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in diesem Jahr besteht der Morgan-Club-Deutschland
zwanzig Jahre. Ein guter Grund, so meine ich, um Rick-
blick auf diese vergangene Zeit zu halten.

Von sechs Roadster-Enthusiasten 1970 in Frankreich
gegriindet, entwickelte sich der Club zu einem Mitglieder-
stand von 340 Morgan Fahrern. Seit der Griindung des
MCD muBten immer wieder administrative

Hirden Giberwunden werden, die vor allem

durch das deutsche Vereinsrecht verursacht

wurden. So wurde beispielsweise in diesen

zwanzig Jahren finfmal die Satzung geéndert,

kaum ein Jahr verging ohne Wechsel im

Vorstand des MCD.

Relativ konstant blieb die Besetzung der Stelle

des Clubvorsitzenden, im internen Sprach-

gebrauch als "Prasident" bezeichnet:
Griindungsvorsitzender Pius Kuhlmann lbte

diese Tatigkeit bis 1976, sein Nachfolger, der heutige
Ehrenvorsitzende Hans Jiirgen Bell, war bis 1989 drei-
zehn Jahre erfolgreicher MCD-Préasident.

Die finanzielle Situation des MCD, die mit einer Griin-
dungssumme von DM 100,- sehr bescheiden begann,
stellt sich mit einem heute doch sehr beachtlichen
Clubvermégen als eindrucksvolle Vereinsleistung dar.
Andererseits erreichten aber auch die derzeitigen jahrli-
chen Mitgliedsbeitrage, mit DM 120,- und der Aufnahme-
gebiihr von DM 200,-, eine beachtliche Hohe, stellt man
sie jenen Beitragen des Jahres 1975 gegentiber, die
damals nur DM 50,- betrugen. Schon immer gab es
Probleme und Unstimmigkeiten tber die Art und Héhe
der Finanzierungen der Aktivitdten des Clublebens. Die
Finanzen selbst wurden erst konsolidiert, nachdem
Gunter Goétze 1982 die Tatigkeit des Schatzmeisters
ibernommen hatte und eine gegentiberstellende Ein-
und Ausgabenpolitik des Clubs einfiihrte.

Von Anfang an bestimmten Treffen das Clubleben. Dies
waren jedoch kleinere, héufig regionale Treffen. Das erste

gemeinsame MCD Treffen wurde tibrigens 1973 in Bad
Dirkheim mit zwanzig Teilnehmern druchgefiihrt und
endete mit dem Vorsatz, kiinftig regelmaBig derartige
Meetings zu organisieren. Es dauerte danach dann noch
zwei Jahre, bis 1975 das erste Pfingsttreffen in Berlin
stattfand, an welchem doch beachtliche 74 Personen -
darunter auch Mr. und Mrs. Morgan - teilnahmen.
AnlaBlich dieses ersten Friihjahrstreffens wurde von
Peter Morgan der "Morgan-Cup" gestiftet, der seither
als Wanderpokal an unseren besten Clubfahrer geht.
Dieser Pokal stammt noch aus dem Besitz von
H. F. S. Morgan.
AuBerdem wurde eine zunéchst provisorische
Satzung verabschiedet und der schon er-
wahnte Beitragssatz festgesetzt. Uberhaupt
war man bei diesem ersten Treffen sehr ge-
schéftig, wurden doch auch vier Sektionen
eingerichtet, um eine moglichst nahe Verbin-
dung der Clubs zu den Mitgliedern sicherzu-
stellen. Diese Sektionen wurden 1982 auf sie-
ben erweitert, heute bestehen acht MCD-
Sektionen!

Wie die Clubtreffen haben sich erfreulicherweise auch
die sportlichen Aktivitaten in diesen zwanzig Jahren
entwickelt. Von den anfanglichen kleineren Slalom-
Veranstaltungen ging es tber Beschleunigungs- und
Rundstreckenrennen bis zu den heutigen Clubmeister-
schaften und der im néchsten Jahr erstmals in Hocken-
heim auszutragenden Internationalen Deutschen
Morgan-Meisterschaft. Auch hier war die Entwicklung
vergleichbar mit jener der finanziellen Konsolidierung
des MCD. Aus den meist spontan organisierten Slaloms
wurden erst mit der Ubernahme der Sportwartfunktion
durch Wolfgang Huttersen 1984 griindlich vorbereitete,
prézise durchgefiihrte Sportveranstaltungen unter
Beachtung der Sicherheitsvorschriften flir Fahrer und
Zuschauer.

Auch unsere Morgan-Post, das anfanglich clubinterne
Mitteilungsblatt, welches 1975 erstmals an alle Mitglieder
ging, und dessen Erfolg immer auch mit dem jeweiligen
Redakteur in Verbindung stand, machte eine rasante
Entwicklung durch. Der erste Redakteur, Heiner Giers-




berg, hob die Morgan-Post unter groBen Anstrengungen
aus der Taufe und die nachfolgenden Redakteure Rainer
Waren, Helmut Kuhlemann, Wolfgang Huttersen, Edi
Stampfel, Heino lllburger, bemiihten sich erfolgreich, aus
dem MP-Blatt eine aktuell gestaltete, regelméaBig erschei-
nende Clubzeitschrift zu machen. So entwickelte sich die
Morgan-Post in 15 Jahren von einem wenige Seiten
umfassenden Informationsblatt zu einem quartalsmasig
erscheinenden vielbeachteten Morgan-Magazin unter
dem heutigen Redakteur Michael Vogel.

AnlaBlich unseres Clubjubilaums fiihrte die Morgan-Post-
Redaktion ein Gesprach mit Charles Morgan, dem Junior-
chef des Malvern-Werkes. In dem Interview, welches in
dieser Ausgabe der Morgan-Post veréffentlicht wird, ant-
wortet Charles Morgan auf die Frage nach seinem
Lebensmotto: "Work harder, stay in love". Daran sollten
auch wir uns orientieren und unseren liebenswerten
Roadster und dem MCD auch weiterhin die Treue halten.

MORGAN IN DEUTSCHEN LANDEN

Und so mdchte ich abschlieBend allen Mitgliedern,
Freunden und Férderern unseres Clubs danken fiir die
Mitarbeit und Unterstiitzung des MCD und auch weiter-
hin ein harmonisches Clubleben mit dem unstrittigen
Mittelpunkt "MORGAN" wiinschen. AnlaBlich unseres
Jubildumstreffen, dem Herbsttreffen in Heidelberg vom
19. - 21. Oktober 1990, werden wir Gelegenheit haben,
verdienten und langjahrigen Mitgliedern diesen Dank in
geeigneter Weise im Kreise aller Clubfreunde zu tibermit-
teln.

Bis zu unserem Pfingsttreffen in Gutersloh méchte ich
mich verabschieden und Euch eine gute Anreise und
angenehme Pfingsttage winschen.

Euer

Kosseordl (. Wil
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Mitgliederentwicklung des MCD . stand: 1.4.1990

Nachdem alle Mitglieder, die bis
zum 1.1.1990 noch nicht den
Clubbeitrag iiberwiesen hatten, von
mir personlich eine freundliche
Erinnerung mit Uberweisungstriiger
zugeschickt bekommen haben,
ergibt sich nun folgender aktueller
Mitgliederstand:

Als neue Mitglieder scit dem

1.4.90 begriiBen wir

Ralf Dobro
Aachen
Sektion 5

Joachim Gebhardt
Bad Reichenhall
Sektion 8

Von einigen "Ehemaligen" erhielt
ich einen telefonischen Hilferuf:

"Wieso bin ich nicht mehr
Mitglied?"

Die Antwort darauf ist ganzeinfach:

"Der Beitrag wurde nicht piinktlich
bezahlt, also 16scht der Computer.”

Auf Grund verschiedener Riick-

fragen:

- die MORGAN-POST erhalten
natiirlich alle Mitglieder kosten
los!!

-Morganowner mit einem Fahrzeug
dlter als 20 Jahre kénnen dem
MCD ohne die sonst iibliche
Aufnahmegebiihr von DM 200.-
beitreten.

Herzliche Griile aus Hamburg
Wilma Schindler

Sektion 1 BERLIN

Sektion 2 NORD

2 Austritte

5 Austritte

Sektion 4 MITTE

8 Austritte

GroBes Lob fiir die Mitglieder der Sektion Berlin, denn alle
haben piinktlich ihren Beitrag bezahlt.

Es gab keine Austritte, so daB die Mitgliederzahl 19 betrigt.

Mitgliederzahl 45

Sektion 3 MITTE-NORD

Mitgliederzahl 28

Mitgliederzahl 55

Sektion 5 unMOGlich

6 Austritte

Sektion 6 RHEIN-MAIN

3 Austritte

Sektion 7 LANDLE

3 Austritte

Sektion 8 BAYERN

7 Austritte

Somit hatte der MCD am 1. April 1990 313 Mitglieder.

