






































Rostschiden am Seitenblech

L birf g N
Rostschiden am Heckblech

In Anbetracht dieser Schiden be-
schlofy ich dann im August 1983
mein Auto zu restaurieren, was ich
natiirlich ( ? ) selbst machen wollte.

Im speziellen waren es das Heck-
blech, welches an beiden Seiten
durchgerostet war, die Seitenbleche,
die ebenfalls verrostet und im unte-
ren Bereich auch gerissen waren, SO#™
wie der Scuttle (das kunstvoll ge-

formte Blech, worauf oben die K.W. Flavin?)‘
Windschutzscheibe montiert ist, Morgan Impotfeur.
und welches sich unter den Tiiren Hochstr. 4, 4750.Unna
mit den Seitenblechen trifft — alles Tel. 02303-15274
klar ? Die deutsche Bezeichnung da-

fir kenne ich leider nicht) im unte-

ren Bereich. Ebenso schlimm sahen

dic Tiren aus, und auch unter mei-

nem Moggie hatte der Rost sein Un-

wesen getrieben. Das Holz war eben-

falls das im Schwellerbereich der

rechten Seite. Dies rithrte daher,

dafy die Aufpolsterung rechts voéllig

durchnift war, und dies wahrschein-

lich iiber lingere Zeit. “Stark ange-

griffen” heifdt, da ich ohne Miihe

das (ehemalige) Holz zwischen den

Fingern zerbroseln konnte.
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Chassis-Detail

Dafiir gab es zwei Griinde:

Erstens bin ich ein begeisteter
Schrauber, und der Morgan ist auf-
grund seiner “‘traditionellen” Bauart
das ideale Restaurationsobjekt: Man
kann ihn, im Gegensatz zu “moder-
neren” Autos, bis in seine Grund-
konstruktion perfekt restaurieren,
und genau das hatte ich auch vor.
Und zweitens kam eine Restauration
durch Profis fir mich aus finanziel-
len Griinden nicht in Frage; das wire
mir schlichtweg zu teuer geworden.

Also dann:

Mein Moggie war zwar schon ganz
schén verfallen (s.0.), jedoch leid
noch nicht auseinandergefallen, so
dafy ich also das Zerlegen zwangs-
laufig selbst in die Hand nehmen
mufte !!!

Nun mochte ich das Zerlegen wirk-
lich nicht in allen Einzelheiten be-
schreiben dafl man dazu etliche
Schrauben losen bzw. abtrennen
muf’, weifd ja wohl jeder — oder ...?
Aber auf einige Schwierigkeiten
bzw. Besonderheiten will ich doch
eingehen, besonders auf solche, die
es nur bei Autos vom Schlage eines
Morgan gibt, sprich Autos in “‘tradi-
tioneller Bauart” (Autos mit separa-

tem Chassis und Holzaufbau

Blechbeplankung).

Nach Demontage aller Chromteile,
Halter, Elektrik etc. ging ich daran,
die hinteren Kotfligel abzubauen.
Diese sind mit ca. 10 Schrauben am
Holzrahmen befestigt, wobei die
Schraubenképfe zum einen unter
der Lederverkleidung der Radkasten
und zum anderen unter dem Heck-
blech zu finden sind. D.h. im Klar-
text, dafl man zum Losen des Kot-
fliigels die Innenverkleidung l6sen
mufs (gar nicht so einfach - da von
Werk aus genagelt !) und schlimmer
noch, das Heckblech abnehmen
mufs bzw. miifite !! Keine allzu repa-
raturfreundliche  Kotfligelbefesti-
gung, lieber Mr. Morgan !

Aber egal, da in meinem Fall das
Auto ja sowieso komplett gestript
werden sollte, ging ich den Schrau-
ben einfach mit dem Trennschleifer
“ans Leder”.

