












ÖLKÜHLER. 
Ein Bericht von Gerd Linden 

Uli Winkler hat in der MP 27 ausführ­
lich über Öltemperaturen im Moggie 
berichtet . In der Tat sind Tempera­
turen von 130 - 1400 C keine Sel­
tenheit. Die Konsequenz daraus ist 
natürlich nicht , wie von Uli empfoh­
len, die Disziplinierung des Schnell­
fahrers , sondern der Einbau eines 
ölkühlers. Nun empfinde auch ich 
einen klobigen Ölkühler am Bug des 
Moggie als Stilbruch, andererseIts 
liegt mir die Lebensdauer des Mo­
tors am Herzen. 
Inzwischen habe ich dieses Dilem­
ma per Zufall gelöst. Die Firma Se­
trab bietet Ölkühler mit integrier­
tem Ventilator an. In der Größe 
17 x 17 cm paßt dieses Kühlpaket 
exakt quer vor das Werkzeugfach 
(s .Foto). Die Stärke des vom Ven­
tilator durch Motorhauben­
schlitze angesaugten Luftstroms 
reicht unter allen Bedingungen aus, 
um die öltemperatur im gesunden 
Bereich zu halten . Für besondere 
Bastelwütige bietet sich natürlich der 
Einbau des Kühlpaketes vor der Hin­
terachse an. Die Zuleitungen lassen 
sich elegant unter der Verkleidung 
der sill-boards verlegen. 
Der Ventilator wird über einen Ther­
moschalter, der am Filterblock­
Adapter sitzt , betätigt (s.Foto). In 
diesen Adapter ist auch der Ther­
mostat integriert , der den Öl fluß 
zum Kühler erst ab 750 C freigibt . 

Auch Moggiefahrer mit zwei linken 
Händen - sofern es die gibt - sollten 
den gesamten Einbau in zwei Stun­
den bewältigen können. Zum Schluß 
noch einen Tip für diejenigen , die 
bisher nur zivile Öltemperaturen re­
gistriert haben. Den Temperaturge­
ber aus der Ölwanne raus und an den 
den Filterblock. Und siehe da , plötz­
lich hat euer Achter nicht nur Pro­
bleme mit der Wasserkühlung. 

************* 
Feuerverzinken 
Ein Bericht von 
Ernst-Gerhard Rüddenklau 

Korrosionsschutz war für mich bis­
lang kein Gesprächsthema, jedoch 
mußte ich mich anläßlich der Total­
restaurierung meines + 8 (Baujahr 
1970) zwangsläufig damit befassen. 
Um so mehr erstaunte mich uer bei­
liegende Bericht aus einer Fachzeit­
schrift betr. vollständiger Feuerver­
zinkung einer Karosserie eines ech­
ten Freaks. 
Ich habe zunächst lediglich nur den 
Rahmen nach Entlackung in einem 
Fachbetrieb feuerverzinken lassen. 
Eine Entlackung ist hier m.E. dem 
Sandstrahlen vorzuziehen, da eine 
metallisch reine Oberfläche entsteht . 
Teile mit Gewinde sollten demge­
genüber auf galvanischem Wege ver­
zinkt werden. 

Nach dem Feuerverzinken stellte 
sich heraus , daß zunächst infolge 
Verunreinigungen der Oberfläche 
und sogenannte "Nasen" eine Be­
handlung mit Winkelschleifer un 
Feile erfolgen sollte. Auch kann 
nicht ohne weiteres die Grundierung 
bzw. Lackierung der Teile beginnen. 
Nach Auskunft von Fachleuten soll­
te entweder durch Auftragen von 
Säure oder durch Lagern der Teile 
im Freien (1 Jahr ?) erst eine Oxida­
tion/Verwitterung der Oberfläche 
erreicht werden . Meines Erachtens 
bietet hier der Einsatz von Schmie­
delack einen Ausweg. 

Mein erstes Morgan-Treffen wird 
daher noch ein wenig auf sich war­
ten lassen , jedoch bieten auch Har­
ley-Davidson-Treffen Gelegenheit 
" Benzin zu reden" . 

Wer schraubt, der bleibt! 

Pressemeldungen zufolge bestehen 
beim neuen Audi 100 35 % der Ka­
rosserie aus elektrolytisch oder im 
Tauchschmelzverfahren verzinktem 
(sprich feuer- bzw. bandverzinktem) 
Material , und zwar: 
beidseitig elektrolytisch verzinkt: 
- Frontklappe außen und innen 
- Heckklappe außen und innen 
- Türen außen und innen 
- Vorderkotflügel 
- Schiebedachdeckel außen und 

innen 
- Tankklappe 
Einseitig elektrolytisch verzinkt: 
- Federbeinaufnahme vorn 
- Dämpferaufnahme hinten 
Beidseitig feuerverzinkt: 
- Windfang komplett 
- Radhaus vorn Hinterteil 
- Versteifungshaus Radhaus 
- Verbindungsteil Windfang 
- Heckabschlußteil unten 
- Halter für Befestigung Kraftstoff-

behälter 
- Rahmenteil Schiebedach 
Elektrolytisch verzinkt sind auch: 
- Frontklappenscharnier 
- Pralldämpferaufnahme vorn 
- Türscharniere 
- Abschlepphaken 
wobei wir bis zum Redaktionsschluß 
nicht klären konnten, ob beidseitig. 
Dazu kommen noch einseitig zink­
staublackiert (Zincrometal , Inmont): 
- Schließteil Ladungsquerträger 
- Dach für Schiebedachausführung 
Dieser Einsatz von Zink zum Schutz 
vor Korrosion veranlaßt die angese­
hene Fachzeitschrift Oberfläche + 
JOT, die wir in diesem Aufsatz z. T. 
auszugsweise zitieren, zu der Fest­
stellung, daß der neue Audi 100 fast 
schon zum Langzeitauto geworden 
ist - zumindest was den Korrosions­
schutz angeht. 
Der Senkung der Rostanfälligkeit 
dient im übrigen beim Audi 100 auch 
die Verwendung einiger großflächi­
ger Kunststoffteile. Daneben werden 
zur Erreichung dieses Zieles villlfälti­
ge andere Maßnahmen ergriffen , 
was praktisch bei allen anderen Au­
toherstellern ebenfalls geschieht. Ei­
ne ganze Reihe von diesen stellt je­
doch die Weichen in eine andere 
Richtung und versucht weiterhin oh­
ne verzinktes Material auszukom­
men. In wachsendem Maße werden 
jedoch mindestens zinkhaltige Be­
schichtungsstoffe verwendet. 
Aber auch ohne diese dürfte der An­
teil des durch Zink geschützten 
Stahlblechs im Automobilbau ange-

stiegen sein, zumal anscheinend bei 
allen Fabrikaten, bei denen bisher 
schon mindestens an den besonders 
rostgefährdeten Stellen verzinkte Ble­
che verwendet wurden , dieses an­
scheinend auch weiterhin geschieht. 
Aufgrund der hochwertigen Lackie­
rungen geht die Tendenz zur Zeit al­
lerdings mehr in Richtung auf elektro­
lytisch verzinkte als auf feuerverzink­
te Bleche. Stückverzinkte Teile sind 
relativ selten. Der Talbot-Matra-Mu­
rena ist unseres Wissens weiterhin 
der einzige PKW, bei dem die Stück­
verzinkung serienmäßig in wirklich 
nennenswertem Umfang eingesetzt 
wird . [1] 
Porsche, der bisher 270000 PKW mit 
feuerverzinkter Karosserie gebaut 

hat, legt Wert auf die Feststellung, 
daß die gesamte Karosserie aller sei­
ner Modelle ausschließlich aus feuer­
ve rzinkten Blechen besteht. Das Un­
ternehmen hat sich , eigenen Äuße­
rungen zufolge, zur Verwendung des 
Feuerverzinkens in diesem Umfang 
entschlossen, um den seit Jahren 
zielstrebig verfolgten Trend zu Quali­
tät und Langlebigkeit auch bei der 
Karosserie in die Tat umzusetzen. 
Im übrigen wird Zink im Auto nicht nur 
für den Korrosionsschutz eingesetzt, 
sondern es werden auch Teile aus 
Zinkdruckguß eingebaut. -b-
Llter.tur: 