Mitgliederzahl 53

Mitgliederzahl 33

Mitgliederzahl 43

Mitgliederzahl 37

B Bericht aus der
Sektion NORD

Das gemeinsame Anfahren mit der
Sektion Berlin fand am 21./22.4. in
Osterholz-Scharmbeck statt.

Trotz nicht so reger Beteiligung
unserer Sektion, wiirde es mich
freuen, wenn es moglich wiire,

eine solche Veranstaltung zu wie-
derholen.

Vielen Dank an die Berliner
Organisatoren, die uns ein super
Waochenende bereitet haben.

Von den Organisatoren fiir Bad
Zwischenahn horte ich, daB alles
"fest im Griff” ist, und daB bereits
21 Fahrzeuge gemeldet wurden.

Auch der "Heidelbergring" liduft auf
vollen Touren.

Solltet Ihr dazu noch Fragen haben,
so meldet Euch bitte bei unserem
Sektionssportwart Raimund
Goehring.

Schon rechtzeitig machte ich Euch
bitten, den Termin bei Karl-
Friedrich Hintz in der "Beugel-

buddelbierbrauerei” vorzumerken.
Den "Oldies" unter uns sind diese
Veranstaltungen als beriihmt und
manchmal auch beriichtigt in
Erinnerung.

Einladung folgt separat - Anmel-
dung aus Platzgriinden dringend
erforderlich.

Harry Schindler
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B \cws der
Sektion
unMOGlich

NEUE MITGLIEDER

Nachdem endlich einmal Klarheit
bei der Beitragshohe fiir Familien-
angehorige geschaffen wurde (das
trifft zumindestens auch auf mich
zu), haben sich spontan einige unse-
rer besseren Hilften entschlossen,
dem MCD beizutreten.

Auch wenn ich mir jetzt den Zorn
der Damen zuziehe, werde ich den
Verdacht nicht los, daB der Beitritt
ein Beitrag zur totalen Uberwachung
der armen, gestreBten und unter-
driickten minnlichen Homosapiens
ist, oder?

Trotzdem, herzlich willkommen:

Roswitha Gertzen
Claudia Rausch
Doris Portzig

Dariiberhinaus mochte ich, quasi
als Entschuldigung fiir die "sarkas-
tischen" Einfiihrungsworte, die bes-
seren Hiilften nennen, die ihre
Minnekens beim Morganabenteuer
begleiten und den Familienstatus im
MCD genieflen:

AbschlieBend, in einer Kurzform
(da niihere Infos noch nicht vorlie-
gen), ist als neues Sektionsmitglied
Gerd Jaroschek aus Nalbach
im Saarland zu begriien.

Manfred Portzig

I \cws der
Sektion Berlin

Bis auf die Probleme, die ein An-
schluf} einer "Insel" an das "Fest-
land" mit sich bringt, ist nicht viel
Neues aus unserer Sektion zu mel-
den.

Der monatliche Stammtischtermin
ist jetzt der zweite Donnerstag eines
Monats.

HIGHLIGHTS

Wir treffen uns im "Landhaus
Mariendorf" und freuen uns auch
iiber Giiste aus anderen Sektionen.

Unsere Saisonanfahrt findet vom
20.-22.4.90 statt und wird uns ins
Teufelsmoor fiihren.

Hoffentlich geht da keiner der
Moggies unter, immerhin sind es
diesmal fast zwanzig Fahrzeuge!

Joachim Jinicke

M Bericht aus der
Sektion Mitte

SOMMERFEST AM
31.8.1990

AnliBlich der Einladung zum dies-
jihrigen Pfingsttreffen, wurde in
der Beilage der Sektion Mitte der
Termin zum Sommerfest bereits
bekanntgegeben.

Wie im vergangenen Jahr befindet
sich die Wirkungsstitte in Ratingen,
jedoch an anderer Stelle. Eine kleine
Lageskizze findet Ihr nachstehend.

Zu erreichen ist die Strafie
Gotschenbeck iiber die A 52,
Abfahrt Ratingen-Tiefenbroich,
dann in Fahrtrichtung Ratingen.

Zu bemerken wire noch, daff wir
dieses Mal eine kleine urige Bleibe
im Ratinger Wald innerhalb eines

Naturschutzgebietes aufgetan
haben. Es wird also wie wir hoffen,
recht ziinftig zugehen.

Sofern Ubernachtungen gewiinscht
werden, so ist dies in einer ca. 300 m
ertfernten Jugendherberge moglich.

Anmeldungen bitte telefonisch oder
schriftlich schnellstméglich an:

Eckhard Kowes
Postfach 4220
4030 Ratingen 4
Telefon privat
02102/3 49 33
Dienst

021 02/38 03 33

BENGENDER HEIDE 28.04.1990

ACHTSLALOM

Von der Autobahnabfahrt Bad
Neuenahr konnte ich den Flugplatz
sehen. Von wegen Slalom denke
ich. Flugzeuge nichts als Flugzeuge
rauf, runter, hin und her fliegen und
fahren die Dinger. In 1 Stunde
sollen wir auf der Piste Pelonen
umfahren. Moment Scholz: zack,
zack, Samstag. 17:00 Uhr, 28.April
1990, stimmt! Also hin.

Zwei Blaue und ein Griiner waren
schon da. Blau fiir Andreas Schwab
und Peter Merschroth. Griin fiir
Horst Bosinius.

Links sah ich so was Aufgeblase-
nes, rund und dick, aber sauber. Udo
Lothar Lindenberger und Ingrid
kamen in dieser satten Schlange
-AC Cobra-. Echt, unecht oder echt-
unecht das ist die Frage? Was soll's.
Gepflegt sah das Auto jedenfalls aus.

Oh Schreck, Christine war beim

Friseur, oder? Nein, es war Edmund.

ein neuer Trierer Moggydriver.
Aufatmen!

Enrico kam mit Roswitha a la
miniatiir. Die "Echte" mit Pascalino
(z.Z. im Michael Jackson-Rausch)
im StraBenfahrzeug.

Erst war Arno solo, doch alsbald
sprang Janemann, sein Sohn iiber
die Moggytiir.

Oben: Hartmut Scholz
auf dem Weg zu seinem

ersten Pokal

Links: Horst Bosenius

auf 4/4
Rechts: Die Pokal-

Krdger und Sabine, Enrico Gertzen,
Roswitha, Pascal und Au pair
Midchen, mein Chef mit Doris
Portzig und Friedrich Kasulke aus
Ahrweiler.

18:00 Uhr

Der wichtigste Kabinengang. Auf

die Frage: "Nehmen Sie auch Bar-

geld", kam richtig Freude auf. Die

Nr.6 bekam ich.
So, nun auf die
Bahn, noch
schnell meine
Fototermine ob
meines geklau-
ten und selbst-

alles klar, mit Brille. Verdammt
wieder dieses Kribbeln in der Mitte.
Noch ne' Lucky.

Wenn Du merkst es wird wieder
nichts mit einem Pokal, dann warst
Du wenigstens mit Frohmut dabei,
denke ich so vor mich hin und
werde ruhiger. - Probelauf!

Bis auf die Wende ging's prima.
Nach 20 Minuten war alles vorbei.
Vorher grinste mein Chef noch iiber
die Damenklasse fiir mich. Teufel
auch, ich und Damenklasse. Nunja,
als einziger Starter dieser Klasse
wiire mir ein Pokal sicher gewesen,
damit haben schon andere fertig
werden miissen.

Es kam vollig anders.

19:10
Die Ergebnisliste:
Diealtefrauscholz auf Platz 3. 0.21
sec. hinter Enrico und 3.30 sec. ent-
fernt von Mike. Michael Rostig
Vierter.

Wahnsinn, der erste Pokal

nach 14 Jahren
SchweiBarbeit.

19:40
Siegerehrung:
Alle wurden
genannt mit
Fahrzeiten und
dann endlich
die ersten drei.
Der Dritte steht

als Erster auf
dem Sieger-
podest bemerk-

gewinner (von rechts:)
Hartmut Scholz, Mike

Kerstin Wagner Kroger, Enrico Gertzen,

Elisabeth Orland-Wagner

Und nun aber die totale Informa-
tion, iiber Weibliches in unserer
Sektion:

Als aktive Mitglieder (in deren
Windschatten diesmal die Miinne-
kens zu treten haben) betreue ich
besonders gern:

Elisabeth Reiland-Ruschke
Tatjana Scholz
Eva Theissen
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Auf dem Gelidnde war keiner zu
sehen, also rein in dic Kneipe.
Hallo, hallo, schon stand Erdbeer-
torte mit viel Sahne vor mir. Zehn
Moggy's waren gegen 17:30 Uhr
am Ort.

Michael Rost, wie immer mit
gleichlautender Moggylackierung,
kam mit Beifahrer auch nicht's
Neues. Nur, ohne Miitzen strahlte
rechts aus dem Auto eine blanke
Fastglatze.