Nach Demontage der Motorhaube
und der Kiihlermaske ging ich den
vorderen Kotfligeln an die Schrau-
ben. Auch dabei ist die Befestigung
dhnlich der der hinteren Kotfliigel,
h. ein Teil der Schrauben ist nur
‘ach Entfernen der Schwellerver-
kleidung (wieder genagelt vom
Werk aus !) sowie der Aluminium-
streifen des Schwellers (mit einer
Unzahl von Nigeln auf dem Schwel-
lerholz genagelt) zuginglich. Eben-
falls nicht sehr reparaturfreundlich,
Mr. Morgan !

Danach noch die Tiren ausbauen,
die Innenausstattung entfernen,
nicht rausreifien, da die alten Kunst-
leder- bzw. Lederverkleidungen
noch als Muster fiir die neuen die-
nen sollen.

'Jun mufdten die Bleche vom Holz

ranter ..... 2

Das ist gar nicht so einfach, denn
diese sind mit einem Haufen von
Nigeln und Schrauben sehr gut be-
festigt. Da ist nichts mit rausziehen
oder schrauben oderso!!

Und so hab ich es gemacht: Da ich
die Bleche auf dem Holz sowieso
neu brauchte, habe ich die Bleche
mit einer Zange an den Abkantun-
gen hochgezogen und damit die
meisten Nigel auch. Die restlichen
Nigel mufiten dann miihevoll her-
ausgepult werden bzw. auf Nimmer-
wiedersehen ins Holz versenkt wer-
den.

e

Links das demontierte Bulkhead, rechts die Motorraumstehbleche




Das Chassis, lackiert und mit Waxoyl behandelt

Ein Teil der aufgearbeiten Kleinteile

Danach ging’s an die Elektrik: Da
ich darin nicht allzu bewandert bin,
habe ich einfach alle Anschliisse mit
einer Preisauszeichnungszange (die
leiht Euch der freundliche Kauf-
mann von nebenan !??) durchnume-
riert - die entsprechenden Instru-
mente, Schalter etc, natiirlich auch.

Weiter im “Entblittern”:

Holz vom Chassis abheben — zum
Gliick brach’s nicht auseinander,
Vorderachse auseinandernehmen
(siche Wilfried Hesmert’s “Vorder-
achs-Trilogie™), Motor und Getriebe
ausbauen, Hinterachse, Federn.
Bremsleitungen, Tank etc.

Bevor ich die Motor/Getriebeeinheit
ausbauen konnte, mufdte ich natiir-
lich erst einmal die Stehbleche im
Motorraum (das sind die, woran
oben die Kotfliigel angeschraubt
sind) sowie das Bulkhead abbauen.
Sorry, aber fiir die schéne englische
Bezeichnung “Bulkhead™ kenne ich
leider das deutsche Gegenstiick auch
nicht. Es bezeichnet das Blechgebil-
de, welches den Innenraum vom
Motorraum trennt, sozusagen den
Fufiraum darstelit.

Wie eingangs bereits erwihnt, habe
ich jetzt nicht jedes Teil erwihnt,
was ich demontiert habe.

Endresultat der ganzen Aktion waym
nach ca. 6-wochiger Allabend-sowie
Wochenendarbeit der total gestripte
Leiterrahmen meines Moggie. Total
gestript heifst, dafy sich an diesem
rostigen Ding tatsichlich keine ein-
zige Schraube mehr befand.

Es soll iibrigens Leute geben, die be-
haupten, dafd der Morgan-Rahmen
fur die Ewigkeit gebaut ware — das
ist falsch !!

Das Chassis meines Morgan war je-
denfalls der Beweis dafiir, daf der
Rost auch da ganz gewaltig zuschla-
gen kann, besonders an der Stelle,
an der das Bulkhead mit dem Profil
des Rahmens verschraubt ist. Einige
Jahre weiter hitte ich mir den Preis
fir ¢in neues Chassis erfragen miis-
sen !

