anzahl der Topfe, Motorkennzeichen fehlt usw. Niedergeschlagen ging es zuriick in die Werkstitte
nach Thun. Originale Stahlfelgen waren recht schnell aufgetrieben. Die Scheinwerfer wurden iiber neue Relais angesteuert,
eine Larmmutation wurde mit dem neuen Priiftermin angemeldet, und die Bremstrommeln gereinigt. Nun sollte es kein
Problem mehr sein. Wie kann man sich auch tiuschen!! Das Verhiltnis der Vorder- zu den Hinterbremsen war nicht in der
Toleranz, die Spur war immer noch zu breit. Guter Rat war teuer. Unglaubiges Kopfschiitteln bei den Kollegen iiber die bean-
standeten Felgen. Die Fachbiicher halfen weiter. Es gab 1969 zwei verschieden breite Stahlfelgen auf diesem Mustang. Sollte
mein Mustang mit den schmileren bestiickt sein, und von wo hernehmen? Es war so. Die Felgen waren mit riesen Gliick
schnell aufgetrieben. Die Bremsanlage wurde mit einem Druckreduzierventiel versehen, und siche da, das Strassenverkehrsamt
hatte nichts mehr zu beméngeln. Es war geschafft, der Sommer konnte kommen.

Uber den Winter wurde noch am Interieur gearbeitet. Die Uhr wollte nicht mehr funktionieren. Da stand ein Inserat in der
Fundgrube-Spezial, in dem diverse Mustangteile in den Jahrgéngen 69/70 verkauft wurden. Das Telefon war ein Volltreffer.
Auch eine Uhr war unter den vielen Teilen. Da der Preis fiir alle Teile recht verniinftig ténte, machten der Kolleg und ich uns
mit zwei Kombis auf den Weg um eventuell gleich alle Teile in unsere Keller zu fahren. So war es auch. Bis unter die Diacher
und jeden Millimeter ausgenutzt, passten die Teile in die Fahrzeuge. Durch den Verkiufer lernte ich die Garage Detroit
Trading kennen und somit den Besitzer Fred. Nach einer wundervollen Saison entschloss ich mich nach einer Offerte durch
Fred, die Hinterachse inklusive Trommelbremsen, Blattfedern, Stossddmpfer, Kardanwelle neu aufbauen zu lassen. Die Ablie-
ferung im Spétherbst fand statt. Zwei bis drei Wochen spiter sollte alles fertig sein. Denkste!! Ein einziges Telefon kann alles
zunichte machen.. Bei meiner gesperrten Achse war das Ausgleichsgehiuse zum Hinterachsdifferential gebrochen, so der
erniichternde Bescheid. Da es sich hierbei um eine verstirkte 31 Spline-Achse handelte, war die Beschaffung nicht so einfach.
Via einem Autoteilelieferant in der Region von Ziirich bekam ich das gesuchte Teil, von einem auf Fordhinterachsen speziali-
sierten Hersteller. So konnte ich mein Mustang mit grosser Verspitung und um vieles teurer abholen. Die kommende Saison
verlief ohne Zwischenfille. Ein Treffen nach dem anderen wurde besucht. In Dietlikon ZH erfuhr ich von einem Shelby GT
500-Fahrer, dass es sich bei meinem Motorblock nicht um eine 428 CJ handle. Die Enttiuschung bestitigte sich bei der Kon-
sultation von Bildern in der Fachpresse, und spiter bei der Kontrolle der Gussnummern. Hier handelte es sich um einen 390ci
Motor von einem Ford Thunderbird. Die Baufamilie war zwar die Selbe, jedoch die Bohrung und die Zylinderkdpfe waren
anders als bei einem 428CJ. Was nun? Die originalen Graugusskriimmer waren in Amerika rasch gefunden und geliefert. Wo
bekommt man einen ganzen Motorblock zu einem fairen Preis und mit Garantie? Nach langem hin und her bestellte ich einen
neu aufgebauten originalen 428er Motorblock inkl. original Zylinderkdpfen und Ansaugspinne, beim gleichen Teilelieferanten
wie das Ausgleichsgehéduse der Hinterachse. Die Wochen vergingen und nichts war von der Bestitigung der Lieferung des
Motorblocks zu horen. Ein Telefon sollte Abhilfe verschaffen. Die Antwort war vielversprechend. Ein Motorblock mit
Zylinderkopfen sei gefunden und in Arbeit. Eine Ansaugspinne werde noch gesucht. Meine vom alten Motorblock gehe ja
auch. Ich liess trotzdem nach einer originalen weiter suchen. Die Wochen verstrichen und wieder war nichts zu héren. Via
Telefon erfuhr ich, dass der Motor komplett sei, bereit zum Verschiffen. Eine Ansaugspinne sei nicht gefunden. So lautete die
weitere Antwort. Ich solle diejenige vom alten Motorblock nehmen. Ich war mit dieser Antwort zwar nicht zufrieden, aber liess
den Motor trotzdem schicken. Drei Wochen spiter konnte ich das seltene Teil in Ziirich abholen. Aber welch ein Schreck! Der
