Ford Explorer EV Extended Range
(79 kWh) Premium AWD

Funftiiriges SUV der Mittelklasse (250 kw/340 PS)

ass Ford und VW kooperieren, ist bei weitem keine neue Erscheinung. Bereits in den

Neunzigern pragten die in Zusammenarbeit entstanden Galaxy und Sharan das StraRRen-

bild der Republik. Seit Unterzeichnung der Projekt-Vereinbarung zwischen den Autobau-
ern im Jahre 2020 zur gemeinsamen Allianz teilen sich die beiden Entwicklungs- und Produkti-
onskapazitdten u. a. bei Ranger und Amarok, Tourneo Connect und Caddy sowie Transit und
Transporter. Unter dem Explorer steckt VWs MEB-Plattform, auf welcher auch ID.4, Skoda Enyaq
und Co. stehen. Beim optischen Gesamtauftritt und der breiter gefacherten Antriebspalette
bleibt Ford betont eigenstandig — in Sachen Technik griiRt VW mit gewohnt hervorragender
Funktionalitdt. Im Gegensatz zu den Pendants des VW-Konzerns fallt beim Ford das Preisbe-
wusstsein direkt ins Auge —es wird noch mehr Hartplastik geboten, dafiir aber ist die Ausstattung
selbst in der Basis mehr als ausreichend. Zum Test tritt der Stromer in der Topmotorisierung und
hochsten Ausstattung an. Die Reichweite fallt mit rund 445 km trotz der groRen 79-kWh-Batterie
durchschnittlich aus — langstreckentauglicher sind die hohe Zuladung, das beachtliche Koffer-
raumvolumen und die grolRziigigen Platzverhaltnisse. Das Fahrwerk des Fords kdnnte in puncto
Komfort feinfiihliger ansprechen. Dafiir lasst er sich flott und sicher durch die Pylonengasse im
OAMTC Ausweichtest zirkeln, wobei das ESP dabei mit sensiblen Eingriffen das Heck im Zaum
halt. Die Fahrleistungen sind durch den starken Antrieb enorm und lassen einen ab und an ver-
gessen, dass der Explorer rund 2,2 Tonnen auf die Waage bringt. Dabei passt die Effizienz mit
einem gemessenen Stromverbrauch von 19,2 kWh pro 100 km im praxisnahen OAMTC Ecotest.
Bei der Funktionalitat der Fahrerassistenzsysteme wird die Zusammenarbeit mit VW deutlich —
hier gibt es keinen Grund zu klagen. Unterm Strich ist der Ford empfehlenswert, wie auch das
gute Gesamtergebnis bescheinigt. Ob es aber wirklich die Top-Variante sein muss, sollte man sich
mit Blick auf die Preisliste selbst durch den Kopf gehen lassen. Konkurrenten: u. a. Audi Q4 e-
tron, BMW iX3, BYD Seal U, Hyundai IONIQ 5, Kia EV6, Mercedes-Benz EQB, Peugeot e-5008, VW
ID.4, Skoda Enyaq, Tesla Model Y, XPeng G6.

+ V2H-Funktionalitat, reichhaltige Serienausstattung, durchdachte Gestaltung der Mittelkon-
sole mit schwenkbarem Zentraldisplay, sehr gute Fahrleistungen, ausgereifte Fahreras-
sistenzsysteme

- sparsame Verarbeitung und Materialanmutung, eingeschrinkte Ubersichtlichkeit, ablen-
kungsintensive Touch-Bedienung, Klimasteuerung zu tiefsitzend, straffes Fahrwerk mit
Tendenz zum Wippen
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2,7 KAROSSERIE / KOFFERRAUM

3,1 \Verarbeitung

Insgesamt fallt der Verarbeitungseindruck des Ford Explorer EV
befriedigend aus — das Preisbewusstsein ist rundum erkennbar.
Die Spaltmale zwischen den fldchig zueinander sitzenden, gut ge-
fertigten Karosserieteilen passen — zdhlen aber nicht zu den
schmalsten. Wirft man einen Blick unter die Frontklappe, fallen un-
vollstandig ummantelte Kabelstrange und die nicht durchgangig
lackierte Karosserie auf. Man kann deutlich sehen, dass nur die pri-
mar sichtbaren Bereiche in Wagenfarbe erstrahlen sollten — die
Uibrigen Regionen sind nur grundiert oder bekamen zumindest ein
paar Lackspritzer ab. Unter der Heckklappe setzt sich der Eindruck
fort: Primar ist das Gepackabteil mit Stoff ausgekleidet; wirft man
jedoch einen Blick unter den Ladeboden, wird grundiertes Blech
sichtbar, welches etwas Nebel in Wagenfarbe abbekommen hat.
Die in Wagenfarbe lackierten Zurrésen stechen optisch kontrast-
reich im Gepackabteil hervor. Beim Interieur zeigt sich erneut das
Preisbewusstsein bei sowohl der Verarbeitung als auch Material-
anmutung. Das Armaturenbrett kommt in Hartplastik daher — le-
diglich ein schmaler Streifen ist gepolstert gestaltet, welcher beim
Testwagen im Bereich des Lichtschalters lose war. Immerhin ha-
ben die vorderen Tirverkleidungen eine teilweise Polsterung

3,2 Alltagstauglichkeit

Der Ford Explorer EV kommt als Fuinftlirer mit vier vollwertigen Sit-
zen und einem Notsitz in der Mitte im Fond. Mit 582 kg liegt die
Zuladung auf einem standesgemaRen Niveau, was flir vier Perso-
nen samt Gepack locker ausreicht. Ordert man die elektrisch
schwenkbare Anhangerkupplung, darf das rund 2,2 Tonnen
schwere SUV Anhanger mit einer Masse von bis zu 1,2 Tonnen zie-
hen, wenn diese Uiber eine eigene Bremse verfiigen. Sonst sind 750
kg zulassig. Die Stutzlast darf bis zu 75 kg betragen, was fiir zwei E-
Bikes ausreichend ist. Auf dem Dach sind ebenfalls 75 kg erlaubt.
Hierzu ist aber ein entsprechender Dachtrager aus dem Zubehor
zu erwerben. Mit 4,47 m hat der Ford eine beachtliche Lange. In
Kombination mit dem Wendekreis von 11,4 m kann das Rangieren
im Stadtverkehr herausfordernd werden, wobei sich der Explorer
recht wendig anfiihlt. Die enorme Fahrzeugbreite von 2,08 m ist
sowohl im GroRstadtdschungel als auch in Autobahnbaustellen
nicht grade leicht zu handhaben. Nach WLTP-Zyklus liegt die Reich-
weite des Explorers bei mindestens 523 km. Auf Basis des im we-
sentlich praxisndheren OAMTC Ecotest ermittelten Verbrauchs
kommt der Stromer auf eine Reichweite von rund 445 km. Ein
durchschnittliches Ergebnis fiir ein SUV der Mittelklasse, aber fiir
ein E-Auto durchaus praxistauglich. Hinter der Ladeklappe auf der
Beifahrerseite hinten befindet sich die CCS-Ladebuchse, welche
teilweise von einer zusatzlichen Kappe geschitzt ist. SerienmaRig
lasst sich der Ford mit bis zu 185 kW per Gleichstrom (DC) oder
Wechselstrom (AC) mit maximal 11 kW laden. Ab Werk liegt dem

erhalten — hinten sind sie komplett hart. Ahnlich ist es mit dem
Mitteltunnel, welcher einen kleinen, geschaumten Bereich ober-
halb des Kontaktpunkts mit dem Knie erhalten hat. Zierelemente,
wie die Chromapplikation entlang der Liftungsdiisen, sind Man-
gelware: Knarzendes, teilweise scharfkantiges Hartplastik und
schwarzer Hochglanzkunststoff dominieren den Innenraum. Die
Mittelkonsole ist recht wackelig im Bereich um die Armlehne —bei
einem hohen Testwagenpreis entspricht das nicht der Erwartungs-
haltung eines jeden Kunden.

+ Der Unterboden des Explorers ist aerodynamisch giinstig

gestaltet und vollstdndig geschlossen. Sogar einzelne
Fahrwerksteile sind mit Kunststoffelementen zur verbesserten

Luftfiihrung ausgestattet.

- Die Frontklappe wird nur Gber einen Stab gehalten, welcher
sich direkt auf dem Blech abstiitzt ohne Schutz fiir den Lack. Wirft
man die Tiren bei gedffneten Seitenfenstern zu, scheppern diese
in den Rahmen. Die Verkleidung der Stiitze fiir den linken FuR hat
Spiel und Idsst sich hoch und runter schieben.