Michael Rost
Mike und Sabine rollten souverin,
Jja fast serios ein.
Alsdann kam auch mein Chef. Wie
er so einparkte dachte ich, am
besten gefillt mir am Mapo seine
Doris. Nun denn, auch das ertragen
wir beide.

Also, es waren gekommen:
Andreas Schwab, Peter Merschroth,
Horst Bosinius, Michael Rost und
Edmund, Amo Puck mit Jan, Mike

lackierten Schutzhelm's.
Startvorbereitung zum Nachtslalom
bei schénstem Sonnenschein.

Fiir mich die quilende Uberlegung
mit oder ohne Moggysonnenbrille.
Ein Blick auf die Piste, die Pelonen

te ich in meiner
gigantischen
Bescheiden-
heit. Noch ein
Gruppenbild
mit Czesna und
dann wie konn-
te es anders kommen, trinenreicher
Abschied.

Liebe Griile
Diealtefrauscholz.
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Die schnittige Form, der luftge-
kiihlte V-Motor und das enge 'Cock-
pit' lassen denn auch Vergleiche zu
Flugzeugen gleicher Jahrgiinge zu.
Morgan selbst aber hatte mit Flug-
zeugen ebensowenig am Hut wie
mit seinen Arbeitern. Die typisch
englische Unternehmer-Herrlichkeit
hat sich weiter auf seinen Sohn
Peter iibertragen, der in Anbetracht
des 80. Firmenjubilidums 1988 nur
ein lapidares "Na und" heraus-
brachte.

Wohl kein englischer Betrieb liduft
konservativer als die im siideng-
lischen Malvern Link beheimatete
Firma, in der noch heute der
Hammer eines der wichtigsten
Arbeitswerkzeuge ist. Bei Morgan
werden in solider Handarbeit Monat
fiir Monat nicht mehr als 40 Sport-
fahrzeuge im Oldie-Look gefertigt,
und noch heute gilt fiir jeden
Morgan-Kunden die Devise: "Einen
Morgan, den fihrt man nicht. den
triigt man.” Peter Morgan ist damit
den Grundsiitzen seines Vater H.E.S.
Morgan treu geblieben: Was fiir sei-
nen Vater galt und richtig war, das
gilt fiir ihn in gleicher Weise.
Ingenieur bei Morgan zu sein, muf}
indes von frustreicher Leere sein.
Peter Morgan heiBt neue Entwiirfe
zwar gut, doch kam von ihm in den
letzten Jahrzehnten letztendlich
immer nur die Nachfrage, ob dies
ein Grund sei, am alten Konzept
etwas zu éindern. GroBte Neuerung
im englischen Werk, so munkert
man unter den Arbeitern, sei im
letzten Jahr die Anschaffung eines
Gabelstaplers gewesen.

Dabei muf} es zu Lebzeiten des
Firmengriinders H.F.S. Morgan
durchaus dynamisch zugegangen
sein. Er ist gerade durch seine
genialen Ideen zum Vorreiter des
modemen Kraftfahrzeugbaus ge-
worden. Zahlreiche Erfindungen
und Patente hatte er jedoch einfach
nicht angemeldet - wie die Einzel-
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Unvergleichliches
Fossil

Der Morgan Three Wheeler wurde
bis in die funfziger Jahre
gebaut

"Liebe Dreiradfreunde"

- 50 beginnt jeder Brief des eingefleischten "Morgan Three Wheeler
Clubs', der in Deutschland stolze 26 Mitglieder zahlt. Ausgerechnet ein
Fliegerverein Kkiirte im vergangenen Sommer einen Morgan Three
Wheeler Super Sport zum 'schonsten Vierrad-Fahrzeug'.

Anachronismus, Fehleinsch:

zung oder Unkenntnis? Nichts davon trifft

zu: Flieger, in ihrer ureigensten Art von aerodynamischen Formen
beeinfluBt, wissen in der Tat das Primire hoher einzuschitzen als etwa
ein viertes Rad!

rad-Aufhingung und die zentrale
Olversorgung. Ein Dreirad zu bauen
und es damit zum heute kuriosesten
Fahrzeug seiner Art zu machen, war
aus einer Not heraus geboren:
H.ES. Morgan hatte das Fahrzeug
eines Freundes in den Graben
gefahren und fiihlte sich schaden-
ersatzpflichtig. Der damals 28jihri-
ge machte sich an die Arbeit und
entwickelte in kiirzester Zeit ein
Fahrzeug auf drei Riddern. Somit
konnte dieses Fahrzeug als
Motorrad zugelassen werden! Der
Verkauf des Prototypen sollte ihm
ausreichen, den Freund fiir den ent-
standenen Schaden auszuzahlen.

Morgans Grundidee bestand darin,
ein offenes Fahrzeug auf einem
Stahlrohrrahmen zu bauen. Das
ganze Chassis bestand eigentlich

nur aus einem einzigen Rohr, an das
vorne zwei Réder mit Einzelrad-
Aufhidngung nebst Lenkung ange-
flanscht waren. Der Antrieb des
Hinterrades erfolgte iiber die
Kardanwelle auf eine Kette. Der
Prototyp mufite sich noch mit einer
Zeigang-Schaltung begniigen. Erst
viel spiter erfolgte die Umstellung
auf drei Ginge zuziiglich eines
Riickwiirtsganges.

Die Idee Morgans fand Freunde.

Ab 1909 konnte er seine Handmade-
Fahrzeuge mit Gewinn an den Mann
bringen, und es kam zur Firmen-
griindung.

Was im Werk Malvern Link aller-
dings nie gebaut wurde, waren die
Motoren. Die lieB der konservative
Englinder schon bald lieber aus

groBeren Serien abziehen. So waren
die meisten Antriebsaggregate in
den spiiter entstandenen Three
Wheelern Motorrad- oder auch
Flugzeugmotoren, wie etwa die der
Firma Anzani, die ihre V-Motoren
an zahlreiche kleine Flugzeug-
firmen in Frankreich, England,
Spanien, Italien, Deutschland und
der Schweiz verkaufte. Morgan war
nur einer von vielen Kunden.

Das Anwendungsprinzip Morgan,
Zweizylinder-V-Motoren einzu-
setzen, wurde bis auf wenige
Ausnahmen stets beibehalten. Bis
zu 40 PS starke Aggregate zogen
die mit maximal vier Personen
belastbaren Vehikel tiber die Lande.
An der Stelle, wo sonst unter den
Hauben kraftvolle Maschinen
nagelten, hatten Schmierdlbehilter
und Benzintank im Three Wheeler
mehr als ausreichend Platz.

Kundenwiinsche fiihrten von Zeit zu
Zeit zu konventionellen Losungen
mit wassergekiihlten Motoren unter
der Haube, denn der nur vom
Fahrtwind gekiihlte V-Zweizylinder
vertrug keine langen Standldufe
oder gar steile Bergstrecken.
Sonderversionen zeigten sich als
Lkw-Billigvarianten.

Die Family-Version war ebenso
begehrt wie die mit Speichenridern
versehenen Cabrios. Elektrisches
Licht oder gar ein elektrischer
Anlasser wurden als groBe Neue-
rungen und selbstverstindlich nur
gegen Aufpreis offeriert. Dennoch
galten Morgans Three Wheeler als
preisgiinstige Fahrzeuge, die seiner-
zeit schon ab 95 englische Pfund
plus 4 Pfund Steuer verkauft wur-
den.

Und diese Fahrzeuge beteiligten
sich erfolgreich an Auto- und
Motorradrennen. Immer schon
spielten Siege bei Motorsport-
Veranstaltungen eine Rolle, und

PRESSESPIEGEL

so warb auch Morgan in Inseraten
mit 50-Meilen-Rekorden oder er-
folgreichen Einstunden-Rennen.

Ab 1933 setzte Morgan Matchless-Motoren
ein: Die Zweizylinder stehen im 50-Grad-
Winkel zueinander.

Der feuerrote Super Sport von
Frank Simmank kostete 1937 ganze
126 Pfund. Es ist das wohl einzige
in Deutschland noch so gut erhalte-
ne Fahrzeug, dessen Restaurierung
zwei Jahre in Anspruch nahm.
Simmank, von Haus aus mit der
Herstellung chirurgischer
Instrumente vertraut, sah in dem
ziemlich heruntergekommenen
Fahrzeug, welches er 1983 in
Heidelberg kaufte. eine grofie
Herausforderung. Das Dreirad
wurde komplett zerlegt. Renovie-
rungsfihige Teile wurden bis auf
das blanke Metall untersucht und
wieder auf Vordermann gebracht.
Durchrostete Karosseriebleche
ersetzte man durch Alubleche und
dort, wo der Wurm das Holz bereits
zerbroselt hatte, wurde neues
Eschenholz installiert - nachdem
man es gleich von Anfang an einer
griindlichen Vorbehandlung unter-
zogen hatte. Auch das Herz des
Fahrzeugs, ein Matchless MX 2,
luftgekiihlt und kopfgesteuert, mit
39 PS an der Welle, muBte sich
einer Verjiingungskur unterziehen.