PI Buchholz H - Helnemann 0 Aostveract'ller - Feuer­
verzInken im Aulomobltbau bei Porsche. beim lotus und 
beim Talbol-Matra-Murena SOWie bei Tanklastwagen- und 
lKW-UnterkonslruktJooen. Nr. 10 (1981). ,. dieser Zelt­
schnft. S 2-{i 

Abb. 81/82: Was bei Seflen-Fahrzeugen - abgesehen von der bandverzmkten Karossene des Parsche 
und des viele Kaross8f1eelemente umfassenden stuckverzinkten Chassis des Talbot-Matra-Murena -
noch em Traum ist, wurde bei diesem Einzelstuck Wirklichkeit: die vollig stückverzinkte Karosserie 
Im Kundenauftrag wurden die Karosserieteile dieses Morgan + 8 feuerverzinkt. NaturIIch ist dieses ein 
etwas aufwendiges Verfahren, das auch vom Feuerverzinker einige Geschicklichkeit verlangt. Wer aber 
Wertvolles besitzt, möchte diesen Wert auch erhalten und ihn SChutzen! Immer wieder hort deshalb die 
Redaktion vom FEUERVERZINKEN einzelner Fahrzeuge, msbesondere von Oldtimern. Gelegentlich be­
richten wir auch tiber solche Beispiele. Beim normalen Serien-Auto ist die Einzelverzinkung aber nach 
wie vor nicht sinnvoll. Bei diesem ware sowohl Band- als auch SWckverzmkung (nach Losung gewisser 
technischer Probleme) nur wirtschaftlich und smnvoll, wenn sie bei der Fertigung in Serie erfolgen kann. 



NIKOLAUS IM SPIEKER. 
Nikolaus-

Der bestangezogenste 
Abends. Wilfried Hesmert im Sonn­
tagsmantel von Jürgen Bell. Rechts 
neben ihm Dieter Kaiser. 

Der große Erfolg der letztjährigen 
Nikolausfeier in Buldern (bei Mün­
ster) erleichterte den Entschluß, 
auch in diesem Jahre wiederum eine 
solche zu veranstalten. Das alte 
Fachwerkhaus wurde angernietet, 
der Nikolaus neu eingekleidet, was 
bei der Größe unseres Nikolauses 
ein ernsthafter Kostenfaktor war. 
Neuer Bart, Mütze, Sack und Stiefel 
- dazu der Mantel aus "tausendjähri­
gen" Wehrmachtsbeständen, kurz -
ein futchtgebietender, großer und 
mächtiger Nikolaus sollte es sein 
(alle diese Voraussetzungen erfüllte 
unser Sektionsleiter Wilfried Hes­
mert auf das Trefflichste) und so 
wurde an der Ausstattung nicht ge­
spart. 

Alle Damen hatten die Pflicht, einen 
Kuchen zu backen oder sonst aller­
lei Nützliches, was zu einer zünftigen 
Nikolausfeier gehört. Marion Thevs 
koordinierte die zu backenden Ku­
chensorten, damit nicht 20 Käseku-

Hans Bocksteegers (rechts) probiert den selbstgebackenen Kuchen. Im Hin­
tergrund Doris und Theo Wette. 

Wenn Wilfried mit der Rute droht, kann man die Schadenfreude kaum ver­
bergen. (Von links) Horst Thevs, Frank Diekow und Karl-Georg Homm. 

chen auf dem Tische standen, und 
Horst -was ihr Männe ist - spendierte 
·n Faß Bier für diejenigen, denen 

der Kaffee bereits aus den Ohren 
herauskam und welche dieserhalb 
jenen nicht mehr schmecken moch­
ten. 
Die Einladungen - nett gestaltet -
wurden herausgeschickt mit der Bit­
te um Anmeldung bis .. .. Nun harr­
ten die Organisatoren der Dinge, die 
da erstaunlicherweise nicht kamen; 
denn wenige Tage vor dem Ereignis 
hatten gerade 3 Männeken zugesagt 
- etwas dürftig für die beachtlichen 
Vorbereitungen, die bereits in der 
Sache steckten. Man wurde zu Recht 
nervös im Organisationskomitee. 
Von einem plötzlichen Ableben der 
esamten Sektion hatte niemand et­
as gehört, wo blieben also die An­

meldungen? 

Eifriges Herumtelefonieren förderte 
zutage, daß: 1. Jeder kommen woll­
te, 2. Jeder etwas mitbringen wollte 
Uawohl ja, man läßt sich doch nicht 
lumpen !), aber daß die leidgeprüf­
ten Organisatoren so etwas tunlichst 
gerne vorher wüßten, wurde mit 
leichtem Erstauen wahrgenommen. 
Ich bin sicher, auf eine Einladung 
in den Buckingham-Palace mit 
Queen Elisa beth the second zum 
"five 0' clock Tea" hätten alle per 
Eilboten geantwortet. Ebenso sicher 
bin ich allerdings, daß das im näch­
sten Jahr bei uns genauso sein wird 
- oder? 

Margie Linke freut sich über den 
Lebkuchen-Moggi, den Angelika Bell 
für jeden 
geback~ 

hatte. 

In der Sektion Mitte gibt's nur brave Kinder. (Von links) Falk Pepperhoff, 
Katrin Möhrke und Pa trick Homm. 



SEKTION MITTE 
IM KOSTOM. 

Ein Bericht von Rolf Stockbauer. 

Kurzfristig wurde der Maskenball 
von Wilfried Hesmert organisiert. 
Werner Bruckmann hatte sich bereit 
erklärt , sein Lokal fUr uns ab 20 
Uhr zu schließen. Ungewöhnlich wie 
die Feier, war auch die Anmeldung. 
Wer mitmachen wollte, mußte am 
Samstag, dem 25. Febr. um 19 Uhr 
telefonisch seine Anmeldung abge· 
ben und konnte dann am Sonntag, 
dem 26. erfragen, ob genug Teilneh­
mer vorhanden waren. Keine Frage , 
der Ball startete am Karnevals-Sams­
tag um 20 Uhr. Nachdem die letzten 
Stammgäste das Lokal verlassen hat­
ten , erschien auch die Bedienung im 

----------------------, 

Kostüm. Der Koch ging als Koch. 