Zum Morgan-Strip noch eine An-
merkung: Man mufy schon eine ge-
horige Portion an “Mut und Ent-
schlossenheit” mitbringen, seinem
Morgan so ans Eingeweide zu gehen.
Und sei’s “nur” die Entschlossen-
heit, das Auto nachher wieder fahren
zu wollen. Auch ist es nicht jeder-
manns Sache, allabendlich seine zar-
te Haut mit Nitroverdiinnung, Sand-
seife und dhnlichem zu behandeln,
denn es ist eine Drecksarbeit.
Mit dem rostigen Chassis und allen
Teilen, die wiederverwendet werden
sollten, ging’s dann zum Sandstrah-
ler, der, wie es die Berufsbezeich-
ng schon vermuten laft, alles
gndstrahlte ! Da der optimale Rost-
schutz fur Stahlblech nun mal Zink
ist, liefd ich alles Gesandstrahlte auch
noch verzinken.

Vorher hatte ich mir von einem be-
freundeten Lacktechniker spezielle
und besonders gute (ich hoffe doch!)
Grundierungen und Lacke mixen
lassen. Als da waren: 2-Komponen-
ten Wash-Primer fir den ersten An-
strich auf verzinktem Blech (darauf
hilt ja noch lange nicht alles), 2 K.
Epoxy-Grundierung (Epoxydharz-
undierung ist die komplette Be-

Qichnung) und 2 K.Polyurethanlack
(PU-Lack) in schwarz.

Alle gesandstrahlten Teile habe ich
dann mit diesem Lackaufbau verse-
hen. Zum Beispiel erhielt das Chassis
nach der Flammspritzverzinkung
folgenden Lackaufbau: 2 X Wash-
Primer, 2 X Epoxy-Grundierung
und 3 X PU-Lack.

Als weitere Barriere gegen Rostfrafs
erhielt das Chassis sowie alle anderen
Teile noch eine 2-malige Behandlung
mit “Waxoil” (oft geriithmtes Waghs-
Ol aus England).

Zu Beginn meines Berichts erwihnte
ich die Moglichkeit des perfekten
Restaurierend beim Morgan. Dazu
noch einige Beispiele meiner Auf-
fassung dazu:

MORGAT
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In meinen Augen umfafit eine Kom-
plettrestauration auch die verbor-
gensten und kleinsten Bauteile des
Autos.

In meinem Fall kann ich behaupten,
dafs kein Teil unbearbeitet wieder-
verwendet wurde. So habe ich bei-
spielsweise die Blattfederpakete aus-
einandergenommen, jedes einzelne
Blatt sandstrahlen lassen und jedes
dann auch grundiert und lackiert.
Selbst die Grundierungen der Neu-
teile habe ich per Sandstrahl ent-
fernen lassen und ebenfalls mit
neuem Lackaufbau versehen.

Das ist im iibrigen das, was die eigene
Arbeit im Gegensatz zur Fremdasp
beit auszeichnet: Du weifst immer
genau, was tatsdchlich gemacht wur-
de und wie es gemacht wurde !
Zuriick zum *“Geschehen:

Mit aufgearbeiteten und neuen Tei-
len gewappnet, konnte der Neuauf-
bau meines Moggie beginnen. Wie
schlaue Werkstattbiicher verraten,
geschieht der Zusammenbau “in um-
gekehrter Reihenfolge” der Demon-
tage — alles klar ?

Nun gut ... ich versuche die Prozedur
einigermaflen verstindlich und so
kurz wie moglich (?)in Berichtform
wiederzugeben (Der Aufbau hat im-
merhin 7 Monate gedauert).
Also, der Neuaufbau fingt logischer-
weise mit dem Leiterrahmen bzw.
Chassis an, welches man der beque-
meren Arbeit wegen am besten auf
stabile Holzbocke legt.
Zuallererst bekam mein Moggie
einen neuen Boden. Dieser besteht
nun aus 9 mm starken Siebdruck-
platten (die heifien so und werden
wegen ihrer Wasserresistenz gerne
im Anhingerbau eingesetzt), die
Izplatte unter dem Tank besteht
aus einer solchen von 15 mm Dicke.