Stromer ein Mode-3-Kabel (dreiphasig, 20 A) bei, ein Schuko-Lade-
kabel fiir die Haushaltssteckdose gibt es optional. Unter optimalen
Bedingungen vergehen 26 min, um die netto 79 kWh grol3e Batte-
rie von 10 auf 80 Prozent SoC (State-of-Charge) mit Gleichstrom zu
laden. Gemessen haben wir dabei eine durchschnittliche Ladeleis-
tung von knapp 146 kW bei kurzzeitig sogar maximal 188 kW. Mit
Wechselstrom lasst sich die Batterie schnellstméglich in acht Stun-
den vollladen — an einer Haushaltssteckdose bei 10 A (maximal
empfohlene Dauerlast) dauert das Vollladen mehr als 37 Stunden.
Umgekehrt ist es seit Anfang des Jahres moglich, die Lithium-lo-
nen-Batterie mit Nickel-Mangan-Kobalt-Technologie (NMC) des
Explorers via V2H (Vehicle-to-Home) als Speichererweiterung fiir
ein Gebdude mit E3/DC-Hauskraftwerk zu nutzen. Der mit der hei-
mischen Photovoltaikanlage Uberschissig erzeugte Strom kann
dann Uber die entsprechende Wallbox von E3/DC den Explorer la-
denund bei Bedarfin Retour dem Haus Energie zur Verfligung stel-
len. Es gibt aber ein Kontingent an Betriebsstunden und Energie-
menge, flr das der Ford nur freigegeben ist. Es ist denkbar, dass
der Batterie nicht allzu viele Ladezyklen abseits des Fahrens zuge-
mutet werden sollen. Um auf ldngeren Strecken den DC-
Ladeprozess an einer Schnellladesaule zu beschleunigen, kann die
Batteriekonditionierung entweder manuell im Infotainment oder
bei Auswahl einer Schnellladesdule als Navigationsziel aktiviert
werden. Zusatzlich informiert der Ford auch Uber die aktuelle
Schnellladefdhig und prognostiziert, wie viele Minuten er benétigt,



bis zur derzeit maximal verfiigbaren Ladefahigkeit. Ohnehin lassen
sich Ladesdulen in die Routenplanung automatisch integrieren
und praktischerweise deutet der Explorer auf der Navi-Karte einen
Radius an, welchen er mit dem aktuellen Ladestand noch errei-
chen kénnte. AuBerdem ist es moglich einen Zielladestand einzu-
stellen und die Ladeleistung beim AC-Laden zu begrenzen. Wah-
rend des Ladens informieren die Displays im Innenraum detailliert
liber den Ladeprozess und von auflen signalisiert die LED an der
Ladebuchse, ob der Explorer Iddt. Nach Aktivierung und Hinterle-
gung der Zahlungsmodalitdten in der FordPass-App, ldsst sich der

3,0 Lichtund Sicht

Das vordere Ende des Explorers lasst sich schwer abschatzen. Die
Frontklappe ist verhaltnismaRig lang und dessen Vorderkante mit
Blick durch die sehr schrag stehende Frontscheibe nicht sichtbar.
Entsprechend ist die Sicht auf Hindernisse vorn stark einge-
schrankt und man verschétzt sich regelmaRig, insbesondere nach
vorn rechts. Durch das steile Heck samt Scheibe lasst sich das dor-
tige Ende zwar besser erahnen, jedoch verschwinden Hindernisse
hinter dem Stromer recht schnell aus dem Blickfeld durch die fla-
che und recht hoch montierte Heckscheibe. Hinzukommend
schranken die nicht versenkbaren Kopfstiitzen und die breiten D-
Saulen das Sichtfeld zusétzlich ein, sodass die Rundumsicht allge-
mein nur maRig ausfallt. Die Sicht auf den Verkehr hingegen ist
SUV-typisch erhaben. Fiir deutliche Unterstiitzung beim Parken
sorgen die serienmaRig verbauten Parksensoren vorn und hinten
sowie die Rickfahrkamera, welche sogar eine Waschduse besitzt
und sich somit effektiv gegen Schmutz wehren kann. Optional gibt
es eine 360-Grad-Kamera und einen Einparkassistenten mit insge-
samt zwolf Ultraschallsensoren — beides Bestandteile des Fahrer-
Dunkelheit sorgen die Matrix LED-
Scheinwerfer fiir eine gute, aber etwas inhomogene Fahrbahnaus-

assistenz-Pakets. Bei

leuchtung. Der dynamische Fernlichtassistent ist Serie und blendet
zuverldssig andere Verkehrsteilnehmer aus. Ein dediziertes Kur-
venlicht gibt es nicht, obwohl sich im Infotainment das ,,dynami-
sche Kurvenlicht” aktivieren ldsst. Von der Funktionsweise her
handelt es sich hierbei aber um ein Abbiegelicht mit separater
Leuchte, welches auch serienméRig an Bord ist und gezielt den Be-
reich schrag vor dem Explorer erhellt. Der Innenspiegel blendet
nachts automatisch ab - die AulRenspiegel hingegen nicht. Einen
asphdrischen Bereich zur Verringerung des toten Winkels haben
sie auch nicht. Die Scheibenwischer befreien die Frontscheibe
selbst bei hoheren Geschwindigkeiten zuverldssig vom Wasser,
nur oben rechts bleibt konstruktionsbedingt ein groRerer Bereich
ungewischt.

- Eine Scheinwerferreinigungsanlage ist auch gegen Aufpreis
nicht verflighar, welche nicht nur zur Reduzierung von Blendung
durch verschmutzte Scheinwerfer beitragen konnte, sondern auch
die eigene Sicht verbessern wiirde. Das Sichtfeld durch den
Innenspiegel fallt grenzwertig schmal aus. Ohnehin lasst er sich
auch schlecht verstellen, da er griffunglinstig sehr nah an

Ford auch via Plug&Charge an teilnehmenden Saulen unkompli-
ziert laden.

steht
Reifenreparaturset zur Verflgung, welches allerdings nur bei

- Im Falle eines Reifenschadens lediglich ein
kleineren Schdaden an den Pneus die Weiterfahrt ermdglicht.
Dieses muss man aber auch im Fall der Falle erstmal finden, denn
es befindet sich ungewohnlicherweise unter der Frontklappe. Ein
Not- oder vollwertiges Ersatzrad samt Wagenheber und

Radmutternschlissel sind auch gegen Aufpreis nicht verfligbar.
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Bestandteilen der  Deckenverkleidung angebracht ist.
Insbesondere bei starker Sonneneinstrahlung von vorn spiegelt

sich das Hartplastik-Armaturenbrett deutlich in der Frontscheibe



und erschwert damit die Ablesbarkeit des optionalen Head-up-
Displays.

Ein-/Ausstieg

+ Indie erste Reihe gelingt der Zustieg in den Explorer EV nicht
da der
unglinstig ausfallt. Zum einen muss man darauf achten, sich nicht

sonderlich elegant, Einstiegskorridor ergonomisch
an der schrag stehenden A-Saule mit dem Kopf zu stofRen. Zum
anderen drangt einen die recht weit vorn befindliche B-Sdule dazu,
das Bein weiter vorn Uber die wuchtigen Schweller zu schwingen
und dabei einen Kontakt zwischen Knie und Armaturenbrett bzw.
dem Verstellhebel fiir die Lenkradeinstellung zu riskieren. Der
optionale Komforteinstieg flir Fahrer und Beifahrer, wodurch der
Sitz automatisch nach hinten fahrt, erleichtert jedoch das Ein- und
Aussteigen. Auf dem Fahrersitz angekommen, fallt die Sitzhéhe
mit 54 cm Uber der Fahrbahn (Sitzflache ganz nach unten gestellt)
SUV-typisch angenehm hoch aus. In das hintere Abteil kommt man
besser. An sich ist der Turausschnitt breit und die Tir 6ffnet weit.
Unglinstig hingegen beim Zustieg ist die Lage der hinter dem
ausladenden Radlauf befindlichen Riickbank. Der Einstiegskorridor
Uiber die massiven Schweller und die dicke Seitenwand liber dem
Radlauf ergibt sich so, dass man sich beim Einsteigen gern mit dem

Kofferraum-Volumen

+ Das Kofferraumvolumen des Explorers fallt fir ein SUV der

Mittelklasse ordentlich aus. Im Normalfall gehen in das
Gepackabteil bei Beladung bis zur Hutablage 410 |, wobei der
variable Ladeboden dabei auf der untersten Position ruht. Ist der
Boden auf der obersten Stufe, lassen sich damit 105 | nach unten
hin abtrennen. Weitere 5 | lassen sich in der Mulde unterhalb des
Ladebodens in niedrigster Stufe unterbringen. Entfernt man die
Hutablage und nutzt den Stauraum bis unter das Dach, fasst der
Kofferraum 520 | - alternativ lassen sich acht handelsibliche
Getrankekisten unterbringen. Bei umgeklappter Riickbank und
Beladung bis zur Fensterunterkante (aus Sicherheitsgriinden
empfohlen) ergeben sich 815 I. Wird der komplette Raum hinter

den Vordersitzen genutzt, sind 1.365 | Stauvolumen maglich.

- Unter der Frontklappe hat der Ford keinen zusatzlichen
Stauraum (Frunk) zu bieten, welcher praktisch ware beispielsweise
zur Unterbringung des Ladekabels.

Kopf an der C-Saule stoRt bzw. das Hosenbein schmutzig macht
und beim Aussteigen die Tirverkleidung mit dem Knie touchiert.
Da es keinen Mitteltunnel gibt, lasst es sich aber leicht von der
einen zur anderen Seite der Rickbank durchrutschen. Das
serienmalige, schlissellose SchlieRsystem ldsst sich tibersichtlich
im Men so einstellen, dass es je nach Abstand zum Fahrzeug ver-
bzw. entriegelt. Alternativ ldsst sich der Stromer via
Fernbedienung oder mittels Zugs am Turgriff 6ffnen und durch
Berlihrung der Sensorfliche an den vorderen Turgriffen
abschlieRen. Mithilfe eines Reichweiten-verlangerers lasst sich das
System nicht tduschen und bietet daher einen ausreichenden
Diebstahlschutz. Bei Dunkelheit erleichtern die Leuchten in den
Tirgriffen und unter den Spiegeln den Zustieg und helfen dabei,

nicht in Pfiitzen o.A. zu treten.