Fossilhaft wirkt die Bedienung von
Motor und Schaltung. Drei Hebel
am Lenkrad dienen der Verstellung
von Ziindung, Gas und Luftklappe.
Die H-Schaltung mit drei Vorwiirts-
gingen und einem Riickwiirtsgang

erfordert ein gutes Gefiihl und einen
linken Arm mit zwei Hinden: Nicht
alles, was Morgan konstruierte, war
ergonomisch optimal.

Rein optisch ist der Three Wheeler
Super Sport ein Augenschmaus.
Alles scheint vollkommen. Selbst
das Klappverdeck macht den
Eindruck des Ausgekliigelten, des
Perfekten. Seine Bedienung ist
jedoch nur von innen moglich.
Wiihrend der Fahrt muB bei Regen
mit Schwallwasser von allen Seiten
gerechnet werden!

Optisch eine Augenweide ist auch
das weit ausladende Auspuffrohr. In
Simmanks Ausfiihrung erfuhr die
Konstruktion durch ein iiberge-
stiilptes Lochrohr einen Schutz vor

Skurril ist er schon, der super Sports aus
Malvern Link. Links und rechts, an der
Stahlblech-Karosserie hefestigt, verliefen bei
diesem Modell die Auspuffrohre. Die Blinker
sind ein Zugestindnis an den TUV.

Uberhitzung. Erkannte man friiher
die Morgan-Fahrer in der Regel
daran, dal zumindest der rechte
Armel des Hemdes stets angesengt
war - und nicht selten hatte der

inken Seite mit
dhnlichen Problemen zu kimpfen - ,
so wurde mit dieser Einfachlosung
das Temperatur-Problem ein fiir
allemal abgetan.

Das Fahren mit dem Three Wheeler
erfordert neben der akrobatischen
Handhabung viel Fingerspitzenge-
fiihl. Da das Schalten mit Zwischen-
gas sehr wohl iiberlegt sein will,
mul die Entscheidung vor einer
Kreuzung schon ziemlich friih fal-
len. Schnell kommt man zum
SchluB: Einen Three Wheeler muf
man fahren, in ihm wird man nicht
gefahren. Gerade dieses konzen-
trierte Handling sehen die Three-
Wheeler-Anhiinger als groBe
Herausforderung.

Fast mochte man das Fahrzeug mit
dem wesentlich jiingeren Kabinen-
roller von Messerschmitt verglei-
chen, bei dem teilweise vergleichba-
re Konstruktionsprinzipien vorla-
gen. Doch Morgans Dreirad ist

mehr als nur ein Dreirad. Das gilt
besonders fiirs Detail. Es fiingt beim
stilvoll geschwungenen Storch als
‘Kiihlerfigur' an, fiihrt iiber den
Unterdruckbehilter aus Messing fiir

den Scheibenwischer, den durchaus
iiblichen Speichenridern, einem
mehr als bescheidenen
Instrumentenbrett, eigenwillig
geposterten Ledersitzen bis hin zur
integrierten Reserverad-Aufhiin-
gung am Heck. Da fiigen sich aber
auch die serienmifigen Schein-
werfer ebenso gefiillig ein wie die
fiir das Kraftfahrt-Bundesamt
nachtriglich installierten Sicher-
heitsleuchten, Bremslichter und
Richtungsanzeiger.

Der Morgan Three Wheeler Super
Sport macht gut und gerne seine
120 Sachen. Sein lautstarkes
Beschleunigen ist nicht zu iiber-
horen. Fahrten von mehr als 200

Motorriidern zuordnet: ein Lenkrad
haben sie allemal.

Die Zubehor-
industrie hatte
auch Angebote
fiir die Morga
Dreiriider parat.

bis 300 Kilometer konnen sich
durchaus trommelfellzerstorend
auswirken! Vielleicht ist hier auch
der Grund zu suchen, weshalb so
wenige der insgesamt noch etwa




PRESSESPIEGEL

PRESSESPIEGEL

Schnell gefah-

res Erlebnis,

2000 weltweit existierenden Fahr-
zeuge auf den StraBen zu finden
sind.

Kurze Fahrten sind indes ein wahres
Vergniigen. Man spiirt die Kraft, die
iiber die Kette geht, empfindet den

Fahrtwind stiirker als die angezeigte
Geschwindigkeit, und trotz der
Enge im Cockpit kommt nicht der
geringste Verdacht dariiber auf, daB
man vielleicht nur auf drei Riidern
sibe.

Im Stand liduft der V-Motor mit
geruhsamen 400 U/min, dreht
jedoch bei vollem Gas am Lenkrad
bis auf 4500 U/min hoch. In der
Kurve liegt die Maschine so stabil
wie ein Flugzeug - keine Kraft, die
sie von der Bahn fegt! Spiral- und
Blattfedern von Vorder- und
Hinterrad sind zwar fiir heutige
Verhiiltnisse sehr antiquiert, doch ist
die Federung dem Fahrzeug ange-
messen.

Wer einen Morgan Three Wheeler
sein eigen nennen darf, tut gut
daran, auch einen Ersatzmotor in
der Garage zu haben. Teilweise
noch in kleinen Stiickzahlen werden
750-ccm- und 1000-ccm-JAP-
Motoren angeboten. Selbst ein
Moto-Guzzi-Motor wiirde das

Aussehen am Three Wheeler nur
unwesentlich verindern. Hitte
Morgan diese V-Motoren damals
schon zur Verfiigung gehabt, so
wiire es fiir ihn sicher nicht undenk-
bar gewesen, sie bei akzeptablem
Preis in seine Fahrzeuge einbauen
zu lassen.

Die Idee des Dreirades hielt sich
bei Morgan bis in die fiinfziger
Jahre. Kurz vor dem Tod des
Firmengriinders hatte sich das
einst so geniale Konzept totge-
laufen. Ob der Einbau des Ford-
Vierzylinder-Motors ab 1937
dafiir der AnlaBl war?

Hellmut Penner
Markt 12/89

MORGAN THREE WHEELER SUPER SPORT

Motor

Zweizylinder-Viertakt-V-Motor (Matchless MX2); luftgekiihlt

Hubraum

990 cem

Bohrung x Hub

85 x 85 mm

Verdichtung

6.9:1

PS bei U/min

39 bei 4200

Getriebe

Dreigang

Karosserie

Zweisitzige Stahlblech-Roadster-Karosserie auf Zentralrohr-Rahmen mit zwei Lingstrigern

Fahrwerk

Vorn: Einzelrad-Aufhiingung mit senkrechten Fiihrungsrohren und Schraubenfedern an Quertriigern.

Hinten: Auslegefedern und Langsschwinge

Linge x Breite x Hohe

3020 x 1450 x 1100 mm

Leergewicht

460 kg

Hochstgeschwindigkeit

120 km/h

Bauzeit

1933 bis 1938

Stiickzahl

ca. 400

10

Fiin Ewct gelesen:

KATALOG
'90

von Schroder & Weise

Im 90er Katalog von Schroder &
Weise, Hannover, sind mir zwei
neue Publikationen aufgefallen:

1.The Morgan Three-wheeler
Gold portfolio 1910 - 1952 aus der
Reihe von Brooklands Book Ltd.,
DM 49,-

Wie bei den schon bekannten Aus-
gaben Morgan 36 - 60, Morgan 60 -
70 und Morgan 69 - 79 handelt es
sich auch hierbei lediglich um
Reprints friiherer Berichte aus den
verschiedensten, iiberwiegend eng-
lischsprachigen, Motorzeitschriften.
Dieser Band ist mit 180 Seiten
jedoch besonders umfangreich aus-
gefallen und beinhaltet Berichte aus
dem Zeitraum von 1929 - 1988,
meist jedoch aus den Vorkriegs-
Jjahren. Dazu umfangreiches, fiir
viele sicherlich "neues” altes Bild-
material, viele technische Zeich-
nungen und Detaildarstellungen.
Ich méchte behaupten, fiir Three-
Wheeler-Fans fast ein absolutes
MuB und seinen Preis durchaus
wert.

2. Illustrated Morgan Buyer's
Guide - three-wheelers and four-
wheelers model-by-model analysis
from 1909 von Ken Hill, ersc!

nen in Motor-books International,
Wisconsin, USA 1989, DM 49,--

Ken Hill ist sicherlich vielen schon
bekannt durch seine beiden Binde:
The four-wheeled Morgan, der erste
Band iiber die Flat-Rad Modelle ist
leider schon lingere Zeit vergriffen
Band 2 iiber die colwled-rad gele-
gentlich noch erhiltlich. Weiter
stammt von Ken Hill: The complete
Book of Concours, 1987 Temple
Press, £ 12,95, in das viele Erfah-
rungen und auch Bildmaterial von
seiner eigenen Restauration seines
Morgan Le Mans einflof. Fiir
diejenigen, die selbst in dieser
Richtung aktiv werden wollen,
sicherlich eine grofie Hilfe, wenn
man auch manchmal den klassi-
schen Ausspruch des kleinen
Galliers auf der Zunge liegen hat.