Als niichstes folgte die Hinterachse,
die vorher natiirlich auch in mehr-
tigiger, mirbender Schleifarbeit
von Rost befreit wurde, da ich es
nicht wagen wollte, sie zu sandstrah-
len (der feine Quarzsand dringt doch
sehr schnell in Lager, Simmerringe
etc. ein). Die Bremstrommeln wie-
derum wurden gesandstrahlt und
mit silberfarbiger Auspuffarbe lak-
kiert. Dazu die schwarzglinzende
Hinterachse und rotlackierte Stof-
dimpfer sowie Bremsgestinge ! Ich
'nn Euch sagen — sieht richt gut
aus, auch wenn’s nachher kein
Schwein mehr sieht, aufler den
TUV-Leuten.

Danach Einbau der Vorderachse, si-
cherheitshalber mit selbstsichernden
Muttern und Uberholung der Vor-
derachse mit neuen King-Pins, Biich-
sen, Federn etc. Wie das geht, wissen
wir ja spitestens seit Wilfried Hes-
merts “Vorderachstrilogie”.

Alle Bremsleitungen habe ich dann
nach den alten Mustern aus Meter-
ware zurechtgebogen und mittels
entsprechenden Geriits gebordelt
(fertige Leitungen gibt es nicht).
Dann folgte der Einbau von Hand-
bremshebel, Pedalsatz und Kupp-
lungsbetitigungsstange, die ich vor-
her allerdings hatte leicht modifizie-

Ausgebesserter Holzrahmen
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Chassis mit montiertem Holzaufbau und Bulkhead

Motorraumstehble ch mit Auspuffdurchfithrung

ren missen, da die Seilbefestigung
nun auf die linke statt vormals rech-
ten Seite verlegt werden mufite.

Weiter auf dem Weg zum “Rolling
chassis”: Motor und Getriebe mufs-
ten eingepafst werden. Eingepafdt
deshalb, weil die Serienmaschine
mit 84 PS (1600 ccm) einem 2 Ltr.
Ford OHC-Motor weichen sollte.
Das war gar nicht so einfach, denn
zusatzlich wollte ich auch noch das
dazu passende Getriebe mit 5 Gén-
gen verwenden, was normalerweise,
wie auch der Motor, in einem Ford-
Sierra werkelt. Alles in allem ist die-
se Motor/Getriebeeinheit doch deut-
lich grofser als die alte Einheit.

Geidndert habe ich die Motor- und
Getriebeaufhingung (Motoraufhin-
gung nun ca. 3 cm weiter hinten,
Getriebeaufhdngung ca. 15 cm nach
hinten versetzt), die Kardanwelle,
welche nun eine Mafdanfertigung ist,
das Stehblech rechts wegen der nun
weiter ausladenden Lichtmaschine
sowie der notwendigen Auspuff-
durchfiihrung (nun rechts, statt vor-
mals links).

Den Anstofd zu dieser eingreifenden
Anderung meines 4/4 gab mir Hel-
mut Franz, der ja bekanntlich die-
sen Motor schon einige Zeit in sei-
nem Vierer werkeln lafst.

Ganz interessant ist es, dafs mir Petegm

Morgan himselb eindeutig zu verste-
hen gab, dafd der 2 Ltr. OHC-Motor
zu hoch baut und die Haube in Folge
nicht mehr driiberpafit. Es war also
schon ein kleines Wagnis, diesen
Umbau trotzdem zu wagen, denn
wie wir alle wissen. ist ja nicht jeder
Morgan gleich, kleine bis grofiere
Toleranzen treten schon auf!

Dafs die Sache pafdte, davon konnte
sich Peter Morgan dann im Sommer
84 personlich tiberzeugen, als ich
ihm meinen Wagen in der Factory
vorfithrte (zwecks Ausstellung einer
Unbedenklichkeitsbescheinigung
zur Vorlage beim TUV).