- Haltegriffe gibt es zwar an allen duReren Platzen, diese sind
aber ohne Dampfung ausgestattet und schnippen daher

regelrecht wieder zuriick ans Dach.




Kofferraum-Nutzbarkeit

+ SerienmaRig wird die Heckklappe des Explorers elektrisch
bedient. Das Offnen und SchlieRen gelingt per Taste in der
Fahrertlir, mittels FuBschwenk unter der Heckschiirze oder
klassisch Uiber die Tasten an der Klappe. Die Offnungshéhe |3sst
sich konfigurieren, was praktisch ist in niedrigen Parkgaragen.
Unter der maximal gedffneten Heckklappe kénnen knapp 1,90 m
groR Gewachsene aufrecht stehen. Darliber hinaus besteht die
Gefahr, sich mit dem Kopf am abstehenden Kofferraumschloss zu
stoRen, welches aber groRziigig mit Kunststoff ummantelt ist.
gibt die
Karosserieodffnung frei, in welche auch sperrige Gegenstande

Insgesamt Kofferraumklappe eine groRziigige
problemlos eingeladen werden kdnnen. Mit 76 cm von der
Fahrbahn aus gemessen ist die Ladekante allerdings ziemlich hoch.
Wenn der variable Ladeboden auf der obersten Stufe ruht, fallt die
Bordwand innen nur um drei Zentimeter ab. Das erleichtert das
Ausladen schwerer Gegenstdnde. Ist der Boden auf unterster
Stufe, missen 13 cm beim Ein- und Ausladen Uberwunden
werden. Beleuchtet wird der Kofferraum ausreichend mittels LEDs
sowohl links als auch rechts. Links im Gepackabteil befindet sich
ein 12-V-Anschluss. Bei umgeklappter Riickbank ergibt sich im

Bereich der Lehne ein leicht ansteigender Ladeboden.

- Die Hutablage ist im Wesentlichen nur als Tuch ausgefiihrt,
das mittels Drahts in Form gehalten wird. Gehalten wird sie zum
einen an kleinen, windigen Stricken an der D-S3ule und etwas

2,7 Kofferraum-Variabilitat

Die Riicksitzlehne des Explorers ldsst sich vom Innenraum aus
asymmetrisch geteilt umklappen. Ein Umlegen vom Gepackraum
her ist arg umstandlich: Den Klappmechanismus erreicht man
zwar, kann ihn aber nur schwer auslésen und die Lehne kaum um-
schubsen — von allein fallt sie nach Aktivieren des Mechanismus
nicht um. Vorsicht ist geboten beim Wiederaufstellen der Lehne:
Die duReren Sicherheitsgurte haben keine gesonderte Halterung,
welche ein Einklemmen im Lehnenschloss und damit Beschadi-
gungen zuverlassig vermeiden kann. Immerhin ist eine kleine

stabiler an der Heckklappe, mit der sie gemeinsam hochschwingt.

Trotz der elastischen Konstruktion lasst sie sich aber nicht unter
dem Ladeboden verstauen, wird sie nicht bendtigt. Der
Ladeboden ist asymmetrisch faltbar. Stellt man ihn gefaltet
hochkant quer in den Kofferraum, so lasst sich das Ladeabteil etwa
mittig separieren. Aufstellen an den Anschlagpunkten in Hhe der
Rickbank l&sst er sich aber nicht, was das Beladen unterhalb des
Bodens wesentlich erleichtern wiirde.

Waulst zur Gurtfihrung neben der Ricksitzlehne angedeutet. In
der Mitte der Lehne gibt es eine Durchlademaoglichkeit fiir lange
Gegenstande - mit 20 mal 40 cm ist die Offnung aber {iberschau-
bar grof3. Zwei kleine Ablagen links und rechts sowie praktische Ha-
ken fiir Einkaufstlten sorgen fiir Ordnung im Kofferraum. Ein Ge-
packnetz zur Fixierung des Ladeguts liel3e sich problemlos anbrin-
gen — ein Schienensystem ist aber auch gegen Aufpreis nicht ver-
fugbar. Die fragile Gepackraumabdeckung erweckt den Eindruck,
als ware sie lediglich als Sichtschutz konzipiert.



INNENRAUM

2,7 Bedienung

Die wesentlichen Funktionen des Explorers werden tiber das hoch-
kant stehende, 14,6-Zoll-Zentraldisplay bedient, welches sich
durch horizontale Verschiebung der Unterkante des Displays in
Hohe und Neigung (30 Grad) verstellen lasst. Wird das Display vom
Fahrer weggeschoben, steht jenes nahezu senkrecht maximal
hoch und man erlangt Zugriff auf ein darunter befindliches Fach
mit zwei USB-C-Buchsen, welches Ford ,,My Private Locker” nennt;
zieht man das Display zu sich ran, ist jenes Fach verschlossen und
das Display flgt sich passend, maximal tief und schrag in die Mit-
telkonsole ein. Trotz der beachtlichen GroRe des Displays, muss
man insbesondere zur Bedienung des unteren Bildschirmrands
den Blick stark vom Verkehrsgeschehen abwenden. Klassisch hap-
tische Bedienelemente in Form von Kndpfen oder Drehreglern
gibt es in der Mittelkonsole nicht — lediglich Touchflachen, welche
zur Aktivierung haptischen Druck bendtigen. Das macht Sinn, denn
sonst wiirde man o6fters versehentlich den Lautstarkeslider oder
die Warnblinkanlage in der Mittelkonsole bedienen. Weitere Ein-
stellungen lassen sich lber die Lenkradtasten in Kombination mit
dem kleinen und fiir manche Menschen schwer abzulesenden 5,3-
Zoll-Fahrerdisplay vornehmen. Hat man das Fahrerassistenz-Paket
geordert, wird man ohnehin primar das tadellos Ubersichtliche
Head-up-Display praferieren. Eingeschaltet wird der Stromer ent-
weder mittels Startknopfs an der Lenksaule oder einfach per Tritt
auf das Bremspedal. Der Gangwahlhebel befindet sich giinstig an-
geordnet am Lenkstock anstelle eines Scheibenwischerhebels. Be-
dient wird der aus dem Volkswagen-Konzern bekannte Hebel, in-
dem man dessen oberen Teil noch vorn oder hinten dreht. Neben
dem Fahrerdisplay leuchtet die entsprechend eingelegte Fahr-
stufe. Zum Einlegen der elektrischen Feststellbremse wird die P-
Taste am Ende des Hebels betétigt. Die Funktionen des Scheiben-
wischers befinden sich mit am Blinkerhebel — weitere Funktionen,
wie das Ausschalten des Regensensors, sind im Men( auf dem
Zentraldisplay vorzunehmen. Das Lenkrad wird manuell einge-
stellt und die Spiegel gewdhnungsbediirftig Gber einen Dreh-
Schiebe-Knopf in der Fahrertiir: Der Knopf muss erst gedreht wer-
den, bis das gewtinschte Einstellfeld leuchtet und wird dann ver-
schoben zum Justieren der Spiegel. Die Klimabedienung ist dauer-
haft unten im Zentraldisplay eingeblendet und macht daher eine
sehr starke Blickabwendung notwendig. Schnellwahlbereiche sind
vorhanden und teils auch redundant noch mal an der Lichtschal-
terbedieneinheit links neben dem Lenkrad vorzufinden. Das Be-
diensystem erinnert generell an die aktuellen VW-Modelle, ist
aber dennoch gewohnungsbedirftig und ablenkungsintensiv. Ins-
gesamt bendtigt es eine gewisse Zeit, bis man mit dem Funktions-
umfang des Volks-Fords zurechtkommt — man muss einfach wis-
sich was im Menli befindet, um

sen, Wo unndétige

Bediensackgassen zu umgehen. Haptische Schnellwahltasten fiir

Grundfunktionen wiirden den Alltag deutlich erleichtern. Samtli-
che Bedienelemente sind beleuchtet und damit auch nachts gut
auffindbar. Die Umrandung der Deckenleuchten sorgt permanent
fur eine schummrige lllumination der Mittelkonsole. Vorn und hin-
ten gibt es jeweils zwei Leseleuchten, welche aufgrund ihrer An-
ordnung in der ersten Reihe auch als zentrale Leuchte fungieren
kénnen.