Doch zuriick zum Buyer's Guide.
Die hier vorliegende Kaufhilfe
stellt in vier grofien Abschnitten
die Three-wheeler, 4-4 und 4/4,

die Plus 4 und die Plus 8. geordnet
nach Bauabschnitten und Modell-
varianten vor, beschreibt teilweise
sehr ausfiihrlich die Entwicklung
einzelner Modellvarianten, modell-
typische Details und auch manche
Schwachstellen. Im Vergleich zu
den anderen bekannten Morgan-
Biichern kommt noch einiges Neues
zu Tage. Zudem versucht er im An-
schluf an jedes vorgestellte Modell

einen Ausblick auf eine mogliche
kiinftige Preisentwicklung zu
geben. Dies ist insbesondere fiir die
Morgan-Freunde interessant, die ihr
Fahrzeug auch als Wertanlage
betrachten. Ich persénlich finde das
etwas schade, da dadurch der Fahr-
spal} zu kurz kommen und einer
moglichen Preisspekulation Tiir und
Tor geoffnet werden wird. D. h. es
entsteht eine Tendenz zu hochprei-
sigen Sammlerautos, die in Garagen
und Hallen verschwinden werden
und den jetzt schon seltenen
Anblick eines Morgan im Straen-
bild noch seltener werden lassen.

In einem Anhang bringt K. Hill
einen Uberblick iiber die Klassi-
fizierung der Motor- und Fahr-
gestellnummern der Three-wheeler
sowie {iber die Produktionsziffern
aller Modelle, einzeln aufgelistet,
bis einschlieBlich 31.05.88.
Insgesamt gesehen durchaus eine
lohnende Erginzung zur bisherigen
Morgan Literatur,

Michael Rost

Mr. Beart on a
Morgan at
Brooklands, beat
all 1100 ce.
records for mile
and kilometre at
the amazing

speed of
104'6
m.p.h.

For Speed, Comfort, Economy and Reliability combined

The

is unrivalled.

Prices from £95
with electric light
Tax £4.

A Morgan driven
by Mr. Carr, se
lected to represent
Great  Britain in

the

6 days

International

won a Gold Medal
with loss of 1 mark
only and was one
of the Motor Cycle
Championship
Team.

In the 3 great Six Days Trials of 1925 (English. Scottish, and International)
4 Morgans were entered and all obtained Gold Medals.

MORGAN MOTOR CO., LTD.

MALVERN LINK.

Aus: The Morgan 75 YEARS on the ROAD, Ken Hill. Blandford
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Der britische Morgan sieht zwar
aus wie immer, aber er hat jetzt
3.9 Liter Hubraum und zwei
Katalysatoren im Auspuff. auto
motor und sport-Autor Gotz
Leyrer fuhr das neueste Modell
und meint: Der Morgan ist noch
lange nicht von gestern.

Ein Morgan im Friihling - da
miiiten die Tester eigentlich nach
dem Ziindschliissel Schlange ste-
hen. Aber der Priisenz des st and
last of the real spotscars” zeigen
sich eben nur wenige gewachsen.
Wolfg 5nig, den nur ein blin-
des Schicksal in der Pfalz statt auf

den Britischen Inseln zur Welt kom-
men lieB, benutzt gerade sein be-
vorzugtes Nahverkehrsmittel: die
Fihre von Calais nach Dover. Und
sonst? Nur faule Ausreden: "Die
Federung ruiniert meine Band-
scheiben” oder: "Die Kupplung
bringt mich um." Und.noch schlim-
mer: "Es ist doch immer wieder das
gleiche."

Ist es eben nicht. SchlieBlich gibt
es in Malvern Link eine Entwick-
lungsabteilung. Keine Denkfabrik
natiirlich wie bei Porsche, kein
architektonisches Denkmal wie bei
BMW. Dafiir einen zierlichen,
weibgestrichenen Wiirfel, gleich
neben dem Feuerwehrteich, nicht
viel groBer als ein ordentliches
Redakteursbiiro. Da wird iiber die
Morgan-Zukunft nachgedacht, und
der Fortschritt ist von unaufhalt-
samer Beharrlichkeit. Oktober

12

1976: Fiinfganggetriebe. Mai 1984:
Benzineinspritzung und Zahnstan-
genlenkung. Und jetzt: 3.9 Liter
statt 3.5 Liter Hubraum, dazu fiir
jede Zylinderreihe des von Rover
stammenden Achtzylinders ein
Katalysator mit Lambdasonde,
geschickt versteckt unter dem ele-
ganten Kotfliigelschwung gleich
hinter den Vorderriidern. Die Ab-
gasreinigung kostet etwas Leistung
- der Plus 8 hat jetzt 182 statt 193
PS, dafiir aber mehr Drehmoment
(308 Nm statt 298 Nm) bei weniger
Drehzahl (3500 statt 4000/min).

Die gute Nachricht:

Der Leichtmetall-V8 ist

alte geblieben, bullenstark, mit gna-
denlosem Durchzug schon bei nied-
rigsten Drehzahlen. Eigentlich miis-
sen sie sich bei Buick heute noch
die Haare raufen, dal dieser Motor
in den sechziger Jahren an die

Morgan Plus 8

Englidnder verkauft wurde.
Entgiftet wurde, noch eine freudige
Botschaft, nur das Abgas, aber nicht
der Auspuffton. Schon im Leerlauf
ertont jenes vertraute Brummeln,
das eben nur ein V8 mit doppelten
Auspuffrohren zuwegebringt. Und
beim Gasgeben ballert der Morgan
richtig los, tief grollend zundchst
und dann mit einem hiimmernden
Aufschrei, der zweifellos gewisse
Suchtgefahren in sich birgt.
Morgan-Fahren, das ist schon des-
wegen klar, mufl man offen. Nur
dann wird es auch zum akustischen
Erlebnis. Bei zugeknopftem Road-
sterzelt dagegen herrscht gemeiner
Lirm. Mechanische Gerdusche drin-
gen aus dem nur diinn gepolsterten
Mitteltunnel, der Fahrtwind wird
zum Orkan, zerrt an den seitlichen
Steckscheiben, die verstindnisvoll
nachgeben und bei hohem Tempo
Spalten auftun, durch die man

miihelos eine Hand nach drauBen
stecken kann.

Offen, gar mit demontierten
Seitenteilen, ist es Sport. Der
Sturm zaust die Haare, aber er
maltritiert nicht das Trommelfell,
der ungefilterte Kontakt zur
Mechanik wird zum Vergniigen.
Denn der Achtzylinder beantwortet
den Tritt auf das zierliche Rollen-
gaspedal mit einem michtigen
Antritt, die Génge rasten kurz und
knackig ein, die Beschleunigung
macht samtliche High Tech-GTI
dieser Welt zu harmlosen Papier-
tigern.

Der Morgan ist eine Herausfor-
derung, kein Auto, das Fahren zur
spielerischen Nebensache macht.
Ein harter Bursche, der mit
Nachdruck angefafit werden will,

in dem der Fahrer Fahrer ist und
nicht Passagier. Arbeit ist das, wenn
man schnell sein will - eine Stunde
intensives Morgan-Training auf kur-
venreichen, welligen Landstraen
wird zum Fitne-Programm.

Natiirlich liegt es nahe, mit einem
50 grofen Motor in einem leichten
Auto behaglich dahinzubummeln,
den fiinften Gang einfach drinzu-
lassen und die unerhdrte Elastizitiit
dieses Antriebs zu geniefien, denn
die ist in der Tat rekordverdichtig,
spiirbar besser noch als beim alten
3.5 Liter-Modell. Aber sportlich
fahren, die Motorkraft ausnutzen -
das erst ist das wahre Vergniigen,
obwohl oder gerade weil der
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Morgan ein Fahrwerk besitzt, das
schon vor 20 Jahren altmodisch
war. Nicht, daf er schlecht liegt.
Solange die StraBe einigermalen
eben ist, sind respektable Kurven-
geschwindigkeiten moglich, wobei
sich der Grenzbereich dadurch
ankiindigt, dal die Vorderachse
hoppelnd nach auflen drangt. Sie ist
zweifellos das antiquierteste Bauteil
am Morgan, begriiit jede Boden-
welle mit freundlichem Nicken,
springt auch schon einmal auf gro-
beren Unebenheiten, liBt StoBe ins
Lenkrad dringen und verleugnet mit
Konsequenz die seit langem erhir-
tete Tatsache, daf zur Aufgabe einer
Aufhingung nicht nur Radfiihrung,
sondern auch Federn gehort. Aber
um die Achse zu éndern, miifite der
ganze Rahmen umkonstruiert wer-
den, und dazu will sich in dem klei-
nen weifen Wiirfel niemand durch-
ringen.