Man mufl allerdings sagen, dafd das
Chassis fiir diese Motor/Getriebe-
kombination eigentlich die AusmafSe

-~

des 8er Fahrgestells haben sollte, da
nicht allzuviel “Luft” nach vorne
und . Hinten bleibt, niamlich je nur
ca.1-2cm!

Der Holzaufbau war zwischenzeit-
lich von einem Stellmachermeister
(unser Dorfschreiner)instandgesetzt
worden. Beide Schwellerseiten, die
“Turpfosten™ und Teile der hinteren
Radldufe waren mit neuem Eschen-
holz ersetzt.

Das neue Holz schiitzte ich durch
mehrfachen Anstrich mit Xyladecor
und anschliefendem Waxoyl-Uber-
zug.

*cr Holzaufbau konnte nun mit
dem Chassis verschraubt werden,
wobei ich eine Schicht Teroson
“Terostat”-Band zwecks Isolation
und Abdichtung zwischenlegte.
Messing-Schlofsschrauben halten bei-
des zusammen.
Gleichzeitig wurde das Bulkhead
mit dem Chassis und Holzrahmen
verschraubt. Wie bereits erwihnt,
war das Bulkhead im Bereich der
Chassisverschraubungstark verrostet
und mufite daher mit neuen Blechen
repariert werden, danach, wie ge-
habt, sandstrahlen, verzinken und
Lackaufbau.

‘unn kam die Arbeit, die mir bereits
Wnige schlaflose Nichte bereitet
hatte: Die Karrosseriebleche mufsten
angefertigt werden. Urspringlich
hatte ich zwar nicht vor, diese selbst
anzufertigen, jedoch blieb mir ganz
einfach gar keine andere Wahl, da es
zu diesem Zeitpunkt keine Bleche
aus der Factory gab.

Mein “Restaurationspate” Helmut
Franz iberlief mir (neben wertvol-
len Tips) dafiir einen Rest von ca.
3 gm Aluminiumblech in 1,2 mm
Stirke.

Daraus sigte ich mir mit der Stich-
siage (besser als Blechschere, da das
Blech sich nicht verbiegt) dann als
erstes die Seitenbleche (engl. Quar-
ter Panels) nach altem Muster bzw.
nach Holzrahmen.

ELETa
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Anfertigen der Seitenbleche

Seitenblech sowie Scuttle (unten mit neuem Blech repariert)




MGRGAR-POST

Ganz nach “Werks-Methode™ habe
ich dann die Bleche auf’s Holz ge-
nagelt und geschraubt.

Die Morgan-Werker klemmen das
Blech nimlich unter Zuhilfenahme
einer der Holzkontur nachempfun-
denen Spanplatte mittels Schraub-
zwingen gegen den Holzrahmen, um
danach die Abkantungen problemlos
“hinzukriegen”. Das hat sogar bei
mir geklappt, obwohl ich so etwas
noch nie gemacht habe !

Es folgte dann das Scuttle, welches
ich nach Ausbesserung mit mittler-
weile angeeigneter Routine auf’s
Holz befestigte. Im Gegensatz zur
Werksmethode habe ich das Scuttle
vor dem endgiiltigen Befestigen noch
einmal abgenommen und mit einem
verniinftigen  Rostschutz  (Nach
Sandstrahlung Grundierung und PU-
Lack) versehen. Da sich Scuttle
und Seitenbleche unter den Tiiren
treffen und iberlappen, habe ich
die Seitenbleche vor dem Befestigen
abgekantet, um einen sauberen
Ubergang zu schaffen. Das machen
wiederum die Morgan-Leute auch.
Danach ging’s an die Tiiren, die auch
nach neuem Blech verlangten. Mor-
sches Holz hatte mein Schreiner be-
reits vorher ersetzt. Wieder Werks-
methode: Zuerst erhdlt der Tiirrah-
men einen Blechrahmen aus 4 ein-
zelnen Blechstreifen, die dann auf-
genagelt werden. Diese geben der
Tiir ihre Form. Auf diesen Rahmen
wird dann die Tiirhaut aufgebracht,
indem sie an den Radern iber den
Rahmen “gefalzt™ wird.