- Gewohnungsbediirftig ist das deutlich héher als das Gaspedal
angeordnete Bremspedal. Das Touchpad fir die Licht-Einstellung,
welches auch den Status der AuBenbeleuchtung signalisiert,
befindet sich
Lenkradkranz und Blinkerhebel verdeckt. Da sich die Flachen nicht

links neben dem Lenkrad, wird aber vom

haptisch voneinander unterscheiden lassen, ist eine deutliche
Abwendung vom Fahrgeschehen zur Bedienung notwendig. Die
Touch-Bedienelemente am Lenkrad sind Uberladen und lassen
sich nur maRig bedienen. Leichte Erhebungen lassen sich zwar auf
den sonst glatten Flachen erfiihlen, dennoch neigt man dazu, die
falsche Flache zu betdtigen und muss doch noch einen
zusitzlichen Kontrollblick auf die Elemente werfen. Ahnlich ist es
mit der Bedienung der Fensterheber in der Fahrertiir: Zur
Aktivierung der hinteren Heber muss zunachst die Touchflache mit
der Aufschrift,,REAR” betatigt werden, denn es gibt insgesamt nur
zwei Hebel fiir alle vier Fenster — drgerlich, wenn es mal bei Regen
und offenem Fenster beispielsweise schnell gehen muss.



Multimedia/Konnektivitat

+ In puncto Multimedia ist der Explorer bereits serienmafig
ordentlich ausgestattet — die Aufpreisliste ist kurz. Standardmafig
an Bord sind ein Radio mit Bluetooth-Freisprechanlage und -
Audiostreaming sowie DAB+ und Sprachsteuerung. Das
Smartphone ldsst sich ab Werk via Apple CarPlay bzw. Android
Auto mit dem Infotainment kabellos koppeln und dabei auch
laden, entweder (ber einen der insgesamt vier USB-C-
Ladebuchsen (je zwei vorn und hinten) oder die induktive
Ladeschale in der Mittelkonsole. Das Online-Navigationssystem,
welches Ladesdulen in der Routenplanung berlcksichtigt,
beinhaltet Verkehrs-informationen in Echtzeit — kostenfrei im
ersten Jahr. Ohnehin ist der Ford durch das integrierte Modem
permanent online und kann daher auch OTA (Over-The-Air)

softwareseitig auf Stand gehalten werden —ein Online-Radio oder

Raumangebot vorn

+ Die Vordersitze des Explorers lassen sich fir 1,95 m groRRe
Personen zuriickfahren, die Kopffreiheit genligt sogar Personen
von mehr als zwei Metern KorpergréfRe. GroRziigig bemessen ist
auch die Innenbreite, sodass das Raumgefiihl fiir die Frontinsassen
trotz der einnehmenden Mittelkonsole und der hohen Seitenlinie
seitlich kaum eingeschrankt wird. Dennoch herrscht eine
gedrungene Atmosphare: Der recht geringe Abstand zwischen
Armaturenbrett und Frontscheibe erweckt den Eindruck, als

Raumangebot hinten

+ Das Raumangebot im Fond fallt immer noch gut, aber nicht
ganz so grofRzligig aus wie vorn. Sind die Vordersitze fiir eine 1,85
m groRe Person eingestellt, reicht die Beinfreiheit dahinter fiir
mehr als zwei Meter grole Menschen. Erst ab rund 1,95 m
KorpergroRe geht man auf Tuchfiihlung mit dem Dachhimmel. Die
Innenbreite reicht fiir zwei Personen auf der Riickbank locker aus,
fuir drei Insassen mit schmaler Statur nebeneinander auf kiirzeren
Strecken sicher auch. Vom bis nach hinten reichenden, optionalen
Panoramadach haben auch die Fondinsassen etwas.

- Im Sinne des subjektiven Raumgefiihls setzt sich die
"SchieRscharten-Atmosphare" aus der ersten Reihe im Fond fort:
Die Seitenlinie steigt weiter an, entsprechend werden die Fenster
immer schmaler. Hinzukommend héalt man seinen Kopf direkt
neben der C-Sdule und tritt immer wieder unbeabsichtigt in
Kontakt mit der Seitenverkleidung. Hinten setzt sich die
Ambientebeleuchtung nicht fort, welche das Raumgefiihl
freundlicher gestalten konnte.

WLAN-Hotspot sind dennoch nicht verfligbar. SerienmaRig ist ein
Audiosystem mit sieben Lautsprechern inklusive Soundbar auf
dem Armaturenbrett verbaut. Optional fiir 600 Euro bietet Ford
das B&O-System mit zehn Boxen inklusive Soundbar und
Subwoofer an. Sofern man die App ,,FordPass” herunterladt und
sich registriert, lassen sich auch dank des FordPass Connect-
Diensts, welcher die ersten zehn Jahre ab Erstzulassung kostenfrei
dabei ist,
Akkustand oder Standort) abrufen, bestimmte Funktionen steuern

per Smartphone Fahrzeuginformationen (u. a.

(u. a. Standklimatisierung, Ladeprozess oder

Verriegelungszustand) und Ladestationen finden.

- Im Fond gibt es keinen 12-V-Anschluss fiir eine Kiihlbox o. A.
Einen 230-V-Anschluss sucht man ebenfalls vergeblich.

wiirde man durch die Schiefscharte einer Militdreinrichtung
blicken. Immerhin ist der Dachhimmel hell und verstarkt nicht die
Wahrnehmung. Optional gibt es fiir den Explorer in der Premium-
Ausstattung ein Panoramadach in Kombination mit einem
dunklen Himmel. Die mehrfarbig konfigurierbare
Ambientebeleuchtung, welche sich auch durch die Soundbar auf

dem Armaturenbrett zieht, hebt das Innenraumgefiihl bei

Dunkelheit noch mal deutlich an .




3,0 Innenraum-Variabilitat

Der Variabilitdt im Innenraum des Ford Explorers sind enge Gren-
zen gesetzt. Die Riickbank |asst sich weder verschieben noch in der
Neigung einstellen; lediglich ein asymmetrisch geteiltes Umklap-
pen ist moglich. Dafiir ist die Mittelkonsole vorn aulRergewohnlich
gestaltet. Hinter dem verschieb- bzw. schwenkbaren Zentraldis-
play lassen sich kleinere Gegenstande unterbringen und vor Bli-
cken schiitzen, wenn das Display driibergefahren wird. Eine Hand-
breit weiter hinten befindet sich ein weiteres, oben offenes Fach,
welches auch den induktiven Ladeplatz fir das Smartphone beher-
bergt. Die zwei gut nutzbaren Getrankehalter lassen sich als ge-
samten Baustein herausnehmen und ersetzen bzw. erganzen. Das
»MegaConsole” genannte Staufach unterhalb der Mittelarmlehne
soll insgesamt 17 | aufnehmen kénnen, bzw. einen 15-Zoll-Laptop
oder mehrere 1,5-I-Flaschen. StandardmaRig ist das entsprechend
sehr tiefe und beleuchtete Fach mit einer Schale und Eiskratzer
ausgestattet, welcher als Trenner im Fach fungiert. Im Zubehor
bietet Ford kostenfrei zum Herunterladen verschiedenste stl-Da-
teien fiir den privaten 3D-Druck inklusive Einstellungsempfehlun-
gen fiir den Druck selbst an. Mit den ausgedruckten Kunststofftei-
len I3sst sich insbesondere die Konsole praktisch ergédnzen und in-
dividualisieren. Unterhalb der Mittelkonsole befindet sich ein

KOMFORT

groRes, offenes Fach. Hierfiir gibt es im Zubehor als Ergdnzung bei-
spielsweise einen 3D-Druck-Handtaschenhalter. Dafiir hat der
Stromer links neben dem Lenkrad kein Fach und einen Brillenhal-
ter im Dachhimmel vermissen wir auch. Das kleine Handschuhfach
ist weder mit Beleuchtung noch Klimatisierung ausgestattet. Ab-
schlieBen ldsst es sich auch nicht. Zwei Becherhalter befinden sich
in der hinteren Mittelarmlehne, welche sich zwar nicht an ver-
schiedene Getrankebehdlter anpassen lassen, aber zumindest
gummiert gestaltet sind.

+ Sowohl geschlossene Lehnentaschen an den Vordersitzen als
auch praktische Jackenhalter kann der Explorer EV bieten.

- Die vorderen Turfacher sind zwar groB, aber lassen sich
schlecht nutzen durch die kleinen und kantigen Offnungen. Zudem
muss man sich mit nervigen Klappergerduschen aus den Fachern
zufriedengeben, denn Ford verzichtet komplett auf eine
gerduschreduzierende Gummierung oder Auskleidung mit Filz. 1-
I-Flaschen lassen sich aber problemlos unterbringen. Im Fond sind
die Turfacher ahnlich unpraktisch und kantig gestaltet wie vorn —
1-I-Flaschen kann man aber auch hier zumindest liegend

transportieren.

3,0 Federung

Der Ford ist mit einem recht straff abgestimmten Standardfahr-
werk ausgestattet — elektronisch geregelte Dampfer sind auch ge-
gen Aufpreis nicht zu haben. Insgesamt wirkt das Fahrwerk recht
stoRig und spricht wenig feinfiihlig an - insbesondere Querfugen
oder Kanten dringen deutlich in den Innenraum vor. Es scheint, als
wirden die Reifenflanken (45er bzw. 50er Querschnitt) vorrangig
kurze Schlage schlucken, bevor das Fahrwerk liberhaupt anspricht.
Ahnlich ist es bei gréberen Einzelhindernissen wie Gullydeckel, die
merklich an die Insassen weitergegeben werden. Bei Fahrbahnen

mit periodisch wiederkehrenden Anregungen, wie z. B.