Die starre Hinterachse, vom
Importeur Merz in Stuttgart gern
durch Koni-Sto3ddmpfer statt der
vom Werk installierten urweltlichen
Hebelddmpfer gebindigt, ist dage-
gen ldngst nicht so schlimm wie ihr
Ruf. Zum einen bringt der Morgan
dank einer bissigen Differential-
sperre seine hohe Leistung auch in
engen Kurven gut auf den Boden,
zum anderen konnen die dicken
Blattfederpakete in der Tat biswei-
len beim Federn ertappt werden.
Allerdings sind ihre Manieren nicht
frei von einer gewissen Heimtiicke.
Ganz harmlos aussehende Straflen-
wellen bedeuten bisweilen einen
kurzen, trockenen StoB ins Kreuz,
andere wieder, vor denen sich der
Fahrer schon erwartungsfroh im
engen Cockpit verkeilt, werden
dann wieder auf ein so ertriigliches
Mal geddmpft, daB man geneigt ist,
dem Roadster anerkennend auf die
blecherne Flanke zu klopfen.

Langweilig, das ist klar, wird es im
Morgan nicht - man muf also wirk-

Fahrzeugtyp

ZUM VERGLEICH

Morgan Plus 8 3.9 |

Morgan Plus 8 3.5

Motorbauart/Zylinderzahl

V/8"

Hubraum cm’

3914 3532

Bohrung x Hub mm

94.0x 71,1 889 x 71,1

Leistung kW (PS) bei 1/min

134 (182) bei 4750 142 (193) bei 5280

Max. Drehmoment Nm bei I/min

308 bei 3500 298 bei 4000

Leergewicht kg

936

Beschleunigung in s

0- 80 km/h

0-100 km/h

0-120 km/h

0-160 km/h

1 km mit stehendem Start

4.8
6.8
9.6
17.9,
27,6

Elastizitdt in s
60-100 km/h (IV. Gang)
80-120 km/h (V. Gang)

Hochstgeschwindigkeit km/h

Testverbrauch L/100 km

Preis DM

"'V = V-Motor; * Super bleifrei; ¥ Super

69 840.-

lich nicht bedauern, daB es im wur-
zelholzernen Armaturenbrett (gegen
Aufpreis) keinen Platz fiir ein Radio
gibt. Der Plus 8 fordert die Konzen-
tration aufs Fahren, und das trigt
sicher auch mit dazu bei, da8
Unfallreparaturen beim Importeur
zu den Ausnahmen gehoren. Zumal
dieser Sportwagen auch noch in
einer weiteren Hinsicht gegen den
modernen Trend schwimmt. In ihm
wird man die Geschwindigkeit nie
unterschitzen - im Gegenteil:

120 km/h fiihlen sich schon an,

als wiiren es 180.

Viel hat sich also nicht gedindert am
Morgan, wofiir sich bestimmt nicht
nur der Autor freundlich bedankt
bei der kleinen Company in
Malvern. Ein bifichen teurer ist er
eben wieder geworden. Aber was
soll's? Nach der Unterschrift im
Kaufvertrag bleiben immerhin fast
drei Jahre zum Sparen.

Auto Motor Sport
Heft 8, 6. April 1990

Aus: Elegante Welt 1/1925

! Der

RGAN-WAGEN
§ ist unentbehrlich fur alle
Tatigen in
Handel
Industrie
Gewerbe

Wer einen 110
sparf Zeil und damif 3’33'7"

MORGAN-AUTO A.-G.

Berlin W30 , Martin-Luther-Strafe 5

Telephon Amt Noliendorf 6311, Kurfarst 2276, Kurfurst 290

Aus: Die Liebe zum Automobil, Wolfgang Sachs, Rowohlt
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Ob er seinen 79%r
Vergaser-Achter (was
sollte der Hinweis, 79
gab's nur Vergaser!)
bleifrei mit dem Super-
Plus fahren konne, frag-
te provokativ Hermann
Schirm in der MP 44.

- paBt das
zusammen

Hotz, Fa. Ford am Verteilerring,
Trier, Herrn Zimmer und Fa. Haack,
Trier (Fiat), Herrn Schwarzkopf,
denen ich sinngemiB die gleichen
Fragen stellte. Da die Antworten
sich nicht immer an die konkret
gestellten Fragen hielten, gestalte
ich die Wiedergabe in freier Form.

oder ist das ein Widerspruch?

Wir sind um eine
Antwort nicht verlegen.
Ich habe keine Kosten
und Miihen gescheut,
mich umfassend kundig
zu machen.

Zuerst fiihrte ich ein
ausfiihrliches Interview
mit dem Experten
Herrn Molybdos.
Daraufhin liefen sich
fiinf konkrete Fragen
formulieren, die ich
der Fa. Flaving, der
Fa. Merz&Pabst und
Austin-Rover Deutsch-
land vorlegte.
Dankenswerterweise
antworteten mir alle
drei. Zusitzlich be-
fragte ich noch die
Motorexperten der

Fa. Daewel, Trier
(Rover/Jaguar), Herrn

Zuerst die Fragen:

1. Kénnen die in den Morgan ein-
gebauten Motoren in der werks-
miiBigen Ausfithrung bleifrei
gefahren werden? Falls ja, weche
Motoren bzw. ab welchem Bau-
jahr?

. Konnen die Motoren, die norma-
lerweise verbleites Benzin benoti-
gen, auf bleifrei umgeriistet
werden? Was muf} getan werden,
welche Kosten fallen schiitzungs
weise an?

. Falls ein Umbau auf bleifrei
oglich ist, kann dann auch ein
Drei-Wege-Kat oder ein ungere-
gelter Kat eingesetzt werden?

. Falls ein Katalysator zum Einsatz
kommen kann, besteht dann auch
die Maglichkeit, eine Steuer-
minderung zu beantragen?

5. Halten Sie es fiir vertretbar,
die Fahrzeuge, die kein bleifrei
vertragen, wenigstens mit
1 - 2 - 3 Tankfiillungen bleifrei
zu fahren (natiirlich nicht unter
scharfen Bedingungen)?

Was ist zu beachten?

UND

MORGAN

Die scharfsinnigste Antwort kam
von Herrn Icking, Austin-Rover
Deutschland. Er konne auf diese
Fragen nicht antworten, da er nicht

se, welche Motoren die Factory
in ihre Fahrzeuge eingebaut hiitte.
Daf es sich dabei um Original-
Rover Motoren handeln konnte,
irritierte ihn nicht weiter.

Herr Hornburg von der Fa. Flaving
lieB mich wissen, dafi nach Aus-
kunft der Factory alle Fahrzeuge
ab Auslieferung 01.12.89 bleifrei
vertriigen, Mindestoktanzahl 95.
Zu den iibrigen Fragen verwies er

mich an Austin-Rover Deutschland.

Auf meinen Hinweis, da mir von
dort Auskiinfte quasi verweigert
worden seinen, meinte er bedau-
ernd, daf die Zusammenarbeit lei-
der unbefriedigend sei (wortlich:
"hilt sich bedeckt").

Umso auskunftsfreudiger zeigte
sich Harald Merz, dem ich hier
nochmals danken mochte. Im
einzelnen: ab Ende 77, d.h. Motor
SD 1 (gleich Fiinf-Gang-Achter),
uneingeschrinkt bleifrei moglich,
bei fritheren Achtern sollte die
Ziindung auf 3 bis 0 zuriickgestellt
werden. Ein Drei-Wege-Kat konne
bei Vergaser-Motoren nachtriglich
nicht eingebaut werden. Ein ungere-
gelter Kat sei prinzipiell moglich
(Fummelarbeit, einen passenden zu
finden und einzubauen), aber prak-
tisch nicht sinnvoll, da es eine
Verinderung am Fahrzeug bedeute,
die ABE damit erlosche. Fiir eine
TUV-Eintragung wire ein Einzel-
Abgasgutachten notwendig, Kosten-
punkt ca. DM 20!000.- (in Worten:
zwanzigtausend Deutsche Mirker!).
Bei Motoren vor 1960 bestiinden
keinerlei Probleme, da damals ein
Bleizusatz im Benzin noch nicht
notwendig gewesen sei auf Grund
der geringeren Verdichtungsverhlt-
nisse. Hohere Verdichtung bewirke
vermehrte Klopfneigung, d.h.
unkontrollierte Entziindung, das
bedeute héhere Temperaturen im
Brennraum. Insbesondere nicht
gehirtete Ventilsitze kénnten dann
leicht verbrennen, auf gut deutsch,
undicht werden.

Auf die Ergiinzungsfrage, warum
sich die Motorenhersteller und
Mineral6lfirmen in ihren AuBerun-
gen so zuriickhaltend verhielten,
meinte Harald Merz, das sei wohl
Eigenschutz. In dem Moment, wo
sie sich offiziell duBerten, iiberneh-
men sie wohl so eine Art Produkt-
haftung und davor scheuten sie
zuriick.