Motorblock war schwarz gespritzt, sollte aber blau sein. Die Bohrungen fiir die Montage der Auspuffkriimmer waren iiberei-
nander und nicht diagonal angebracht. Trotzdem brachte ich den Motor sogleich in die Garage zu Fred. Dort demontierten wir
den alten Motorblock aus dem Motorenraum und begannen die Farbe desselben zu entfernen. Die Verstirkungen um die
Federdome waren mangels Platz beim Einbau des 390 ci Blocks mit den entsprechenden Gusskriimmern, mit dem Schweiss-
brenner stark traktiert worden. Diese wurden wieder ergiinzt. Der ganze Motorraum wurde grundiert, und anschliessend
schwarz ausgespritzt. Die Lenkung wurde mit Neueteilen frisch aufgebaut. Die Bremsscheiben iiberschliffen, neue Beldge
eingebaut. Der Bremskraftverstirker und der Hauptbremszylinder gewechselt. Der Automat wurde ausgebaut und in einer
Automatenwerkstatt neu aufgebaut. Dies sollte linger dauern als erwartet, denn die ,,Innereien waren so maltritiert, dass ein
normaler Reperaturkit nicht mehr ausreichte und somit die Suche nach originalen Teilen begann. Nach einem weiteren Monat
war aber dieses Problem auch geldst. Somit konnte mit dem Einbau des Automaten und dem Motor begonnen werden. Der
Motorblock war in der Zwischenzeit im originalen Fordblau umgespritzt worden. Auch die fehlenden Bohrungen fiir die
Auspuffkriimmer waren erledigt worden. Nach einer Woche Einbauzeit war der Grosse Tag gekommen. Nach kurzem Start-
versuch sprang der Motor an. Die Freude war gross. Die Arbeit schien sich gelohnt zu haben. Es war iibrigens eine originale
Ansaugspinne, welche in der Schweiz gefunden wurde, revidiert und verbaut worden. Nach zwanzigminiitiger Laufdauer
wurde der Motor abgestellt und das Ol wurde gewechselt. Neu gestartet, und sogleich einer Werkstitte iiberbracht, welche die
Spur einstellen sollte. Die Zeit driingte da alle Jahre am Ersten Maiwochenende in Zuchwil das American-Live stattfindet. Am
nichsten Morgen klingelte das Telefon. Es war der Mechaniker der Werkstitte am anderen Ende der Leitung. Er stehe an einer
Kreuzung und konne den Mustang nicht mehr starten! Nichts wie ins Auto und hin zum ,,Sorgenkind*“. Auch mit gut zureden
liess sich der Motor nicht mehr zum Leben erwecken. Es blieb nichts anderes iibrig, als den Mustang in die Werkstitte zu
schleppen. Dort angelangt wurde vom Wechsel der Ziindung iiber den Vergaser bis hin zum Wechsel der Kipperhebelbriicken
alles versucht, ohne Erfolg. Die Messung der Kompression sollte Abhilfe bringen. Von den acht Kolben waren nur knapp die
Hilfte, bei der extrem tiefen Kompression, fihig zu ziinden. Auf Anfrage des Lieferanten baute man die Hydrostdssel aus, und
presste diese aus. Nach dem erneuten Einbau war das Resultat unverindert. Die Zylinderkdpfe wurden demontiert, um die
Dichtheit der Ventile zu iiberpriifen. Das Resultat war erschreckend. Alle Einlassventile waren mehr oder weniger leck. Die
Kolbenwandungen zeigten komische Schatten, welche vom Rost her kamen, so die spitere Diagnose. Die Messung des rest-
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lichen Motorblocks ergaben weitere Fragen, so dass er ausgebaut, und in ein Zylinderschleifwerk gebracht wurde. Dort wurde
fiir dic lecken Ventile Sand als Ursache bestummen. Die Zylinderwandungen waren unten enger als oben, was von sehr hoher
Kilometerleistung her komme. Die Kurbelwelle war fiir einen angeblich feingewuchteten Motor, viel zu krumm. Simtliche
Lager waren beschédigt. Es blieb nichts anderes iibrig als den Motor neu aufzubauen. Neue Ventile, Uebermasskolben wurden
organisiert. Beim Richten der Kurbelwelle brach diese gleich in zwei Hilften. Die rissgepriiften Teile waren es wohl nicht
ganz. Via Amerika wurde eine neue, originale Kurbelwelle aufgetrieben und verbaut. Damit fand die Geschichte der Motor-
revision doch noch ein Ende. Die entstandenen Kosten des Neuaufbaus wurde von Fred und mir iibernommen, da der Lieferant
alle Méngel abstritt!! Da es in der Zwischenzeit bereits Spiitherbst war, war diese Saison beendet. Im nichsten Sommer wartete
der revidierte Automat mit neuen Méngeln auf, welche eine Revision auf Garantie nach sich zog. Damit war die Revision der
Mechanik abgeschloss