Nach einem sehr reichhaltigen, kal­
ten und warmen Büffet und einigen 
Tänzen zum Warm werden erfolgte 
die Kostüm-Prämierung. Bei den Da­
men belegte den I. Platz der Club­
gast Beate als "Micky Maus". Die 
nächsten Kostüme lagen gleich auf. 
Angelika Hesmert als "black & 
white" , Angelika Bell als "Puszta­
mädchen", Ulla Homm als "Leicht­
bekleidete" und Marion Thevs a 
"Pierrot". Horst Thevs hatte aus­
nahmsweise mal die Hose an , die 
war allerdings so groß, daß Marion 
mit hinein paßte. Bei den Herren 
konnte Wilfried Hesmert die meisten 
Stimmen auf sich vereinigen. Er kam 
als Germane mit Keule, und Angeli­
ka hatte ihm die Hörner aufgesetzt. 
Er trat als Veranstalter zurück , und 
so konnte den I. Platz Frank Die­
kow als "Morgan Chief Tester" be­
legen. Die Maske warso perfekt , daß 
er nur an den Schuhen von Blutsver­
wandten zu erkennen war. Ich konn­
te als "Aloysius" , der Münchner im 
Himmel, den 2. Platz belegen . Für 
die Sieger gab es Sekt , vom Wirt ge­
stiftet. 

, , 

Frank Diekow , leicht gealtert und stark geschwächt. 

Darüber hinaus gab es viele Kostü­
me , die es wert sind , beschrieben zu 
werden. Streng nach dem Motto 
"Django zahlt heute nicht" ließ Jür­
gen Bell alles aufschreiben. 

Andreas Mohringer , im Smoking, 
suchte den ganzen Abend nach sei­
ner wahren Identität und wurde 
von Heide dabei unterstützt . Karl­
Georg Homm als "Croupier" such­
te verzweifelt nach Mitspielern , aber 
keiner wollte seine Kugel von ihm 
schieben lassen. Klaus Nesbach er­
schien als "Zahnarzt" (da war der 
Wunsch wohl Vater des Kostüms) , 
und er hatte sich auch gleich zwei 
Sprechstundenhilfen mitgebracht. 
Werner Bruckmann trug eine gut 
sitzende, lange weiße Unterhose . 
Die paßte so gut, daß er sie sicher 
auch bei Moggi-Ausfahrten trägt. 
Nicht weniger gut paßte Roland 
Winter der "Badeanzug anno 1900". 
Roland und Beate müssen allerdings 
noch üben , ihr Durchhaltevermögen 
ist nicht besonders. 
Alles in allem ein gelungenes Fest 
und Dank denen , die dazu beigetra­
gen haben . Leider hatte ich bei mei­
nem Kostüm nur auf bequemen und 
luftigen Sitz des Oberteils geachtet. 
Die sch~eren Holzschuhe allerdings 
brachten mich um. Nach mehreren 
Stunden Tanz habe ich das Hand­
tuch geworfen und das Fest gegen 3 
Uhr vorzeitig verlassen. 
Das Ende soll gegen 5.30 Uhr gewe­
sen sein. 

- ------ -



LE8ERBRIEfE 
MOG84 
Werbung für CRANMOG! 
Ich möchte allen mitteilen, daß am 
Montag, 23. Juli 1984, die Renn­
bahn bei Silverstone zu mieten ist. 
Jedes Jahr haben wir in Cranmog 
unseren Silverstone Test Day , wo 
man sechs Stunden auf der Bahn 
kaufen kann. Von 10.00 bis 1.00 
und 2.00 bis 5.00. Zwischen 1.00 
und 2.00 haben wir ein Noggin in 
einer Kneipe in der Nähe. 
Ich muß sagen, daß, obwohl kein 
Rennen erlaubt wird , man darf ge­
nauso schnell oder langsam fahren 
wie man will. Meiner Meinung nach 
sollte das einigen deutschen "Renn­
fahrern" geeignet sein. Es gibt keine 
Reifen auf der Bahn. Habt Ihr das 
gehört , Helmut und Wolfgang ? 

In der Morgan-Post Nr. 28 habe ich 
gelesen, daß kein Interesse an dem 
Treffen gezeigt wird. Das ist schade, 
aber es gibt noch Zeit. Wie die deut­
schen Cranmogger schon wissen, 
sind wir auf der Insel immer froh , 
wenn jemand uns besucht. Bitte ver­
geßt nicht , daß Carolyn und ich 
nur 40 km nordwärts von London 
entfernt und ganz einfach zu finden 
sind. Wir sind immer bereit, unsere 
Besucher zu füttern und ein Schlaf­
zimmer zu geben. 

ZUlÜck zum Wichtigen. Der ganze 
Tag kostet ca. E 30.00 (ca. DM 125) 
und Cranmogmitgliedschaft ist nicht 
nötig - aber doch zu empfehlen. Un­
ser Jahr geht bald zu Ende und Bei­
träge sind zu bezahlen. E 6.00 pro 
Jahr und jeden Monat ein Newslet­
ter - auch mit deutschem Bericht. 

Ich sehe, daß Redaktionsschluß für 
die Ausgabe 29 am 15.3.1984 ist , 
und ich hoffe , daß Nr. 29 vor dem 
Juli erscheint. 

Bitte wenn jemand Interesse an der 
Rennbahn hat , ruf mich an - 279 
52222 (Büro und 279-84-2620 
(Haus) . 

Bis zum Pfingsttreffen alles Gute. 

JOHN und CAROL YN DONOV AN 

Ralf Stockbauer schreibtzum Erleb­
nis von Horst Thevs in Ausgabe 28 
MP unter dem Titel Mad Mog seine 
Version: 

Geschichte , wie sie eigentlich jedem 
Morganfahrer irgendwo , irgendwann 
widerfahren kann .. 
Du fährst bei strahlendem Sonnen­
schein zwei bis drei Stunden mit dei-

We have 

nem Moggi durchs Bergische Land. 
Gehst mit deiner hübschen Beglei­
terin in ein nettes Lokal, ißt Apfel­
strudel mit Vanille-Soße und bist 
mit dir und der Welt zufrieden. 
Du machst dich dann auf die Heim­
reise und kommst am späten Nach­
mittag in bester Laune in deinem 
Heimat-Städtchen an. Gleich an der 
ersten Ampel mußt du halten. Auf 
dem Bürgersteig, schräg hinter dir, 
stehen zwei Mädchen im Alter von 
ungefähr 10 Jahren. Das eine . ruft 
entzückt: "OOh, guck mal da, ein 

the right key 

für Yüur 
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Super Schlitten". 
Und du kommst so richtig aus dem 
Sitz , denn man hörst so etwas ja 
nicht ungern und ist natürlich davon 
überzeugt, das Mädchen hat Ge­
schmack. Und die zweite antwortet : 
"Ja, schön, aber eine beschissene 
Farbe". 
Und du sinkst im Sitz zusammen 
und bist froh , daß es glÜn wird und 
du es nicht mehr weit bis zu Garage 
hast . Natürlich hat das Mädchen kei­
nen Geschmack, doch den vt:uanK'en l 
wird man nicht mehr los: umspritzen 
oder nicht. 

Lieber Rolf ! 