Nach erfolgreichem Einpassen der
Tiiren, was eine teuflische Fummelei
war, ging ich daran, auch dem Heck
zu neuem Blech zu verhelfen.

Das Heckblech war tibrigens das ein-
zige, welches ich gekauft habe, da
man es kaum selbst anfertigen kann.
Es ist natiirlich auch ein Alublech.
Gliicklicherweise war das Anbringen
iberhaupt kein Problem, was bei
Blechen aus der Factory gar nicht
so iiblich sein soll, da sie oft nicht

Fertige Tiir

MERGAR-PeST

passen ( ?!).
Das hintere Abschlufy- bzw. Num-
mernschildblech war dann aber wie-
der eine Eigenanfertigung.
Vor dem Befestigen des Heckblechs
miissen natiirlich die hinteren Kot-
fliigel angepaf’t und zur Probe be-
festigt werden, weil man nachher ja
nicht mehr an die Schrauben ran-
kommt, da sie ja unter dem Heck-
blech liegen. Im Gegensatz zur
Werksmethode sollte man Schlofs-
schrauben verwenden, da diese sich
ja durch Anziehen ins Holz veran-
kern. Dadurch ist spateres Kotfliigel-
abschrauben ohne Demontage des
Heckblechs moglich !
Noch eine Anmerkung zu den Ble-
chen: Eigentlich traute ich mir an-
fangs das Selbstanfertigen nicht zu
und wollte deshalb diese auch als
fertige Ersatzteile kaufen. Doch
mangels Angebot (es gab ganz ein-
fach keine !) mufdte ich mir zwangs-
laufig die bendtigten Bleche selbst
anfertigen.
Morganseidank kann ich heute sagen
denn erstens weild ich nun, wie's
geht, und zweitens weifd ich auch,
daf’ es gar nicht so unmoglich ist, so
etwas auch als Laie selbst zu machen.
Im iibrigen kann man kaum davon
ausgehen, dafs Ersatzblechteile bei
einem so individuell gefertigen Auto
passen, vor allen Dingen dann nicht,
wenn der Holzrahmen repariert
wurde.

Es folgte der Zusammenbau zur
Probe: Anpassen der Kotfligel, der
Kiihlermaske, der Motorhaube, des
Daches, Bohren der notwendigen
Locher fir Lampen etc.

Das sollte man tun, denn ein “Hand-
arbeitsauto” wie den Morgan kann
man nicht wie ein modernes Auto
pafdgenau zusammenschrauben. Im
iibrigen ist ein Kratzer auf unlackier-
ten Teilen weniger drgerlich als auf
frisch und teuer lackierten !

Danach wieder Demontage (das
kostet Uberwindung !) und alles
zum Lackierer.
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Montage der lackierten Teile

Die einzigen Bleche, die am Auto
lackiert wurden, waren die darauf
befestigten, wie Scuttle, Hechblech
und Seitenbleche. Alles andere wur-
de einzeln lackiert. Es versteht sich,
dafy die vorderen Kotfliigel, Motor-
haube und Kiihlermaske vorher ge-
sandstrahlt wurden, alles andere
war ja sowieso neu.

Der Lackierer hat all seine Kunst
aufbieten miissen, eine einwandfreie
Oberfliche hinzukriegen nach der
Sandstrahlerei. Besonders stolz bin
ich darauf, da die von mir angefer-
tigten Bleche so makellos waren,
dafd sie keine Spachtelarbeit benoti-
gten ! Die Kotfliigel wurden noch
mit einem Steinschlagschutz vers!
hen, der sogar die passende Farbe
zur Lackierung hatte, namlich weif3.
Die schonste Arbeit war dann der
endgiiltige Zusammenbau. Stiick fiir
Stiick wuchs mein Moggie zum fer-
tigen Auto heran, wobei ich es mir
nicht verkneifen konnte, schon die
ersten Kratzer selbst zu verursachen

so ein Arger !!