Das ausgebaute Interieur bereit fiir den Transport zum Kunststoffstrahlen

Wiederum zwei Jahre spiter entschloss ich mich, die Karosserie neu aufzubauen. Wie immer durfte ich die Garage von Fred
zur Demontage benutzen, welche eine gute Woche dauerte. Anschliessend wurde das Auto nach Kestenholz zum Kunststoff-
Strahlen gebracht. Erst dort wurde das Ausmass dieser geplanten Revision
aufgezeigt. Eine neue Fahrertiire, Heckblech, ganzer Fussboden von vorne
bis zuhinterst, untere Hilften der hinteren Kotfliigel sowie ein neuer Kof-
ferraumdeckel waren nebst vielen Kleinteilen auf der Wunschliste. Dank
Fred wurde diese aber rasch bis auf das letzte Teil erfiillt. Bei der Wahl
des Farbtons kamen drei in die néhere Wahl. Candyapple Red, Winter
Blue, Gulfstream Aqua. Der Entscheid war nicht ganz einfach, da es nur
Muster in der Grasse von 10 auf 10 cm gab. Ich entschloss mich fiir das
Gulfstream Aqua, und dies war im nachhinein der Goldrichtige. Nach
iiber einem Jahr intensiver Restauration, konnte ich das Auto fahrbereit, aber ohne
eingebautes Interieur bei Fred abholen. Inzwischen ist es mit dem Veteranen-
stempel gepriift. Auch die ersten Auszeichnungen bei den besuchten Auto-
Meetings liessen nicht lange auf sich warten. Die Restauration ist zwar bei einem
alten Auto nie fertig, aber dies ist auch eine Herausforderung bei diesem Hobby,
welche sich lohnt und ganz sicher am Ende Freude bereitet.

Das Interieur ist ausgespritzt Die Filze vorrangig lackiert Die Endmontage hat begonnen
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Fahrzeugmodell: 1969er Mustang Sportsroof Mach I Cobra Jet, mit ,,Shaker“-Haubenhutze

Motor  Hubraum: V8, 428 ci/ 7014 ccm (FE-family)

Bohrung/Hub: 4.13 x 3.98 inch

Kompression: 10.5zu 1

Leistung: ca. 400 HP SAE bei 5200 U/min (Werk 335HP)

Drehmoment: ca. 595 bei 3400 U/min (60,8 mkg)

Ventiltrieb: hydraulisch, mit Stésselstangen auf Kipphebelwellen

Vergaser: Holley 735 cfm Vierfach-Vergaser

Nockenwelle: zentrale Nockenwelle, 270/290°
Getriebe: 3-Gang Automatik, Ford C6 (Uebersetzung: 2,46:1; 1,46:1; 1:1; R 2,20:1)
Bremsanlage: Scheiben vorne, Trommeln hinten, mit Vakuumunterstiitzung
Abgasfiihrung: Graugusskriimmer, Doppelrohranlage; 2 Vorschalldimpfer, 1 Quertopf

Gebaute Stiickzahlen ,,Sportsroof 1969“: ohne Shakerhutze: 2'766 Stk.; mit Shakerhutze 11°667 Stiick
(am 22.06.1998 5 Stiick in der Schweiz, gemiss BA fiir Transporttruppen)
Fahrleistungen (je nach Achsiibersetzung):  0-100 km/h in 5,5 bis 6 Sek., stehender Kilometer in 25,5 Sek.
Hochstgeschwindigkeit 175 — 225 km/h

Letzter Finnisch vor dem ersten Treffen Der Leihe staunt, der Fachmann wundert sich

Ehemaliger Verkaufspreis in US$ (1969er Modell; Stand 1. Oktober 1968)

Sportsroof Mach I, Basismodell 3122.00

mit Motor 351-2V, 3-Gang Handschaltung, Sportfahrwerk, in Wagenfarbe lackierte

Racing Seitenspiegel, Dekorstreifen seitlich und auf Kofferraumdeckel, matt-

schwarz lackierte Motorhaube mit zusitzlichen Sicherungsstiften, abklappbarer

Tankdeckel, verchromte Stahlsportfelgen, Chrom-Tiirschwellenleisten, Deluxe

Interieur mit Hochlehnersitzen vorne, zusitzliche Gerduschdimmung, Holzapplika-

tionen in Armaturenbrett und Tiirverkleidungen, Uhr auf Beifahrerseite, Mittelkon-

sole, 3-Speichen Deluxe-Lenkrad,

Optionen: Motor 428 Cobra Jet Ram Air, mit Shakerhutze (Aufpreis gegeniiber Basismotor) 357.46
Getriebeautomat C6, fiir alle Big Block Motoren 222.08
Hinterachse gesperrt, 3,25:1 Traction Lock 63.51
Servolenkung 94.95
Vordere Scheibenbremsen mit Vakuumunterstiitzung 64.77
Abklappbare Riicksitzbank 97.21
Verstellbares Lenkrad “Tilt-Away Steering” 66.14
Getonte Scheiben ringsum 32.44
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