Mike Kröger schickte uns diese 2 
Fotos und folgenden Kommentar. 
Foto rechts ,Crash im Juli 83. Re­
paraturdauer bis November 83. Foto 
links . Ein neues Auto macht auch 
im Winter Spaß. 
Die Instandsetzung erfolgte durch 
die Fa. Flaving sach- und fachge­
recht - allerdings läßt die Unterbo­
den- und Innengrundierung zu wün­
schen übrig - schneller Rost ohne 
vorheriges Verzinken der Bleche. 
Noch ein Tip von Mike: 
Das lästige Vibrieren der vorderen 
Plexischeiben in den Steckscheiben 
der Türen kann durch Einsetzen und 

beseitigt werden. Diese ist in kleinen 
Tuben mit Streich- oder Fugenspitze 
im Heim- oder Bauhandwerkerhan-

deI erhältlich (z.B. zur Abdichtung 
von Duschkabinen) . Kostenpunkt 
ca. 4,- bis 5,- DM. 

Der in der Morgan Post Nr. 28 abgebildete Threewheeler (Bericht Berlin­
Treffen) gehört nicht Hans-Joachim Berndt sondern dem neuen Berliner 
Sektionsleiter Joachim Jänicke. Hans-Joachim hat zwar auch einen Three-

Ausfugen in farbloser Silikonpaste wheeler , aber leider aus einer anderen Factory. 

- _._------



Gedämpfte Lenkung. 
Ein Bericht von Rudolf Linke. 
Viele Morgan-Fahrer haben sich si­
cher schon Gedanken gemacht zum 
besonderen "Problemkind" des Mor­
gan, nämlich der Lenkung. Probleme 
wie Schwergängigkeit und erhöhter 
Verschleiß, insbesondere am Bolzen 
des Lenkgetriebes und am Kardan­
stück der Lenksäule und dadurch 
bedingtes großes Spiel in der Len­
kung. Als Lösung wird von vielen 
der Einbau einer Zahnstangenlen­
kung empfohlen, was, wie man sich 
leicht an entsprechend umgerüste­
ten Moggies überzeugen kann, zu ei­
ner erheblichen Reduzierung der 
Le'nkkräfte und des Lenkspiels führt. 
Aber auch die Zahnstangenlenkung 
behebt nicht das Problem des erhöh­
ten Verschleißes. Dieser kommt 
nämlich in erster Linie dadurch zu­
stande, daß der Morgan keinen ech­
ten Lenkungsdämpfer besitzt , so 
daß alle Unebenheiten der Straße 
sich nahezu ungedämpft über die 
Räder , Spurstange, Schubstange, 
Lenkgetriebe und Lenksäule übertra­
gen und dadurch erhöhten Ver­
schleiß insbesondere am Lenkgetrie­
be (oder auch Zahnstangenlenkung) 
und am Kardanstück der Lenksäule 
in Form von ausgeschlagenen Bol­
zen und ausgeschlagenen Kardan­
stücken bewirken. Das wiederum 
fUhrt zu erheblichem Spiel in der 
Lenkung und zu unsicherem Fahr­
verhalten, besonders bei unebenen 
Straßenbelägen. 

Ich habe nun seit ca. 10000 km einen 
zusätzlichen Lenkungsdämpfer in 
meinem Morgan eingebaut und end­
lich mal das Gefühl genossen , selbst 
auf schlecht.esten Strecken gerade­
aus fahren zu können, ohne laufend 
irgend welche Lenkkorrekturen aus­
führen iu müssen und ohne dabei 
das Lenkrad krampfhaft festzuhal­
ten . Selbst bei Kopfsteinpflaster 
oder Feldwegen werden keine Schlä­
ge mehr auf Lenkrad und Arme über-

tragen, und mein Morgan läuft ohne 
Korrekturen in die einmal einge­
schlagene Richtung. Selbstverständ­
lich ist auch eine deutliche Ver­
schleißminderung am Lenkgetriebe 
und Lenksäule zu erwarten, da bei­
de Teile jetzt nur noch durch die 
normale Lenkungsbetätigung bean­
sprucht werden. 

Hierzu folgende technische Anmer­
kungen: Ein Befestigungspunkt des 
Lenkungsdämpfers sollte an der 
Schubstange liegen und zwar mög­
lichst nah am Lenkgetriebe bzw. 
Verbindung Schubstange-Lenkhe­
bel. Hier treten nämlich bei Lenk­
und Einfederungsbewegungen nur 
horizontale Bewegungen und zwar 
überwiegend von links nach rechts 
und gering auch von vom nach hin­
ten auf, aber praktisch keine verti­
kalen Bewegungen. Das erübrigt die 
Befestigung des Dämpfers an einem 
Kugelgelenk. Ich habe den Dämpfer 
an der Schubstange mit dem Ver­
bindungsstück befestigt , das auch 
zur Befestigung der Schubstange an 
der Spurstange dient (als Ersatzteil 
lieferbar). Dazu mußte der Schub­
stangenkopf gelöst werden und das 
Verbindungsstück auf die Schub-

stange aufgeschoben werden und 
zwar so , daß das Loch für die Auf­
nahme des Haltebolzens nach vorne 
zeigt und der Haltebolzen für den 
Dämpfer vertikal steht, was eine 
freie Beweglichkeit des Dämpfers in 
horizontaler Richtung gewährleistet. 
Der zweite Befestigungspunkt liegt 
am Rahmen und zwar am horizon­
talen Teil des Rahmenrohres, das 
gebogen vom Frontrahmen zur Stoß­
stangenhalterung führt. Hier habe 
ich lediglich eine Lasche aus 3 mm 
starkem Bandstahl um das Rohr h 
umgebogen und mit zwei 10 mm 
Bohrungen versehen zur Aufnahme 
d'es zweiten Befestigungsbolzens. Als 
Befestigungsbolzen wählte ich zwei 
50 mm lange und 10 mm starke 
Schrauben. Die Befestigung selbst 
sollte nur mit selbstsichernden Mut­
tern erfolgen. Der Lenkungsdämpfer 
sollte so lang sein , das heißt die Dif­
fernz zwischen maximal eingescho­
benem und maximal ausgezogenem 
Zustand sollte der Strecke entspre­
chen, die die Schubstange von maxi­
mal Einschlag rechts bis zu maximal 
Einschlag links zurücklegt plus ca. 
3 - 4 cm Sicherheitslänge. Das sind 
etwa 19 cm. Ich habe einen Serie 
dämpfer vom Audi 80 gewählt, d 

Ansicht von oben 

Verbindungsstück Schubstange 

der geforderten Länge entsprach. 
Beim Befestigen des Dämpfers in 
endgültiger Position ist darauf zu 
achten, daß die Lenkung in Mittel­
steIlung für Geradeauslauf steht und 
der Dämpfer bis zur halben mög­
lichen Länge ausgezogen ist, damit 
bei allen Lenkbewegungen ein aus­
reichendes Spiel des Dämpfers ge­
währleistet ist. 

Zu erwähnen sei noch, daß die Len­
kung anfänglich (ca. 2 - 3000 km 
lang je nach gefahrenen Straßen) 
deutlich schwerer geht, als ohne 
Lenkungsdämpfer. Das gibt sich aber 
wieder weitgehend, wenn der Däm-

r eingefahren ist. Eine Resterhö­
hung der Lenkkräfte bleibt aber be­
stehen, ich glaube aber, daß die Vor­
teile des Dämpfers diesen kleinen 
Nachteil deutlich überwiegen. 