Sitze

+ Die Konturen der Sitzlehnen und -flichen der optionalen
Ergonomie-Vordersitze (400 Euro) sind zufriedenstellend geformt.
Man sitzt insgesamt recht bequem und der Seitenhalt bei

nicht
eine Abstiitzung im

Kurvenfahrt geht in Ordnung. Die einstellbaren
Seitenwangen sind zwar ausgepragt,
Schulterbereich fehlt hingegen. Das serienmaRig zwolffach
elektrisch verstellbare Gestiihl des Fahrers verfugt auch liber eine
Memory-Funktion, vier-Wege Lordosenstiitze und Massage-
Modus. Die Ergonomie-Sitze bringen noch die ausziehbare

Oberschenkelauflage mit. StandardmaRig ist der Beifahrersitz
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Betonplatten-Autobahnen, passiert es hin und wieder, dass man
bei passender Geschwindigkeit den Explorer zu kontinuierlicher
Nickschwingung bzw. Wippen anregt und dadurch sanfte Schlage
von den Kopfstiitzen an den Hinterkopf erntet. Angenehmer wird
es bei langwelligeren Unebenheiten bzw. groReren Fahrbahnun-
zulanglichkeiten — hier kann der Ford mit seinen langen Federwe-
gen sein Potenzial ausschopfen. Ansonsten geht der Federungs-
komfort auf Autobahnen in Ordnung, wohingegen es auf der Land-
straRe noch Verbesserungspotenzial gibt.

sechsfach manuell einstellbar, ordert man die Ergonomie-Sitze,
bekommt der Copilot dieselben Einstelloptionen wie der Fahrer. In
der zweiten Reihe geht der Sitzkomfort in Ordnung. Die
Kopfstiitzen sind jedoch recht unbequem gepolstert und nicht
langs einstellbar. Fiir die Arme findet man an den Tiren keine
angenehm gepolsterte Abstiitzposition. Da sich im Fahrzeugboden
die Batterie befindet,
Sitzposition ein. Durch die groRziigige Beinfreiheit lasst sich jedoch

nimmt man eine leicht hockende

der Kniewinkel leicht ausgleichen.



- Die Mittelarmlehne vorn ldsst sich weder langs- noch in der
Hohe verstellen. Der mittlere Platz in der zweiten Reihe ist
unangenehm gepolstert, schmal, erhdht und damit fiir langere
Fahrten nicht zu empfehlen. Fahrer und Beifahrer miissen ohne

Innengerausch

+ Mitgemessenen 66,4 dB(A) geht das Gerduschniveau im Ford
Explorer EV bei Richtgeschwindigkeit auf der Autobahn in
Ordnung — eine Doppelverglasung kénnte hier fiir noch etwas
bessere Gerauschisolation sorgen. Der elektrische Antriebsstrang
wird nur unter hoher Last durch ein leises Fiepen wahrnehmbar
und bt sich sonst in akustischer Zurlickhaltung. Dominierend
hingegen bei héherem Tempo sind die Windgerausche, welche

Klimatisierung

+ SerienmaRig kommt der Ford Explorer EV mit einer

Zweizonen-Klimaautomatik inklusive Umluftautomatik. Die
Intensitdt des Automatikmodus Idsst sich in drei Stufen variieren.
Bei Bedarf lassen sich gezielt die Hinde oder FiiRe warmen bzw.
FuBe kihlen — die Temperatur dafiir ist aber nicht explizit
regulierbar. Die Lenkrad- und Sitzheizung vorn ist immer dabei —
hinten gibt es auch gegen Aufpreis keine Sitzheizung. Eine
Sitzbelliftung ist ebenfalls nicht verfiigbar. StandardmaRig dabei
hingegen ist die Standklimatisierung, welche auf Wunsch Uber
eine effiziente Warmepumpe verfiigt. Gegen eine zu starke

Erwarmung der Fahrgastzelle gibt es ab der B-Saule abgedunkelte

m MOTOR/ANTRIEB

eine Einstellmoglichkeit der Gurthohe auskommen. Eine
gesonderte Polsterung an der Mittelkonsole fiir das rechte Knie

des Fahrers gibt es nicht.

sich vorrangig im Bereich um die A-Sdule und die AuRenspiegel
verorten lassen. Sie bleiben aber stets auf einem gut ertraglichen
Niveau, sodass Unterhaltungen bei Autobahntempo ohne
gesonderte Anstrengungen moglich sind. Die sonstigen
Fahrgerdusche fallen vernachlassigbar gering aus, die Radkasten

sind angemessen gedammt.

Scheiben in Serie — Rollos hingegen gibt es auch gegen Aufpreis
nicht. Im Fond werden die Insassen liber die Liftungsdiisen unter
den Vordersitzen und in der Mittelkonsole klimatisiert.

- Die Liftungsdiisen vorn lassen sich nur komplett 6ffnen und
schliefen oder die Ausstrémrichtung der Luft variieren — eine
Moglichkeit, um die Luftmenge zu justieren, gibt es nicht. Eine

insbesondere in den Wintermonaten praktische

Frontscheibenheizung ist generell nicht zu haben.

(WA Fahrleistungen

+ Zum Test tritt der Explorer EV in der Top-Motorisierung an:
Insgesamt 250 kW (340 PS) Systemleistung und 679 Nm aus je
einer E-Maschine an der Vorder- und Hinterachse verteilen sich
auf alle vier Rader und sorgen fiir beachtliche Fahrleistungen. 5,3
s gibt der Hersteller fiir den Standardsprint von 0 auf 100 km/h an
— bei Tempo 180 km/h wird der Vortrieb elektronisch
eingebremst. Fiir jeden Einsatzzweck lassen sich dezidierte
Fahrmodi (Drive Modes) mit individuellem Fokus wahlen: Eco
(hohe Energie-Effizienz), Sport (maximale Leistung), Traction (bei
nicht idealen StraRenverhaltnissen), Normal (ausgewogen) und

m Laufkultur/Leistungsentfaltung

+ Wie man es von einem ausgereiften Elektromotorsystem
erwartet, sind nahezu keine Vibrationen oder Defizite beim
Durchbeschleunigen wahrnehmbar. Lediglich im
Geschwindigkeitsbereich zwischen Stadt- und LandstraRentempo
lassen sich bei hoher Leistungsabfrage leichte Vibrationen von der
Vorderachse spliren — hier konnte die Abstimmung der
noch dezenten Feinschliff

Antriebsmaschinen  zueinander
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Individual. Im Test wird der Stromer im Standardmodus betrieben:
Normal. Hier fallen die Fahrleistungen immer noch sehr gut aus:
Von 15 auf 30 km/h geht es in rasanten 0,6 s (Einfideln in den
Verkehr), der Spurt von 60 auf 100 km/h gelingt in 2,6 s
(Uberholvorgang) und fiir den Zwischenspurt von 80 auf 120 km/h
vergehen flotte 3,4 s. Durch den kraftvollen Antritt, insbesondere
bei niedrigem Tempo, und das spontane Rucken bei beherztem
Tritt aufs Gaspedal, vermittelt das SUV durchaus Sportlichkeit und
FahrspaR.

vertragen. Das Antriebssystem schiebt den Explorer gleichmaRig
bis zu hohem Tempo an, wobei die Physik beim schweren SUV
auch trotz der beachtlichen Systemleistung gnadenlos ist: Vom
sehr kraftvollen Antritt bei Stadttempo ist auf der Autobahn nicht
mehr so viel Gibrig. Das Ansprechverhalten ist aber stets sehr direkt
und spontan.



m Schaltung/Getriebe

+ Da beide E-Maschinen des Fords ein weites Drehzahlband
abdecken, ist kein Getriebe mit mehreren Ubersetzungsstufen
notwendig. Entsprechend sind Schaltrucke oder
Zugkraftunterbrechungen fiir den Stromer ein Fremdwort. Das
Schaltschema des aus dem VW-Regal bekannten Gangwahlhebels
am Lenkstock ist gewohnungsbediirftig, aber leicht zu erlernen. Er
muss gedreht werden, um die entsprechende Fahrstufe zu
wahlen. Das einlegen der N-Stufe geschieht ebenfalls per Drehung,
was beispielsweise beim Besuch in der WaschstralSe relevant ist.
Vom Lenkradkranz verdeckt ist die P-Taste am Ende des Hebels,
mit dessen Hilfe die elektrische Feststellbremse aktiviert wird. Der
Wechsel zwischen der Vor- und Riickwartsstufe erfolgt sehr flott
und praxistauglich selbst wenn man noch langsam rollt, was
ziigiges Wenden oder Rangieren erleichtert. Sehr langsames und
mit dem Bremspedal fein dosierbares ,Kriechen”, wie es im

dichten Verkehr notwendig sein kann, ist mit dem E-Antrieb ohne

FAHREIGENSCHAFTEN

Probleme maoglich. Fir die Rekuperation gibt es insgesamt drei
Einstellstufen, welche Uber den Gangwahlhebel und das Meni
selektiert werden koénnen. In ,D” wird nur schwach rekuperiert
und schaltet man vorzugsweise bei langer anhaltendem
Abwartsgefille mit dem Gangwahlhebel in ,B“, gewinnt der
Stromer konstant stdrker Bremsenergie zuriick. Als sehr
praxistauglich erweist sich der im Menl auszuwahlende
,wirtschaftliche Fahrmodus”, welcher bereits von anderen E-
Fahrzeugen aus dem VW-Konzern unter anderem Namen bekannt
ist. Hier passt der Explorer die Rekuperationsleistung an die
aktuelle Fahrsituation an: Informationen tiber den Streckenverlauf
bzw. topografische Informationen vom Navigationssystem,
vorausfahrende Fahrzeuge, Geschwindigkeitsbegrenzungen und
die eigene Fahrgeschwindigkeit werden dabei berlicksichtigt. Eine

Auto-Hold-Funktion ist serienmalig dabei.