Herr Zimmer von der Ford-
Vertretung Trier war der Meinung,
daf} die Englidnder mit Umwelt-
schutz bisher nichts am Hut hiitten,
daher die englischen Ford-Motoren
(8 GrauguB-Zylinderkopfe) generell
kein bleifrei vertriigen. Ein Umbau
mit Einbau von gehiirteten Ventil-

sitzen sei prinzipiell wohl méoglich,
ebenso der Einbau eines ungeregel-
ten Katalysators.
Einzelabgasgutachten bei TH-
Aachen und Miinster, Kostenpunkt
ca. 35.000 Miirker! Abwechselnd
bleifrei und verbleit ja, doch sollten
dann die Inspektionsintervalle zur
Kontrolle des Ventilspieles halbiert
werden.

Herr Schwarzkopf (Fiat) sah ledig-
lich die Moglichkeit, alternierend zu
tanken, zu weiteren Aussagen konn-
te er sich nicht aufraffen.

Meister Hotz (Rover/Jaguar)
verstrickte sich bei wiederholten
Gesprichen in derartige Wider-
spriiche. daf} ich Euch die Einzel-
heiten lieber erspare.

Mein Resumee? Ich bin als klug als
wie zuvor.

Was ich verstanden habe: Motoren
vor 60 vertragen bleifrei. Motoren
mit gehiirteten Ventilsitzen (sprich
Alu-Zylinderkopf) vertragen bleif-
rei, eventuell muf zur Reduzierung
einer moglichen Klopfneigung der
Ziindzeitpunkt zuriickgenommen
werden.

Fiir das, was dazwischen liegt, lohnt
sich der Aufwand nicht.

Oder, um es verbindlicher zu sagen:

. wer seinem Moggie die Sporen
gibt und absolut sicher sein will,
sollte verbleit tanken.

. Wer was fiir die Umwelt tun will
und nicht immer heif} fihrt, kann
durchaus 2 - 3 Tankfiillungen
bleifrei fahren (er spart ja auch
doppelt dabei).

3. Steuervorteile sind nicht in
Aussicht.

. Kat fiir Moggies bisher kein

Thema. Noch Fragen?

Nach Fertigstellung des Berichtes
hatte ich noch Gelegenheit mit

einem TUV-Ingenieur den Artikel
zu besprechen. Den Punkt bleifrei

vor 60 bestitigte er voll und ganz.
Die genannten Preise fiir Abgas-
gutachten hielt er fiir korrekturbe-
diirftig. Seiner Meinung nach gelten
die wohl nur fiir Typuntersuchun-
gen. Ein Einzelabgasgutachten wird
vom TUV Rheinland-Pfalz ab DM
1200.- erstattet (nach oben offen, je
nach Aufwand), die Firma Ottinger,
bekannt als Kifer-Tuner, machten
solche Gutachten fiir ca. DM 2000.-,
der TUV Kéln fiir ca. DM 4-5000.-.
Sollte sich dabei eine Einstufung in
schadstoffarm oder bedingt schad-
stoffarm ergeben. stiinde einer
SteuerermiBigung oder -befreiung
nichts im Wege.

Michael Rost

Fiir interessierte noch eine Ubersicht
iiber die bisher werkseitig eingebauten
Motoren.

4/4 Serie 11 (55-60) Ford 100 E
4/4 Serie 11 (60-61) Ford 105 E
(Anglia)

4/4 Serie IV (61-63) Ford 109 E
(Classic 315 Saloon)

4/4 Serie V (63-68) Ford 116 E
(Cortina, Capri)

4/4 (68-71) Ford 2737 E (Cortina?)
4/4 (68-82) Ford 2737 GT (Cortina?)
4/4 Fiat 1600 T/C (81-85) (Fiat 124
Sport)

4/4 Ford CVH 1600 (82-?) (CRX)
Plus 4 (51-54) Standard Vanguard,
2008 cem

Plus 4 (54-58) TR 2, 1991 cem
Plus 4 (56-64) TR 3. 1991 cem
Plus 4 (62-69) TR 4, 2138 ccm
Plus 4 (04.85-01.87) Fiat 200
Einspritzer (122 Stiick gebaut)
Plus 8 (69-75) Verdichtung 10.5:1
Plus 8 (75-77) Verdichtung 9.25:1
Plus 8 (77- ., ) Verdichtung 9

Plus 8 Einspritzer, ab 847

Plus 4 (05.88-?) Rover M 16,2 1,
bleifrei laut Factory

Ohne Anspruch auf Vollstindigk

Wie heiBt es immer wieder so schon?
Die haben cingebaut, was gerade greif-
bar war.

Michael Rost

Ein nicht ganz ernstes

"Exklusivinterview'

Unser Korrespondent fiihrte ein Exklusivinterview mit
dem bekannten Experten Herrn Oikonomos Molybdos,
der sich insbesondere durch seine Untersuchungen
zum Thema Auto, Motor und Morgan weitreichende
Verdienste erworben hat.

Frage: Bleifrei und Morganfahren,
ist das ein Widerspruch?

Antw.: Keineswegs, man muf} sich
nur einmal dariiber klar wer-
den, wotiir das Bléi in unse-
rem Benzin gebraucht wird.
Das ganze beruht auf der
technisch-historischen Ent-
wicklung. So wie sich unsere
Werkzeuge von der Steinzeit
iiber die Eisen- und Bronze-
zeit bis zu den heutigen
modernen Werkzeugstihlen
fortentwickelt haben, so
haben sich auch die Materia-
lien im Motorbau ent-
wickelt.

Frage: Wenn ich vielleicht mal
unterbrechen darf, holen
Sie da nicht etwas zu
weit aus?

Antw.: Nein, keineswegs. Schauen
Sie, die frithen Explosions-
treiblinge liefen mit Arbeits-
driicken von 2-3 atii, mehr
war kaum drin, weil die
Fertigungstoleranzen zu grofy
waren und keine Dichtmate-
rialien fiir groBere Driicke
vorhanden waren. Um hohe-
re Leistungen zu erzielen,
wurden bestimmte Substan-
zen dem Treibstoff beige-

Frage:

Antw.:

geben, so unter anderem
auch Blei. allen als weiches
Metall mit niedrigem
Schmelzpunkt bekannt, was
ja alljihrlich beim Sylvester-
bleigieBen von jedem erfah-
ren werden kann. Dies Blei
nun lagert sich an den relativ
kiihlen Zylinderwiinden ab
und hilft dadurch abzudich-
ten, sowohl zum Kolben als
auch zu den Ventilen hin.
Dadurch konnten hohere
Arbeitsdriicke und damit
auch mehr Leistung erreicht
werden. Erst die Weiterent-
wicklung der fiir die
Zylinder, Kolben, Kolben-
ringe, Ventile und Ventilsitze
verwendeten Materialien
und die damit einhergehende
Reduzierung der Fertigungs-
toleranzen erlaubte es. auf
den Bleizusatz zum Treib-
stoff zu verzichten.

Gut, Sie haben jetzt einen
kurzen Uberblick gegeben,
was das Blei in unserem
Benzin zu suchen hat bzw.
hatte. Doch kommen wir zur
eigentlichen Frage zuriick:
Blei und Morgan.

Soweit ich weil, hat Blei im
Morgan iiberhaupt nichts zu
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suchen. Das erklirte Ziel
von H.E.S. Morgan und sei-
nem Sohn Peter war es doch
wohl, vergleichsweise leich-
te Fahrzeuge mit hoher
Leistung zu fertigen. Wenn
Sie demgegeniiber das spe-
zifische Gewicht von Blei
mit 11,34 nehmen, d.h. gut
die Hiilfte schwerer als
Eisen, so ist das doch schon
ein Widerspruch. Es reicht ja
schon, wenn manche Fahrer
einen Bleifuf haben, da muf3
dann nicht noch zusitzlich
Blei ins Fahrzeug.
Andererseits muf ich zuge-
ben, dal im Hinblick auf die
archaische Bauweise der
Morgan-Fahrzeuge der Blei-
zusatz zum Treibstoff noch
eine gewisse Notwendigkeit
darstellt.

Frage: Gibt es nun irgendwelche
Méglichkeiten, auch im
Hinblick auf den Preis (man
will ja nicht noch zusitz-
liche Steuergroschen Vater
Staat in den Rachen werfen),
das preislich giinstigere
Bleifrei-Benzin zu nutzen?