*** 
Tips B Technik. 
Windabweiser. 
Basteltip von Thomas Fischer. 

Ich möchte den Morganisten, welche 
in die Jahre kommen, zum Fahren 
mit Brooklands folgende zwei Tips 
für lange Strecken mitteilen. 

Windabweiser zwischen Scheiben­
unterkante und Dashbord , ganz ein­
fach herzustellen, Alublech, umkan­
ten , Scheibe entfernen aus Rahmen, 
Gewinde für Befestigungsschraube, 
anschrauben (wenn wenig Rahmen­
material mit Gegenmutter) , Scheibe 
wieder in Rahmen, fertig. Ich finde , 
es ist schon ein Vorteil , an der Gur­
gel nicht immer den Luftzug zu ha­
ben. 
Windabweiser an den Türen, eben­
falls ganz einfach, Unterteil der 
Steckfenster aus 2 mm Alublech 
nachbauen , einpassen, beziehen, 
Schraubschutz außen an den Schlit­
ten , fertig . Hervorragender Schutz 
für die Nierchen auflangen Strecken , 
besonders in Verbindung mit dem 
obengenannten. 

- -- -- - - --- ------ -- -----



GRAND PRIX TRAINING. 

Ein Bericht von 
Manfred und Irmgard West 

Am 30.9. standen wir voller Erwar­
tung auf einem Rastplatz der Boden­
seeautobahn. Plötzlich taucht am 
Horizont eine Meute Moggis auf, 
einen heißen Reifen fahrend. Es wa­
ren 5 Achter und mittendrin der 
Vierer von Manfred Gubler, das Mes­
ser zwischen den Zähnen. Trotz ei­
nes beherzten Sprungs ins Cockpit 
hatten wir Mühe, Anschluß an den 
wilden Haufen zu gewinnen. 

Ziel der rasenden Zunft war der Cir­
cuit Automobile Dijon-Prenois, 
Schauplatz des Grand Prix de France 
1984. Dorthin hatte Sektionsleiter 
Klaus Schwab eingeladen, denn es 
wurde die seltene Gelegenheit gebo­
ten, seinen Morgan auf einem ech­
ten Grand' Prix-Kurs an der Grenze 
zu bewegen - ein faszinierender Ge­
danke! 

Spät am Abend wurden wir in einem 

kleinen Weindorf nahe Dijon von 
Bernd Hoffmann und seiner Berna­
dette herzlich in Empfang genom­
men. Sie waren mit einigen Mitglie­
dern des Schweizer Morgan-Clubs 
schon früher angereist und hatten 
alles bestens für uns arrangiert. An­
geregte Talks über das bevorstehen­
de Ereignis begleiteten ein ausge­
zeichnetes Burgunder Diner. 

Am Samstagmorgen war keiner mehr 
zu halten - es ging eiligst in Richtung 
Prenois, wo die Moggis sofort in 
Reih' und Glied im Fahrerlager auf­
gestellt wurden. Aus den Boxen 
drangen schon die herrlichsten Klän-

I 
ge. Viele Schweizer Profis waren ge­
kommen, um ihre Wettbewerbswa­
gen abzustimmen: Bugatti, ERA, 
Cobra, Ferrari, Porsche, Tyrrell, Lo­
tus, Lola - um nur einige zu nennen -
waren am Start; welch eine Umge­
bung für unsere Roadster, die spon­
tan von allem überflüssigen Ballast 

befreit wurden. 

Wenig später war die Technische Ab­
nahme zu bestehen, was selbstver­
ständlich allen Morgans mühelos ge­
lang. Bernd Hoffmann war der ers 
aus unseren Reihen, der sich 1 

Sturzhelm (obligatorisch) und 3,0 
Atü in den Reifen in die Startauf­
stellung einreihte. Und es dauerte 
gar nicht lange, bh man den Bernd 
heftig fighten sah mit stark präpa­
rierten Porsche Carrera, Alfa GTA 
oder Lotus Snper Seven. Immer sel­
tener wurden seine Schlenker in der 
Double Droite de Villeroy, der Vi­
rage de la Combe oder der Courbe 
de Pouas. Als die Zielflagge fiel, 
kam er strahlend zu den Boxen und 
berichtete über das unglaubliche 
Handling seines Autos - eigentlich 
nichts überraschendes für einen 
Morganfahrer ! 

Animiert von Bernds bestechender 

Vorstellung wagten sich fast alle an­
deren Morganeers auf die Strecke. 
doch nicht alle hatten spontane Er­
folgserlebnisse. Einige kamen nach 
ihrem ersten Trainingslauf blaß und 
mit weichen Knien an die Boxen zu­
rück, um es für den Rest des Tages 
gut sein zu lassen. Die teilweise tuk­
kische Piste hatte ihnen einigen Re­
spekt eingeflößt. Eine bis zwei 360 
Grad-Pirouetten in Folge zeigte ih­
nen die Grenzen von Fahrwerk und 
Lenker auf. Inzwischen hatte sich 
unser Henning Schenk warmgefah­
ren und begeisterte das Publikum 
durch packende Duelle mit Hans 
Obermeier aus der Schweiz . Die bei-

n Kampfhähne rangen dem Kurs 
ehntelum Zehntel ab, und nur die 

Ziel flagge verhinderte, daß der For­
mel I-Rundenrekord gebrochen 
wurde. Ein Glück für die Herren 
Rosberg und Piquet, daß im näch­
sten Juli keine Morgans beim Grand 
Prix de France starten! 

Nach seiner 4. Trainingssitzung kon­
statierte Bernd Hoffmann trocken: 
160 km im Renntempo und 3 mm 
weniger Profil - so hart gingen die 
Herren zur Sache! Das fiel auch ei­
nem amerikanischen TV-Team auf, 
die den Berno ausführlich aufs Korn 
nahmen. Unter dem Eindruck vieler 
schneller Runden ist es ein Interview 
geworden, das die grenzenlose Mor-

. n-Begeisterung widerspiegelte; 
an könnte den Streifen sicher gut 

als Werbefilm für Morgan-Fahrzeuge 
verwenden. 

Im 500 Jahre alten Dorfgasthof 
drehte sich am Abend alles um Drift­
winkel, Wassertemperatur und Haft­
grenzen. Man konnte es den Gesich­
tern ansehen: they enjoyed it ! Eini­
ge hatte der Wettbewerbsbazillus so 
fest gepackt, daß sie noch morgens 
um 2 Uhr wilde Kämpfe mit Auto­
Scootern auf dem Dorfplatz austru­
gen, bei denen die Einheimischen 
begeistert mitmischten. 

Am nächsten Tag veranstaltete der 
Wirt eine Spezial-Morganführung in 
eine tiefe Grotte, bevor es am frühen 
Nachmittag wieder in Richtung Hei­
mat ging. 

Ein herzliches Dankeschön an die 
Initiatoren dieses spannenden Wo­
chenendes, an Klaus Schwab und 
Bernd Hoffmann. Wir hatten sehr 
viel Spaß und kommen gerne wieder 
in die Bourgogne. 