Fahrstabilitat

+ Im Kapitel Fahrstabilitat liefert der Explorer eine weitgehend
gute Gesamtleistung ab. Auf einen Lenkimpuls, wie er beim
spontanen Ausweichen oder in Schreckreaktionen auftreten kann,
reagiert der Ford mit kraftigen Aufbaubewegungen, welche durch
die regelmaRigen ESP-Eingriffe rasch beruhigt werden. Im OAMTC
Ausweichtest fahrt der Stromer recht sicher und fir das
Fahrzeugkonzept tiberraschend flott durch die Pylonengasse. Das
An- und Gegenlenken geschieht ausreichend zielgenau ohne
und das  ESP
Richtungsanderungswunsch, indem es zum einen das etwas lose

Lenkungsverharten unterstiitzt  den
Heck im Zaum halt und zum anderen passende Bremsimpulse

setzt. Nimmt man bei starkem Richtungswechsel schlagartig das

2,6 Lenkung

In Sachen Lenkung liefert der Ford Explorer EV ein ordentliches Er-
gebnis ab. Grundsatzlich ist seine Lenkung eher indirekt Gbersetzt:
Knapp uber drei Umdrehungen benétigt man, um vom einen zum
anderen Lenkanschlag zu kurbeln, was sich auf engen LandstralRen
bemerkbar macht. Hinzukommend kann die Zielgenauigkeit nicht
so recht Uberzeugen, denn man muss auch trotz Fahrpraxis mit
dem SUV in Kurven den Lenkwinkel stetig nachkorrigieren. Die
Zentrierung erfolgt hingegen gut, sodass man auch blind erfiihlen
kann, wo die Neutrallage ist - das entlastet bei Geradeausfahrt. Mit
zunehmendem Tempo wird die Riickstellung starker und die Mitte

Gas weg, insbesondere bei hoher Rekuperationseinstellung, dreht
das Heck ein, was aber tiber das sensibel regelnde ESP zuverlassig
unter Kontrolle gehalten wird. Ahnlich verhilt sich das SUV bei
beherztem Tritt auf die Bremse in zu schnell angefahrenen Kurven:
Hier wird das Heck leicht und der Explorer baut iberschissiges
Tempo gezielt mithilfe des ESPs Uber die Vorderrdder ab und bleibt
dabei gut kontrollierbar. Der Grenzbereich bei flotter Kurvenfahrt
wird angemessen an den Fahrer (iber den merklichen Wankwinkel
kommuniziert. Hinsichtlich der Traktion gibt es dank des
Allradantriebs nichts zu beklagen. Der Explorer ist kaum anfallig fir
Fahrbahnunzulanglichkeiten und weist einen entsprechend guten
Geradeauslauf auf.

lasst sich noch besser detektieren. Aus der Neutrallage heraus er-
folgt ein passender Anstieg des Lenkmoments, welcher dem Fah-
rer zusatzliche Informationen tber den Lenkwinkel an den Radern
vermittelt. Das Lenkgefiihl ist tendenziell leichtgangig. Die Riick-
meldung Uber den Kraftschluss an der Vorderachse ist schwach
und die Lenkung fuhlt sich allgemein synthetisch und entkoppelt
an. Der Stromer lasst sich aber dennoch insgesamt gut fahren.
Uber das Zentraldisplay kann die Lenkkraftunterstiitzung justiert
werden.



Bremse

+ An der Vorderachse des Explorers sind Scheibenbremsen
verbaut, hinten hingegen nur Trommelbremsen. Die Trommeln
mogen angesichts des Fahrzeuggewichts von rund 2,2 Tonnen
zunachst unterdimensioniert wirken. Die Bremswerte hingegen
belegen das Gegenteil: Bei einer Vollbremsung aus Tempo 100
km/h steht der Ford durchschnittlich nach 34,1 m (Mittel aus zehn
Bremsungen) — ein gutes Ergebnis. Die Bremsleistung bleibt dabei
auf einem konstanten Niveau. Uberdies wird der mechanischen
Bremsanlage die Bremsleistung der Antriebsmaschinen tGiberlagert
(Rekuperation). Daraus resultiert das bei E-Fahrzeugen typisch
synthetische Pedalgefiihl. Viel Pedalweg ist nétig, um eine
adadquate Bremsleistung zu erhalten. Einen Druckpunkt gibt es
Giberhaupt nicht, sodass man auf Sicht fahrt. Vorteil der
Trommelbremsen wiederum ist, dass sie im Gegensatz zu
Scheibenbremsen nicht so schnell verrosten, wenn sie wenig
eingesetzt werden - das senkt die Werkstattkosten.

m SICHERHEIT

m Aktive Sicherheit - Assistenzsysteme

+ Bereits serienmdRig bietet der Ford Explorer EV eine
umfangreiche aktive Sicherheitsausstattung. Es ist nahezu alles an
Bord, was derzeit auf dem Markt erhaltlich ist. Hinsichtlich der
Funktionsqualitdt der Fahrer-assistenzsysteme im Alltag gibt der
Stromer kaum Anlass zur Kritik — hier ist die Zusammenarbeit mit
dem VW-Konzern deutlich sichtbar. Im Euro NCAP-Test (Test
09/2024) in der Kategorie aktive Sicherheit erreicht der Stromer
dennoch nur befriedigende 72 Prozent der erreichbaren Punkte —
der Test bescheinigt Verbesserungspotenzial insbesondere beim
Notbremsassistenten und Fahreriiberwachungssystem.
Das Umfeld vor dem Fahrzeug wird sowohl mit dem Frontradar
(mittig  unten in der Frontschiirze) als auch dem
Frontkamerasystem (mittig in der Frontscheibe auf Héhe des
Innenspiegels)  Uberwacht. Der Fahrer und dessen
Miidigkeitszustand bzw. Aufmerksamkeitspegel wird Uber sein
Fahrverhalten jenseits von Tempo 65 km/h bewertet und bei
Bedarf eine entsprechende Warnung ausgelost. Fahrt man mit zu
geringem Abstand zum Vorausfahrenden, warnt der Ford —
ebenso bei drohenden Frontalkollisionen (Pre-Collision-Assist).
Aulerdem warnt er sowohl beim Spurwechsel (Beobachtung von
bis zu 48 m hinter dem Ford) als auch beim Aussteigen, falls man
jemanden aus dem Verkehrsgeschehen hinter einem (ibersehen
hat. Das Notbremssystem erkennt bis zur Hochstgeschwindigkeit
Fahrzeuge (bis 85 km/h FuBganger) und beim Riickwartsfahren
leitet der Stromer bei Detektion von querendem Verkehr zunachst
eine Warnung und anschlieRend ein Notbrems-Manaover ein. Im
Falle einer Notbremsung blinken die Bremsleuchten und die
Warnblinkanlage wird eingeschaltet, um dem nachfolgenden
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DIE ASSISTENZSYSTEME IN DER UBERSICHT

ESP

Abstandswarnung

Kollisionswarnung

City-Notbremssystem
Vorausschauendes Notbrems-
system

Vorausschauender Kreu-
zungsassistent

Vorausschauendes FuRgan-
ger-Notbremssystem

Querverkehrerkennung beim

o Ruckwartsfahren

Geschwindigkeitsbegrenzer

Tempomat

Abstandsregeltempomat

Autobahn-/Stauassistent

Verkehrszeichenerkennung

Spurassistent

Totwinkelassistent

Spurwechselautomatik

Ausweichassistent

Notfallassistent

Ausstiegswarnung

Miudigkeitswarner

Head-up-Display

Warnblinker/Flashing Brake
Light bei Notbremsung

Reifendruck-Kontrollsystem

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

nicht erhaltlich

Serie

Option

Serie

Serie

Serie

Option

Serie

Serie

Serie

Serie

Option

Serie

Serie (indirekt
messend)



Verkehr die Gefahrensituation zu verdeutlichen. Ein klassischer
nicht dafir
Abstandsregeltempomat (iACC) Serie, welcher das Tempo an die