Zwischendurch noch die restlichen
Elektroanschliisse verlegt bzw. ange-
schlossen, und fertig war mein Auto
bis auf die Innenausstattung.
Aus Kostengriinden schafften wir
(meine Freundin Christa und ich)
das, nach anfinglicher Skepsis, uuc‘.
selbst, wobei die Haushaltsnihma
schine einen ‘“etwas”erhéhten Na-
delverschleifs hatte und danach iiber-
holungsbediirftig war.
Einige Verbesserungen zur serien-
mifdigen Innenausstattung fielen
uns dabei auch noch ein: So haben
wir die seitlichen und riickwirtigen
Fufiraumverkleidungen in Teppich-
material angefertigt. Um unbemerk-
tem Wassereintritt auf die Schliche
zu kommen, sind auch die seitlichen
Schwellerverkleidungen am Boden
mit Druckkndpfen befestigt, was
mir immer die Méglichkeit gibt,
nachzusehen, ob holzmordende
Feuchtigkeit eingetreten ist.
Da ich den Gummiwulst iiber dem
Armaturenbrett aus optischen Griin-

den weggelassen habe, liefs ich mir
beim Schreiner noch ein neues Ar-
maturenbrett machen, welches ja
nun etwas grofder als das alte sein
mufite. Danach noch mit Leder be-
ziehen — und fertig.

Zu guter Letzt stand mein Moggie
dann in verbessertem Neuzustand
auf seinen Speichenradern, fertig
zur Probefahrt. Wer einmal gesehen
hat, wie die Morgan-Werker unsere
Autos bauen, wird mir recht geben,
wenn ich von verbessertem Neuzu-

stand rede bzw. schreibe !

je ersten praktischen Erfahrungen:
‘s zum Umbau von 1,6 auf 2,0 Ltr.
waren mir Kithlprobleme mehr oder
weniger fremd, was sich dann grufid-
legend #nderte. Logische Konse-
quenz: Einbau eines neuen Kiihlers
bzw. eines sogenannten Hochleis-
tungskiihlnetzes. Seitdem, und nach
Einbau eines Expansionsgefifies
(siche Bericht in der Morgan-Post),
sind mir Kiihlprobleme fast fremd.
An sehr heiflen Tagen wird’s mei-
nem Moggie, und auch mir, noch et-
was warm.
Ein weiteres Problem hatte ebenfalls
mit dem Motor/Getriebeumbau zu
tun, genauer mit dem hoheren Ge-
wicht der nun installierten Antriebs-
’mcit. Trotz neuer Vorderachsfe-
dern schlug das Auto bei jeder Gele-
genheit durch. .
Abhilfe: Montage von 8er Federn.
Die passen !
Seitdem gibt es keine Probleme
mehr “von vorne™.
Eine Super-Sache ist die Antriebs-
einheit: Der 2 Ltr. und das 5-Gang-
Getriebe verindern den Charakter
des 4/4 ganz entscheidend. Dazu
spiiter noch einmal mehr.
Zu guter Letzt liefs ich mir noch
den Motor vom TUV eintragen, wo-
bei mir niitzlich eine Unbedenklich-
keitsbescheinigung von Peter Mor-
gan himself sehr hilfreich war.
Aber Achtung: Diese Bescheinigung
schlieft TUV-Arger absolut nicht
aus, wie in meinem Fall geschehen !
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Christa an der Nahmaschine

Nachtrag:

Zu erwihnen ist noch, dafl mein
Morgan komplett mit V 2 A-Schrau-
ben sowie Messing-Holzschrauben
zusammengebaut ist, was alleine
schon Kosten in Hohe von 300,-
DM verursachte. Dabei hatte ich ei-
nen vergleichsweise sehr preisgiinsti-
gen Hindler (Schrauben “Hilden”
in Diiren).