*** 

Clubnachrichten 
Neue Mitglieder: 

Hans Peter Barthel, Diemelstr. 92, 
43 Essen, Tel. 0201-261125 oder 
191636. 
Andreas DreiseI, Memeler Str. 63, 
3 Hannover 51, Tel. 051 1-601736 
oder 7638284. 
Wolfgang Gerdau, Podendorfer Weg 
I, 2151 Moisburg. 
Manuel Knufinke, Breslauer Str. 12a 
6056 Heusenstamm, Tel. 06104-
1264 oder 09371-6002. 
Friedrich Kozka, Weiherweg 75, 
8 München 50, Tel. 089-1416183 
oder 852041. 
Michael Krohn , Lohe 40, 2 Hamburg 
65, Tel. 040-7071459. 
Alain Marie, Rumfordstr. 27,8 Mün­
chen 5, Tel. 089-2399-2154. 
Klaus Oberwelland, Högerstr. 2, 
4806 Werther, Tel. 05203-205. 
Anna Poehlmann, Donaustr. 7, 
8 München 80, Tel. 089-989724 
oder 980403. 

Herbsttreffen 1983 in Berlin 

Ausgaben: 
Portokosten DM 307,40 
Druckkosten DM 622,03 
Pokale DM 3168,39 
Flughafengebühr DM 430,--
Essen am Flughafen DM 600, --
Dampferfahrt DM 1530,--
Dampfer, Beköstigung DM 4055, --
Reisebusse DM 1210,70 
Band DM 835, --
Essen im Brauhof DM 513, --
Klavierspieler DM 200,--
Unkosten Tombola DM 418,30 
Organ isa t ionsspesen DM 1184,80 

DM 15074,62 

UberschuB DM 250,38 

Zeilsc:hrill des lIorgan Club lIeuIsc:hIand &Il 

Jürgen Schild, Schlüterstr. 29, I Ber­
lin 12, Tel. 030-3244143. 
Ralph-Rüdiger Schmidt, Kappelwin­
deckstr. 69,7580 Bühl/Baden, Tel. 
07223-4243. 
Alexander Hartrnut Scholz, Ober­
escher Weg 7,5482 Grafschaft Esch, 
Tel. 02641-36698. 
Charles Seiller, Am Kiekeberg 26, 
2 Hamburg 55, Tel. 040-8805465 
oder 04101-218255. 
Peter Verloop, Böckinger Str. 6a, 
8134 Pöcking-Maising, Tel. 08151-
15245 oder 089-31563221. 
Jochen Arentz, Feldbrunnenstr. 16, 
2 Hamburg 13, Tel. 040-449535. 
Alfred Dicht! , Rathausplatz 6, 8250 
Dorfen, Tel. 08081-1543 oder 1034. 
Hans-Thilo Grebenstein, Südwall 
158 a, 4050 Mönchengladbach, Tel. 
02161-584789. 
Manfred Klingler, Spitzwegstr. 44, 
71 Heilbronn-Sontheim, Tel. 071 
31-57449. 
Axel Seebode, Itterstr. 6, 4006 Er­
krath 2, Tel. 02104-44210 oder 
0202-89031. 

. Anschriftenänderung: 

Trevor Stokes, Fichtenweg 17,8050 
Freising, Tel. 08161-61203. 
Ingrid u. Lutz Feike, Elmwarteweg 
28, 3305 Erkerode, Tel. 05305 -
2888 . 

Einnahmen: 
Teilnehmergebühren DM 9665,-­
Tombola, Losverk. DM 5000,--
Spenden DM 540 ,--
Krugverkauf DM 120,--

DM 15325,--



Manfred Warnke, Lange Str. 47, 
4930 Detmold, Tel. 05331-31795. 
Manuela u. Norbert Brandt, Tiefstr. 
75, 2940 Wilhelmshaven, Tel. 044 
21-501545. 
Lutz Leberfinger, Kiebitzhörn 31, 
2 Hamburg-Barsbüttel, Tel. 040 -
6703020. 
Victor von Swietochowski, Linden­
allee 37,S Köln SI, Tel. 0221-
383394. 

Achtung: 
Wer kennt die neue Anschrift von 
Stephan Pottkämper? 

*** 

Tuning 1984 

Da in der letzten Zeit Leistungsstei­
gerungen bei den 4/4 erfolgt sind, 
und in Kürze der Plus 8 als Super 
Sport kommen wird, stellt sich u.a. 
bei vielen unter Euch die Frage 
nach einer Angleichung der PS­
Zahlen an den neuen Modellen. 

In der Anlage liegt deshalb ein Fra­
gebogen, der nach Auswertung 
Euch eine übersicht geben soll, was 
bisher mit welchem Erfolg und mit 
welchen Preisen errreicht worden 
ist. 

Ich bitte deshalb diejenigen von 
Euch, die Tuningmaßnahmen an ih­
rem Moggi vorgenommen haben, 
eindringlich und herzlich, sich nicht 
in Schweigen zu hüllen und den bei­
gefügten Fragebogen so vollständig 
wie möglich ausgeftillt an micht zu­
rückzusenden. 

Aus reinen statistischen Zwecken 
wäre es natürlich auch schön, wenn 
für die originalen bzw. fast origina­
len Autos der Fragebogen ausgefüllt 
werden würde. 
Ich hoffe, Ihr macht Euch die Mü­
he??? I!! 

Gunter Götze 

Die Fischer-Family, Anna, Theresia und Thomas, stellen uns den jüngsten 
Sproß Lukas Frederik vor, der am 8. November 83 geboren wurde. 

MIT EDLER ZWEITAUSRtlSTING AM MORGAN 

können Sie sich endlich auf die Pflege und Erhaltung 
solcher Teile konzentrieren, die es nötig haben. Dazu 
gibt's noch Extra-PS und einen vormals ungekannt 
kernigen Auspuffsound. 

Neben Möglichkeiten zur Anfertigung nach Muster bie­
te ich aus Kleinstserienfertigung folgende Teile an: 

... 

... 

... 

... 

... 

... 

... 

... 

... 

Großkaliber-50 mm-Auspuffanla njEndrohre 
(NIRO, Plus Eight, 5-G.) 
NIRO-Hosenrohre gern. Original und modifiziert 
NIRQ-Verdeckfaltbügel 

IRO-GepäckbfÜ ken und Laschen 
NIRO-Stoßstangenhalter, hi. + VO . 

NIR 0-R ücldich tgehäuse 
NIRO-Abzeichenhalter 
NIRO-Steckscheibenverschraubungen 
andere Kleinteile aus NIRO 

Besichtigung und noch mehr Info bei HANS-THILO 
GREBENSTEIN 
Süd wall 158a, 4050 Mönchengladbach 5, Tel. 02161 j 
584789 Telex: 852313 

Am 7. Oktober 83 hat der Morgan Club Zuwachs bekommen. In Adrian hat 
der Club einen neuen Slalomfahrer , der alle noch das Fürchten lehren wird. 
Manuela Brodersen-Horn und Thomas. 