Tempomat st verfigbar, aber ist ein
geltende Geschwindigkeits-begrenzung und vorausliegende
Streckenfiihrung anpasst. Das System leistet auch zuverldssig
seinen Dienst im Stop&Go. Mit dem optionalen Lenkassistenten
zieht Teilautonomie beim Explorer ein. Dieser kann den Fahrer
zusdtzlich ab Tempo 90 km/h bei einem beabsichtigten
Spurwechsel mit Lenkeingriffen unterstiitzen. Die Ubergabe des
Steuers zurlick an den Fahrer erfolgt jedoch recht abrupt. Serie ist
dem Fahrer mit

der Ausweich-Lenk-Assistent, welcher

Lenkeingriffen assistiert, wenn plotzlich im Fahrweg andere

Passive Sicherheit - Insassen

+  Beim Crashtest nach Euro NCAP-Norm liefert der Explorer mit
89 Prozent (Test 09/2024) eine gute Leistung in der Kategorie
Insassensicherheit ab. Front- und Seitenairbags vorn sowie von
vorn nach hinten durchgehende Kopfairbags gehéren zur
Serienausstattung des Fords. Ebenso der Centerbag zwischen den
Insassen der ersten Reihe. Gurtstraffer und -kraftbegrenzer sind
auf allen duReren Sitzpldtzen vorhanden. Nicht angeschnallte
Insassen werden aktiv ermahnt, wenn diese den Gurt nicht
angelegt haben. AuRerdem wird dem Fahrer der Anschnallstatus
angezeigt und entsprechend gemeldet, wenn sich jemand
wahrend der Fahrt abschnallt. Die vorderen Kopfstiitzen geniigen
fir Personen mit rund 1,95 m KorpergroRe. Hinten auf den
duleren Platzen hingegen bieten sie nur Schutz fir 1,70 m groR
Gewachsene. Die mittlere Fondkopfstiitze lasst sich deutlich
weniger weit herausziehen und bietet damit nur eingeschrankten
Schutz. Damit es erst gar nicht zum Verrutschen der Ladung
kommt, sind stabile Zurrésen im Kofferraum vorhanden, um

Kindersicherheit

+ Inder Kategorie Kindersicherheit erzielt der Ford Explorer EV
beim Euro NCAP-Test (09/2024) gute 86 Prozent. Insgesamt lassen
sich drei Kindersitze gleichzeitig im Stromer sicher installieren —
zwei auf der Riicksitzbank und einer auf dem Beifahrersitz. Das
Befestigen von Kindersitzen mit den Gurten klappt dabei gut, die
hinteren Turen erleichtern den Zugang und die festen
Gurtschldsser das Anschnallen. Uber eine Isofix-Anbindung
verfugt der Beifahrersitz nicht — die beiden duReren Platze im Fond
sind hingegen schon mit Isofix inklusive i-Size-Freigabe und
Ankerhaken (Top Tether) ausgestattet. Immerhin lassen sich auf
dem Beifahrersitz universelle Exemplare mit dem Gurt problemlos
fixieren. Eine Sitzprobe vor dem Kindersitzkauf ist wie
grundsatzlich immer empfohlen. Den Beifahrerairbag deaktiviert
man Uber einen Schliisselschalter, um eine riickwartsgerichtete
Babyschale montieren zu konnen. Lediglich der mittlere Sitzplatz
hinten ist durch die sehr unglinstigen Gurtanlenkpunkte und die
fehlende Isofix-Halterung fiir Kindersitze nicht zu empfehlen.

Durch die grofRziigigen Platzverhaltnisse auf der zweiten Reihe,

S
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Verkehrsteilnehmer (FuRgénger oder Radfahrer) auftauchen —der
Assistent funktioniert jedoch nicht, wenn die Teilnehmer die
StraRe
Bremsrucke und bringt anschlieRend das

Uberqueren. Der Notfallassistent veranlasst erst
Fahrzeug mit
eingeschalteter Warnblinkanlage zum Stehen, falls der Fahrer bis
dahin nicht reagiert hat. Das im Fahrassistenz-Paket enthaltene
Head-up-Display projiziert Ubersichtlich Informationen in die
Frontscheibe und unterstitzt den Fahrer damit angemessen. Eine
Reifendruckkontrolle  gibt es, wie

indirekt

vom  Gesetzgeber

vorgeschrieben, nur als messendes  System.

Gegenstande mit Gurten sichern zu kénnen oder ein Gepéacknetz
am Kofferraumboden anzubringen. Sowohl Warndreieck als auch
Verbandskasten befinden sich als Kombitasche im linken
Seitenfach im Kofferraum und sind damit gut erreichbar, auch
wenn das Gepackabteil beladen ist. Sofern der Explorer in einer
Kollision verwickelt war, bremst er automatisch bis zum Stillstand

ab, um die Folgen einer moglichen Sekundarkollision abzumildern.

- Knieairbags sind nicht verfligbar, wie auch héhenverstellbare
Sicherheitsgurte vorn und Seitenairbags in der zweiten Reihe. Die
fragile Gepéackraumabtrennung kann nur einen marginalen
Widerstand gegeniiber herumfliegenden Gepackstiicken aus dem
Kofferraum leisten. Falls man den Explorer aber bis zum Dach hoch
beladen mochte, gibt es im Zubehdér immerhin verschiedene
Schutzgitter und Trennnetze, um die Insassen zuverldssig schiitzen

zu kénnen.
Kindersitze
1T |
| J
Notenskala

M sehrgut(0,6-1,5) gut (1,6-2,5) befriedigend (2,6 — 3,5)
genligend (3,6-4,5) [l nicht gentigend (4,6-5,5)

selbst
Langsverstellung der vorderen Sitze kaum ein. Der Explorer verfligt

schranken im Fond montierte Babyschalen die



rundum Uber einen wirksamen Fenstereinklemmschutz und die

Fondtiren lassen sich vom Fahrerplatz aus gegen

unbeabsichtigtes Offnen verriegeln.

FuBgangerschutz

+ Beim Crashtest nach Euro NCAP-Norm erzielt der Explorer EV
ordentliche 80 Prozent der erreichbaren Punkte fiir den
(Test 09/2024). Ein
Notbremsassistent, welcher FuRganger (bis 85 km/h) und

FulRgangerschutz vorausschauender

Radfahrer erkennt, ist serienmaRig an Bord. Dadurch sollten sich

m UMWELT/ECOTEST

ein GroRteil der Kollisionen abwenden lassen bzw. deren Folgen
deutlich reduzieren. AufRerdem gibt der Ford Tone von sich, wenn
er mit niedrigen Geschwindigkeiten dahin gleitet, um auf sich
aufmerksam zu machen.

m Verbrauch/C02

+ Der beim Elektrozyklus des OAMTC Ecotest ermittelte,
durchschnittliche Stromverbrauch des Ford Explorer EV liegt bei
19,2 kWh pro 100 km, woraus eine Reichweite von rund 445 km
resultiert — ein befriedigendes Ergebnis. Beim Verbrauch
berlicksichtigt sind auch die Ladeverluste, welche bei maximaler
AC-Ladeleistung entstehen; im Falle des Testwagens sind das 11
kW (dreiphasig, 16 A). 86,4 kWh werden benétigt, um die 79 kWh
nutzbare Kapazitat der Batterie komplett aufzuladen. Es werden
also rund neun Prozent mehr elektrische Energie fiir den
Ladeprozess gebraucht, als nutzbar in der Batterie landen. Ein
wesentlicher Verursacher fiir die Verluste ist das Bordladegerat,
welches den Wechsel- in Gleichstrom wandeln und das
Spannungsniveau anpassen muss. Auf Basis des Verbrauchs von
19,2 kWh/100 km ergibt sich eine CO2-Bilanz von 96 g/km

(deutscher Strommix nach Auskunft des Umweltbundesamts).

Schadstoffe

+ Lokal entstehen am vollelektrischen Ford zwar keine

Schadstoffemissionen, in den fiir die Stromversorgung in
Deutschland notwendigen Kraftwerken aber schon. Diese
Emissionen durch die Stromerzeugung werden dem E-Auto
zugerechnet. Je niedriger der Stromverbrauch, desto sauberer die
Bilanz. Firr eine gute Bewertung im Ecotest ist also nicht die
Reichweite, sondern die Effizienz eines Antriebs entscheidend —
unabhangig von der Antriebstechnologie. Somit sind an den
Testverbrauch des Explorers von 19,2 kWh/100 km u.a.
Partikelemissionen von 2 mg/ km und NOx-Emissionen von
78 mg/km geknipft. Der Stromer landet unterm Strich bei 42 von
50 moglichen Zahlern im Bereich Schadstoffe beim Ecotest und
erhalt insgesamt ein Ergebnis von 93 Punkten. Das reicht fir volle

fiinf Sterne im OAMTC Ecotest.

Daraus folgen 51 der méglichen 60 Punkte im OAMTC Ecotest in
der Kategorie CO2.



INFORMATIONEN RUND UM EFFIZIENZ UND NACHHALTIGKEIT

Effizienz (Verbrauch zu Gewicht) [kWh/100km pro t]* 8,9

Nutzwert pro Tonne Leergewicht

e Sitzplatze 2,1

e Kofferraum, normal/geklappt/dachhoch [I] 190/377/632

e Dachlast/Anhangelast [kg] 35/556
Benotigte Verkehrsflache [m?] 8,36
Herstellungsland Deutschland
Energiebedarf bei Nutzung tiber 240.000 km [kWh/100 km]** n.b.
Emissionen CO,-Aquivalente bei Nutzung tiber 240.000 km [g/km]** n.b.

* Basis Ecotest-Verbrauch

** Basis LCA-Tool von GreenNCAP, niheres unter www.GreenNCAP.com/LCA

Bei Effizienz ist ein niedrigerer Wert besser, d.h. pro Tonne Gewicht muss der Verbrauch moglichst niedrig sein.