Am Schlufs dieses Berichts noch eini-
ge Anmerkungen:

Fir mich als “Nichtschriftsteller”
war das Verfassen dieses Berichts
fast schwieriger (aber nicht ganz so
langwierig) als die praktische Arbeit.
Vor allem ist es nicht einfach, be-
stimmte Arbeiten so zu schildern,
dafS es einige (oder einige mehr ?)
auch verstehen und interessiert.
Ich hoffe, dafl es mir wenigstens teil-
weise gelungen ist !?7?

Wer sein Auto selbst restaurieren
mochte, mufd sich dariiber im klaren
sein, dafs er viel Freizeit investiert
und viel Verstindnis von seinen Mit-
menschen (Frau, Freundin) verlan-
gen mufd.

Wer seinen Morgan restaurieren
mochte, sollte Clubfreunde haben,
die schon mal weiterhelfen kénnen.
In meinem Fall waren es der schon
genannte Helmut Franz und Johann
Mundt. Beiden mochte ich hier ein-
mal ganz clubo6ffentlich danken !

Die Kosten

Was ich an wen fiir was bezahlt habe, geht aus nachfolgender Aufstellung

hervor:

Fa. Morgan Motor Co., Malvern:

Kleinteile

Fa. Douglass, London:

Kotfliigel hinten, alle Lampen, div. Chromteile, Wind-
schutzscheibenklappvorrichtung, Vorderachs-Kit,
Kugelkopfe usw.

insgesamt 52 Positionen

Fa. Flaving, Unna:
Innenstehblech, Gepacktrager, Auspuffanlage usw.

Fa. Merz & Pabst, Stuttgart:
Heckblech

Diverses vom Ford- und Leyland-Hindler, Autozubehor-
shop, Baumarkt usw.

Sandstrahlen: Verzinken

Elbe Gelenkwellen, Koln:
Sonderanfertigung der Gelenkwelle

Schreiner/Stellmacherarbeiten:
2 Ltr. Ford OHC-Motor neu:
Getriebe 5-Gang:

Fa. Hiillden, Diiren:
V 2 A - Schrauben

Fa. Damm, Aachen:
Verchromungen

Lackierung:

Kiihlererneuerung:

DM

DM

DM

DM

DM

DM

DM

DM

DM

DM

2.100,00

934,00
-

495,00

1.300,00

690,00

130,00
917,00
2.700,00

900,00

-~
350,00

250,00
2.200,00

300,00

DM 13.146,00

Angesichts der Tatsache, daf} dieser Preis hauptsichlich durch Ersatzteile
(DM 8.859,00) und einige Fremdarbeiten (DM 4.487,00) verursacht wurde,
kann jeder sich leicht ausmalen, was eine Komplettrestaurierung in diesem
Umfang mit vergleichbarem Aufwand durch Profis gekostet hitte.

Termine:

l’ hollindische Morgan-Club feiert
Pfingsten 87 sein 15-jahriges Beste-
hen. Hohepunkt wird ein Rund-
streckenrennen der Three Wheeler
gegen Four Wheeler Morgan in Zand-
voort. Niheres dazu in den nichsten
Ausgaben.

50 Jahre 4-Rad-Morgan.

Treffen in Malvern vom 10.7.-15.7.
86. Zu diesem Treffen gibt es vom
englischen und vom australischen
Club ein neues badge. Informatio-
nen zum Treffen gibt es bei Roger
Moran, Annegijsboslaan 2, 1900
Overijse, Belgium oder von mir.

.e Anschrift:

Rolf Stockbauer, Ludwig Uhland-
str. 14, 6457 Maintal 2/Bischofs-
heim Tel. priv. 06107-64320, Biiro
069/4088255

Verkaufe Morgan Plus 8, Bj. 73,
Viele Extras. Hans-Jo. Berndt, Tel.
030/7513316

MORGAR-POST

schrift des Mo b

Brigitte Wolfel vor der Werkstatt

des Morgan-Importeurs
Bill Fink in San Francisco.

the right key

for Your

b 7000 STUTTGART 1
Y

07.21908

AuTomoB\*
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