MCD-Regalia 

Club-Badge Schwinge 
Pfingst-Badge '83 
Messing-Badge 
10 Jahre MCD 
Club-Aufkleber 

DM 70,­
DM 60,-

DM 20,­
DM 3,-

Aufkleber "I love Morgan", 
klar oder weiß DM 1,-
Kaschmirschal, dunkelblau 
mit silbergesticktem 
MCD-Emblem DM 80,-
Sweatshirt, dunkelblau 
mit hellblau gesticktem 
Moggi und Morgan-Schrift-
zug, Größe Mund L DM 45,-

Weitere Angebote auf Anfrage. 
Lieferung gegen Porto und Ver­
packung. 
Klaus Spangenberg, Bahnhofstr. 11, 
3550 l\farburg 1, Tel. 06421/65619 



Barbecue-Party in der Sektion Mitte. 
Edi Stampfe!. 

Am 25.11.83 hatte uns unser Sek­
tionswirt, Werner Bruckmann, zu­
sammen mit anderen Freunden von 
ihm, zu einer Party in unser Stamm­
tischlokal eingeladen. Wie bei Wer­
ner gewohnt, wurden wir kulina­
risch mit einem vorzüglichen war­
men und kalten Büffet verwöhnt. 
Für schwungvolle Rhythmen sorgten 
die Train Hobo Skifflers und für die 
richtige Stimmung die Sektion Mit­
te. 
Als kleines Dankeschön überreichte 
Karl-Georg Homm im Namen der 
Sektion eine auf alt getrimmte Ver­
größerung des Titelfotos der Mor­
gan-Post Ausgabe 27, die Werner 
beim Pfingsttreffen am Eibsee zeigt. 

v. links: Werner Bruckmann, Angelika und Wilfried Hesmert , Edi Stampfei , 
Ulla und Karl-Georg Homm, Jürgen Bell. (Foto: Steeler Kurier, Bangert) 

*************** I 

Keep your ~ in Motion 
Restaurierung & Service Englischer Sportwagen, speziell Morgan Import, Teile + Zubehör- Versand 

LIEBE MORGAN-FREUNDE! 

Unsere neue Adresse hat sich ja nun 
schon ganz gut herumgesprochen, 
nur .... : Ein Neubau sollte doch auch 
ge bührend eingeweih t werden ! Ge­
nau dieses wollen wir am ersten Mai­
Wochenende (4.5.6. Mai) tun. Es 
wäre schön, wenn sich gemäß un­
serem Slogan "Keep Your Morgan 
In Motion" möglichst viele Morgan­
Eigner & Freunde zu uns in Bewe­
gung setzen würden. Um die Planung 
für uns etwas zu erleichtern, wären 

... und wir sind hier: 

Hannove r / Bremen 
Abfahrt Barsbüttel 

wir für eine kurze Anmeldung recht L... ____________________________ ---' 
dankbar! Neu: 

Bis dahin noch good Moggin 
Euer & Ihr 

Lutz Leberfinger, Kiebitzhörn 31, 
2000 Hamburg-Barsbüttel, 040 / 
6703020 

Lucas-style Zusatzscheinwerfer 
(Backfixing) Edelstahl-Auspuffanla­
gen "Supersound" (2") John Woolfe 
"Kraftpakete für +8. Neuentwick­
lung bis über 200 PS. Bogart Style 
Heckfenster Messings verchromt 
(oval) + Stoffverdecke .... natür-

lieh Chromspeichenräder 4/4 ; +8 ; 
und andere Engländer. Wurzelholz­
armaturenbretter & Lenkräder ... 
muß man gesehen haben. 
..... und, und, und ..... eben fast alles 
für Moggies ! Liste bitte anfordern. 

Teil 11. 
Ein Bericht von Wilfried Hesmert. 

Nachdem sich nun auch beim gierig­
sten Schmierer unter der zentimeter­
dicken öl- und Fettschicht die letz­
ten Teile der Vorderradaufhängung 
gezeigt haben dürften, wollen wir 
heute mit der Demontage in unserer 
Gebrauchsanleitung fortfahren. 
Bevor wir uns aber endgültig unter 
die Holzplatten unseres Lieblings le-

, sollten wir schnell noch einen 
ick in das Schraubenkistchen wer­

fen und prüfen, ob wir zwei Schrau­
ben der Größe 6 x 110 mm vorrätig 
haben. Sie werden später als Siche­
rung bei der Demontage und Hilfe 
bei der Montage benötigt. 
Nun aber kräftig in die Hände ge­
spuckt .... 
Zuerst lösen wir die Verbindung zwi­
schen Spurstange und dem Lenkhe­
bel des Achsschenkels . Dies können 
wir entweder mit einem Ausdrücker 
auf die elegante oder mit einem 
Hammer auf eine andere Art tun. 
Da das zuletzt angesprochene Ver­
fahren das eindrucksvollere ist und 
mangels Ausdrücker auch von den 

isten Bastlern angewendet wird, 
möchte ich mich auf seine Beschrei­
bung beschränken. Zuerst entfernt 
man den hoffentlich vorhandenen 
Sicherungsplint am Kopf des Kugel­
gelenkes. Dann wird die Mutter so­
weit gelöst, bis sie mit der Ober­
kante der Gelenkschraube bündig 
ist. Dies dient der Schonung dieser 
Schraube und vergrößert außerdem 
die Trefferfläche. Um den Schlag je­
doch nicht ungemindert auf den 
Lenkhebel zu übertragen, unterstüt­
zen wir ihn mit einem zweiten Ham­
mer an geeigneter Stelle. Und jetzt 
haut den Lukas. Spätestens beim 
fünften Schlag glaubt Ihr tatsäch­
lich auf der Kirmes zu sein und 
merkt, daß dies wirklich die "andere 

Art" des Lösens ist. Verzweifeltes , 
hochfrequentes Klopfen ist hier 
nicht gefragt. überwindet Eure 
Ängste und schlagt beherzt aber 
senkrecht auf den Schraubenkopf. 
Trefft bloß nicht die Spurstange ! 
Beim richtigen Krafteinsatz wird 
jetzt der Gelenk'kopf nach unten 
rutschen. Ihr könnt nun die Mutter 
entfernen und die Spurstange auf 
die Seite drücken. 
Hinter dem Lenkhebel ist die unte­
re Hälfte des Stoßdämpfers be­
festigt. Wir lösen die Verschraubung, 
ziehen den Dämpfer ab und schieben 
ihn nach oben. Durch diesen Vor­
gang wird keine Einstellungsverände­
rung vorgenommen. Da sich im Ver­
lauf unserer Reparatur eine Menge 
Teile in der neben uns stehenden 
Plastikschüssel ansammeln werden, 
schraube ich die Stoßdämpfermutter 
nebst Unterlegscheiben sofort wie­
der auf ihren Platz. 
Jetzt haben wir uns etwas Raum ge­
schafft und können den Bremssattel 
abnehmen. Er ist durch zwei gesi­
cherte Schrauben am Achsschenkel 
befestigt. Entfernt den Sicherungs­
draht und löst die Schrauben. Beim 
+8 nach Bj. 82 versperrt scheinbar 
eine Halterung der Bremsleitung 
den Weg. Man kann jedoch die obe­
re Schraube soweit "herausfum­
meln" , bis sie an den Halter anstößt. 
Jetzt kann der Bremssattel abge­
nommen werden. Laßt ihn nicht ein-

Zeilochrift des lIDrgan Clublleulsc:hJande.ll. 