Bei Nutzwert ist ein hoherer Wert besser, d.h. pro Tonne Gewicht sollte mdglichst viel Platz und Traglast zur Verfligung ste-
hen.



http://www.greenncap.com/LCA

HERSTELLERANGABEN

Asynchronmaschine vorn, Permanentmagnet-Synchronmaschine hinten

Leistung 250 kW/340 PS
Maximales Drehmoment 679 Nm
Kraftlibertragung Allrad aut. zuschaltend
Getriebe 1-Gang-Reduktionsgetriebe
Hochstgeschwindigkeit 180 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h 53s
Verbrauch pro 100 km (WLTP) 17,0kWh
CO,-AusstoR 0g/km
Stirnfliche/cw-Wert n.b.
Klimaanlage Kaltemittel Co2
ReifengroRe (Serie vo./hi.) 235/50 R20/255/45 R20
Lange/Breite/Hohe 4.468/1.871/1.639 mm
Leergewicht/Zuladung 2.179/561kg
Kofferraumvolumen normal/geklappt 445/1.4171
Anhangelast ungebremst/gebremst 750/1.200 kg
Stiitzlast/Dachlast 75/75 kg
Batteriekapazitat (brutto) 79 kWh
Garantie Allgemein/Rost 2 Jahre/12 Jahre
Produktion Deutschland, K6ln
OAMTC Messwerte
Uberholvorgang 60-100 km/h (in Fahrstufe D) 26s
Elastizitat 60-100 km/h -
Drehzahl bei 130 km/h -
Bremsweg aus 100 km/h 341m
ReifengroRe Testwagen 235/50R20 104H
Reifenmarke Testwagen Continental EcoContact 6Q
Wendekreis links/rechts 11,4/11,3m
Ecotest-Verbrauch 19,2 kWh/100km
Stadt/Land/BAB -
CO,-AusstoR Ecotest 0g/km (WTW* 96 g/km)
Reichweite 445 km
Innengerausch 130 km/h 66,4 dB(A)
Fahrzeugbreite (inkl. AuBenspiegel) 2.075 mm
Leergewicht/Zuladung 2.158/582 kg
Kofferraum normal/geklappt/dachhoch 410/814/1.364 1

Dieser OAMTC Autotest wurde nach dem seit 01.02.2019 giiltigen Testprotokoll erstelit und ist nicht mit
alteren Autotests vergleichbar. Alle Bewertungen wurden nach strengen Qualitdtsvorgaben und nach
bestem Wissen und Gewissen erstellt. Fur die Richtigkeit aller erhobenen Daten und Aussagen wird die
Haftung ausgeschlossen. Alle Angaben ohne Gewahr. *WTW: (Well-to-Wheel): Der angegebene CO,-
AusstoR beinhaltet neben den gemessenen CO,-Emissionen auch die CO,-Emissionen, welche firr die Be-
reitstellung des Kraftstoffs entstehen. Durch die Well-to-Wheel Betrachtung ist eine bessere Vergleich-
barkeit mit alternativen Antriebskonzepten (z.B. E-Fahrzeug) moglich.

Notenskala
M sehrgut (0,6—1,5) gut(1,6-2,5) befriedigend (2,6 —3,5)
geniigend (3,6 —4,5) [l nicht geniigend (4,6 -5,5)

JAMTC,
St

AUSSTATTUNG

TECHNIK (im Testwagen vorhanden)

Adaptives Fahrwerk -
Scheinwerfer Xenon/LED/Laser -/Serie/-
Abbiege-/Kurvenlicht Serie/-
Regen-/Lichtsensor Serie
Fernlichtassistent (dynamisch) Serie
Tempomat/Limiter/ACC -/Serie/Serie
Einparkhilfe vorn/hinten Serie
Parklenkassistent

Ruickfahrkamera/360°-Kamera Serie/
Head-up-Display

Verkehrszeichenerkennung Serie
Schliisselloses Zugangssystem Serie
SICHERHEIT

Seitenairbag vorn/hinten Serie/-
Kopfairbag vorn/hinten Serie
Knieairbag Fahrer/Beifahrer -
Kollisionswarnung/Notbremssystem Serie
FuRganger-/City-Notbremsfunktion Serie
Spurassistent Serie
Spurwechselassistent Serie
INNEN

Radio/CD/USB/DAB Serie/-/Serie/Serie
Bluetooth-Freisprecheinrichtung Serie
Navigationssystem Serie
Elektrische Fensterheber vorn/hinten Serie
Klimaanlage manuell/automatisch (Zwei-Zonen) -/Serie
Autom. abblend. Innen-/AuRenspiegel Serie/-
Sitzheizung vorn/hinten Serie/-
Lenkradheizung Serie
Hoheneinstellbarer Fahrer-/Beifahrersitz Serie
Ruicksitzlehne umklappbar Serie
AUSSEN

Anhangerkupplung

Metalliclackierung

Schiebedach/Panoramaglasdach

TESTURTEIL

AUTOTEST

KATEGORIE NOTE KATEGORIE NOTE

Karosserie/Kofferraum 2,7 Motor/Antrieb 1,0
Verarbeitung 31  Fahrleistungen 07
Alitagstaugiichkeit 32  laufkultur/Leistungsentfaltung 14
Licht und Sicht 30  Schaltung/Getriebe 10
Ein-/Ausstieg 22 Fahreigenschaften 2,5
Kofferaum-Volumen 23 Fahrstabilitt 25
Kofferraum-Nutzbarkeit 24 lenkung 26
Kofferraum-Variabilitat 27  Bremse 23

Innenraum 24 sicherheit 15
Bedienung 27 Aktive Sicherheit - Assistenzsysteme0,6
Multimedia/Konnektivitat 18 PpassiveSicherheit-Insassen 19
Raumangebotvom 19  Kindersicherheit 20
Raumangebot hinten 24 FuRgsngerschutz 24
Innenraum-Variabilitst 30 Umwelt/EcoTest 14

Komfort 2,5 Verbrauch/co2 09
Federung 30 schadstoffe 19
Sitze 25
Innengerdusch 23
Kiimatisierung 19

Stand: Juni 2025



SPEZIFISCHE EIGENSCHAFTEN DES ELEKTRO-ANTRIEBS

ELEKTROMOTOR WARNUNG BEI LEERER BATTERIE
maximale Leistung 250 kW/(340 PS) Warnbeginn bei leerer Batterie 20% SoC
Dauerleistung nach Fahrzeugschein 89 kW 2.Warnung 10% SoC
maximales Drehmoment 679 Nm Leistungsreduzierung ja
Ecotest Verbrauch/Reichweite 19,2 kWh/100km/449 km Notfallstrecke bei Neustart n.b.
BATTERIE LADEN
BatteriegroRe gesamt/nutzbar n.b./79 kWh einstellbarer Ladestopp ja
komplette Vollladung mit Ladeverlusten 86,4 kWh regelbare Ladeleistung ja (AC-Ladestrom red. ja/nein)
Garantie/garantierte Kapazitat 8 Jahre, 160.000 km, 70% Position der Ladeklappe Beifahrerseite hinten
Entriegelung Ladekabel Schiliissel (AC), Menti (DC
REKUPERATION geline Lol
Verzogerung bei Rekuperationsbegrenzung (z.B. Batterie voll) ja LADEKABEL ANSCHLUSS SERIE / OPTION
Stufen / Einstellung 3/Gangwahlhebel, Fahrmodus Schuko 230V, einphasig, 10 A Option
KLIMATISIERUNG Typ2 230V, drEIphaSIg, 20A Serie
Warmepumpe (Serie / Option / nein) Option ANZEIGEN WAHREND LADEVORGANG
Klimatisierung im Innenraum einschrankbar (z.B. nur Fahrer) ja Ladestand in Prozent / Restkilometer jafia
Standklimatisierung ja Anzeige Restdauer / Uhrzeit bis geladen jafja
Steuerung Smartphone / Vorprogrammierung ja/ja Anzeige momentane Ladeleistung ja (km/h, kW)
Ladeanzeige von auRen sichtbar ja (LED an Ladebuchse)
LADEMOGLICHKEITEN
Steckertyp Anschluss Ausstattung Ladestrom Leistung Ladezeit
Haushaltssteckdose einphasig, 230V, AC Serie 6-10A 1,3-2,3kwW 66,5-37,5h
Typ2 einphasig, 230V, AC Serie 6-32A 1,3-7,4kW 66,5-11,5h
Typ2 zweiphasig, 230V, AC
Typ2 dreiphasig, 230V, AC Serie 6-16A 4,1-11 kW 21-8h
DC Schnell CCS Serie bis zu 185 kW 26 min*
*10 bis 80 %
" Ladevorgang 10 - 80 %
LADEKURVE DC (LT. OAMTC MESSUNG) 3 Ladeleistung T
Ladedauer 00:26:00
250 nachgeladene Energie 58 kWh
nachgeladene Reichweite (EcoTest) 331 km
i ’ 188 kW ‘
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NACHGELADENE REICHWEITE
Nachgeladen in kWh Reichweite =~ SOC
10 min 29,5 kWh 168 km 45%
20 min 49,1 kWh 280 km 69%
womin 168 km 30 min 63 kWh 359 km 86%
20 min 280 km
30 min 359 km
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