fach herunterbaumeln , sondern 
hängt ihn mit einem Stück Draht an 
das Stehblech. Dabei solltet Ihr ei­
nen prüfenden Blick auf die Brems­
beläge werfen. Wenn Ihr bei der Re­
paratur die Leitungen weder knickt 
noch überdehnt, besteht kein Grund , 
das Bremsleitungssystem zu öffnen. 
Bei den älteren Modellen mit Trom­
melbremse ist dieser Teil der Re­
paratur komplizierter. 
Wir können jetzt mit der Demontage 
der Bremsscheibe beginnen. Sie 
wird durch eine große, gesicherte 
Mutter gehalten. Zuerst wird der Si­
cherungssplint entfernt. Dies ist bei 
Fahrzeugen mit Zentralverschluß 
ein Geduldspiel. Das beste Hilfsmit­
tel zur Bewältigung dieser Aufgabe 
ist ein Austreiber. Mit ihm kann 
durch eine der beiden Öffnungen in 
der Radaufnahme der Splint ent­
fernt werden. Danach wird die Mut­
ter gelöst und die Bremsscheibe ab­
genommen. Beim Abnehmen der 
Bremsscheibe wird gleichzeitig das 
Radlager samt Zubehör vom Auf­
nahmekonus abgezogen. 
Wir säubern das Radlager und über­
prüfen es auf Einlaufspuren. Der 
nächste Schritt ist das Entfernen der 
Zentralschmierung. Sie ist oben auf 
dem kingpin verschraubt. Nach dem 
Lösen der Mutter umwickeln wir das 
freie Ende (Schmutzschutz) und 
drücken die Leitung vorsichtig zur 
Seite. 

Splint 

Mutter 

Andruckscheibe 

Radlager 

vereinfachte Darstellung der Radaufnahme bei 
Fahrzeugen mit Zentralverschluß 



Auf der Rückseite des Achsschenkels 
lösen wir nun die beiden Schrauben, 
die das Reibungsdämpferblech mit 
einem "Aluklotz" und der Bronze­
platte verbindet. 

Abb. 2 Reibungsdämpferblech mit 
Aluklotz und Bronzescheibe 

Nach dem Lösen der Verschraubung 
kann der Aluklotz entfernt und das 
Dämpferblech aus seiner Aufnahme 
am Rahmen herausgezogen werden. 
Vorsicht , das Blech ist scharfkantig! 
Wenn es sich nicht mit mäßiger 
Kraft herausziehen läßt , so kann 
wieder einmal ein Montage'fehler des 
Werks vorliegen. Es kommt immer 
wieder vor, daß die Bohrungen im 
Rahmen mit zu engem Abstand er­
folgen und dadurch das Dämpfer­
blech seine Funktion nicht mehr 
ausüben kann , da es fest mit dem 
Rahmen verschraubt ist. Wenn also 
die beiden kleinen Schrauben am 
Rahmen gelöst werden , dann prüft 
bitte , ob der Abstand zwischen den 
beiden Einstelldreiecken so groß ist , 
daß dem Dämpferblech ein Hinein­
und Herausgleiten -unter Reibung-

I~. ~I~~ill 
Abb. 3 V,",hl,iß".,. m R'~2 
bungsdämpferblech und Halterung 
am Rahmen 

möglich ist. Achtet deshalb auf die 
richtige Montage von Dämpferblech 
und Einstelldreiecken ! Bei sichtba­
ren Einlaufspuren an den Berüh­
rungs - sprich Reibpunkten, müssen 
wir in di.e Ersatzteilkiste greifen. 

Nun stoßen wir allmählich zum Al­
lerheiligsten der Vorderradaufhän­
gung vor. Wir lösen noch die beiden 
äußeren kleinen Schrauben (nicht 
die große selbstsichernde Mutter in 
der Mitte) an der unteren Grund­
platte. Die hintere Schraube hält 
gleichzeitig eine mit dem Rahmen 
verbundene Strebe. Wenn wir auch 
die Schraube dieser Strebe an der 
Rahmenseite etwas lösen, dann läßt 
sie sich zur Seite schieben , und wir 
können mit den Vorbereitungen 
für das Ablassen des kingpins begin­
nen. 
Wir unterbauen mit einem Wagen­
heber die Grundplatte. Da der king­
pin schräg herausgleitet, muß der 
Wagenheber schräg angesetzt wer­
den (unterbauen mit Holz). Aus Si­
cherheitsgründen können auch noch 
die beiden Montageschrauben in die 
äußeren Bohrungen eingeführt und 
deren Muttern etwa bis zur Hälfte 
(oder höher) aufgeschraubt werden. 
Dadurch wird bei einem etwaigen 
Abrutschen des Wagenhebers ein 
Wegspringen der Hauptfeder verhin­
dert . Wenn der Wagenheber sicher 
steht, kann mit dem Ablassen wie 
folgt begonnen werden: 

1. Wagenheber bis ca. 5 mm unter 
die Grundplatte hochpumpen. 

2. Obere Schraube (an der die Z.­
schmierung befestigt war) mit 
Hilfe einer Knarre soweit lösen, 

bis die Grundplatte auf dem Wa­
genheber aufliegt. 

Dieser Vorgang wird solange wieder­
holt, bis die obere Schraube voll­
ständig gelöst ist. Wir lassen sie je­
doch an ihrem Platz, da sie die Fe­
der gegen ein seitliches Verrutsch 
sichert. Beim Ablassen können laute 
"Knackgeräuche" auftreten , die 
durch die sich entspannende Feder 
verursacht werden. 
3. Nun wird der Rest mit dem Wa­

genheber vorsichtig abgelassen. 

Die untere kleine Feder tritt dabei 
vollständig durch die Öffnung im 
Achsrohr . Wenn Ihr alle Sicher­
heitsvorkehrungen beachtet und 
beim Ablassen ein En tspannen der 
Federn bemerkt habt, so könnt Ihr 
jetzt den kingpin , an der Grundplat­
te anfassend , herausziehen. Die 
Hauptfeder steht jetzt nur noch ge­
ringfügig unter Spannung und ka 
durch beherztes Zufassen seitli 
weggebogen werden. Das Ablassen 
mit dem Wagenheber ist nur eine 
von mehreren Möglichkeiten . Der 
Vorgang läßt sich auch nur mit den 
beiden o .a. langen Schrauben be­
werkstelligen. 
Da habt Ihr ihn nun vor, unter, über 
oder auch nur neben Euch, den Ge­
genstand vieler Stammtischge­
spräche und könnt stolz feststellen, 
daß sowohl der Ausbau als auch der 
Gegenstand eigentlich recht simpel 
sind. Bis hierhin benötigt der "nor­
male" Bastler etwa eine Stunde. Da 
aber "normale" Bastler unter uns 
Morganfahrern sehr selten sind , wer­
den gewiß die unterschiedlichsten 
Abweichungen möglich sein. 

Bis zur nächsten Folge, in der wir 
das Reiben , einige Verbesserungsvor­
schläge und den Zusammenbau be­
sprechen wollen, haben wahre Fana­
tiker die Möglichkeit , neue Bestzei­
ten aufzustellen. 

Mit ölverschmiertem Gruß 
Euer Wilfried 

*** 
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