. Sicherlich, mehrere sogar.
Man kann einmal einen
Bleikristall in den Tank tun,
der Stein gibt dann so nach
und nach Blei ins Benzin ab.
Man kann auch einen Blei-
stift in den Tank tun, das
wiire sogar auch gewichts-
miiBig noch giinstiger, dank
des Holzanteils schwimmt er
oben auf dem Benzin. Wenn
man ganz sparsam sein will,
kann man auch den Inhalt
des Bleistiftspitzers nehmen,
etwas zentrifugieren, das

schwerere Blei sammelt sich
dann am Boden des Zentri-
fugenrdhrchens, und dann
ganz fein dosiert dem
Benzin zugeben. Auch Blei-
glanz eignet sich gut dafiir,
damit schligt man sogar
zwei Fliegen mit einer
Klappe, indem der Lack
dann deutlich intensiver und
ldnger glinzt. Von dem
schon vorher erwihnten
Bleifull dagegen ist abzura-
ten, da es doch erheblicher
Verrenkungen bedarf, den
Fufl wihrend der Fahrt mit
dem Treibstoff in Kontakt zu
bringen. Ich kénnte mir
jedoch vorstellen, dafl regel-
mifige FuBbider im Tank
durchaus einen gewissen
Effekt haben konnten.
Obwohl diese Methode wohl
nur fiir sehr zierliche Fiifle

geeignet sein kénnte. Aber

Dank der zwei Tankstutzen
bietet sich insbesondere der
Achter dafiir gut an.

Herr Molybdos, vielen Dank fiir
diese erschopfenden Auskiinfte. Wir
hoffen, daB8 unsere Leser Thre Anre-
gungen in die Praxis umsetzen kon-
nen und damit die leidige Frage
bleifrei oder nicht keine Frage mehr
1st.

Michael Rost

MORGAN NEWS

LIEBE MORGANFREUNDE,

wie bereits in unserer letzten Ausgabe begonnen, werden
wir in jeder Morgan-Post-Ausgabe im MCD-Jubilaumsjahr
eine Jubilaumsedition an Grafiken, Postern u. &a. vorstellen.

War es in der MP-Nr. 44 das Poster (iber das Innenleben
der Factory, so ist es in dieser Morgan-Post der von
unserem Clubfreund Manfred Klingler hervorragend ge-
staltete "Morgan-Kalender 1991" mit 12 Fotografien,
deren zentrales Thema der MORGAN ist.

Wir empfehlen diesen Kalender allen unseren Mitgliedern
und Freunden und hoffen, daB die viele Arbeit, Mithe und
Unkosten, die sich unser Morgan-Freund damit gemacht
hat durch eine groBe Nachfrage belohnt werden.

Konrad Miller

1. Is our impression correct that the
Morgan Motor Co. has no reason to
complain about its present market
situation? In other words, fully sold
out production capacity with a con-
stant or even growing interest in the
Morgan car?

What is the situation now, what do
you expect it to be in the future?

2. For a dedicated and steadfast
Morgan driver there seems to be no
real alternative to a Morgan. If
Morgan did not exist, in your opini-
on, which car would a Morgan
driver be tempted by?

3. What is most unique about dri-
ving a Morgan, that which cannot
be imitated by any other car?

4. Can you describe any typical
characteristics of a Morgan driver?

5. Has a survey ever been made to
determine who buys Morgan?
Are there any particular profe:
where Morgans are concentrated?

6. Which methods of Advertising/
Publicity does Morgan utilize and
how high is the yearly advertising
budget.

7. At present, how long is the actual
delivery time?

8. Are there differences in the deli-
very time in different countries and
how is this explainable?

9. What do the production statistics
of the Morgan Motor Co. show
from its founding to present?

How many of which models have
been produced?

10. SPECIAL QUESTION: How
many +8's will be produced by the
end of 19907

11. How much longer are you thin-
king of producing the +8?

12. When will there be a Super
Sports Plus Eight?

13. Would you ever consider the
Jaguar V127

14. When will the Plus Eight have
wire wheels?

15. What modifications do you dis-
approve of?

16. Would you produce or tuning kit
for a Morgan?

17. What are the most important
advances in recent years at the fac-
tory?

18. When will the Morgan have
ABS?

19. Do you think you will ever re-
introduce a threewheeler Morgan?

20. Do you
restore older
models at the
factory?

21. What spare
parts should a
Morgan owner
stock up on
because of anti-
cipated supply
difficulties?

22. What are your best memories of
driving in Morgans as a child?

23. To which Morgan do you have a
special emotional tie?

And which Morgan do you prefer to
drive the most?

24. How many Morgan miles a year
do you drive?

25. Which automobile (excepting
Morgan) which you've had the
oppurtunity to drive. impressed you
the most?

26. Which automobile (excluding
Morgan) still in production, could
qualify as your dream car?

27. Which automobile (excluding
Morgan) that is no longer in pro-
duction, could be your dream car?

28. Which is your favorite colour?
29. Your favorite painter?

30. Your favorite composer?

31. Your favorite writer?

32. Your motto?

ANSWERS to questions from
MORGAN POST

1. Interest and demand for the
Morgan Sports car fluctuates with
different factors affecting it. At the
moment there is a revival in the idea
of the British Sports car of the
1950's which is often nostalgic and
forgets some of the disadvantages of
the designs of the past. We at
Morgans must stay true to first prin-
ciples and keep listening to the
thoughts of our loyal customers. My
grandfather, HFS Morgan, believed
in a high power to weight ratio and
a simple but effective design. These
principles showed often performan-
ce and value for money if we use
the most effi-

Rechts: The first
production Morgan
two-seater, shown
at the Motor Cycle
Show in 1911.
Unten: Police work
in a Morgan - 1929,

cient engine
available
in the lightest
and strongest

| chassis we can

8 make. The

¥ hand-built
craftsmanship
of the Morgan
gives the car

its unique
shape as against more conventional
designs and we must constantly
seek to improve this quality, which
is already high, so that every com-
ponent is the best and each job on
the car is done perfectly.
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2. Driving a Morgan offers a thrill
which is not available in mass pro-
duced cars. Perhaps a Jaguar D
Type or an AC Cobra provides a
similar sensation but there are pro-
blems if you use these cars every

day.

3. The feel of the road and the
contact with it through the compo-
nents of the car make up the unique
experience that is driving a Morgan.
In a short time the car inspires great
confidence in the driver and his abi-

lities.

4. He loves cars and he loves dri-
ving them. He is enthusiastic about

all aspects of life

5. Not particular professions. As
we see many owners at the factory
we are always surprised by the
differences rather than the similari-
tes.

6. The advertising budget varies
from year to year but if the Motor
Show is taken into account stands at
about £ 75,000 per annum. For free
the car receives far more than its
fair share of magazine articles and
features and will shortly star in a
major Hollywood film "Wars of the
Roses"” opposite Michael Douglas!
Of course though, the best adverti-
sing is the owners and that is true

all over the world.

7.1In G.B. people have waited up to
ten years for their car. Dealers are
now quoting a waiting period of
five or eight years. This is obvious-
ly too long and we are taking steps
to make more cars.

8. There is a waiting list in all coun-
tries where the Morgan is sold. It is
longest in G.B. where the publicity
and awareness about the car is the
greatest. Derek Day tries very hard
to be fair in his allocation of cars to
dealers and agents
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9. Unfortunately records of the
threewheeler Morgans built from
1919 to 1928 have been lost in a
fire, but certainly the factory in the
early 1920's was producing upwards
of 50 cars per week. Production of
four wheeled cars has been steady
since the war with an average of
400 cars per year produced by the
factory.

10. The Morgan Plus Eight starts at
7000 and has now reached 10304
So three thousand three hundred
and four Plus Eights have been built
at 1.1.90.

11. The Plus Eight will be in pro-
duction for many years to come.
We shall constantly be seeking to
improve the car. The latest high

compression 3.9 catalyst car is
the best Plus Eight we have ever

built.

12. Government legislation means
that it is very difficult for a com-
pany of our size to introduce end-
less new models. We are aware of
the need for ultimate performance
but this must be balanced by a con-
sciousness and concern for our
environment. There are certainly
many ways an owner can obtain
extra performance from his engine
A Plus Eight has been fitted now
with a 4.5 litre super charged ver-

sion of the Rover engine.

13. We are always on the lookout
for new suitable engines, At the
moment we are very proud of fitting
a 3.9 litre engine in a car weighing
960 kilos (the same as a basic Golf).
The Rover 16 valve engine com-
plements the Plus Four... and the
Ford 1.6 litre EFI engine is an effi
cient unit.

14. Borrani wheels currently have

a waiting list almost as long as the
Morgan. We are looking at the pos-
sibility of a wire wheel for the Plus

Eight. The problem at present is one
of weight.

15. We do not like bolt-on wire
wheels. We do not like modificati-
ons to the bodywork. We do like
reworked Rover engines such as
those manufactured to Paris-Dakar
Range Rover specification.

16. We are not so interested in Kits.
The car we produce conforms to
standards of manufacture through-
out the world. this is most important
o us.
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20. Yes. Unfortunately a total resto-
ration can take up to one year due to
our need not to disrupt production
and the difficulty of making discon-
tinued parts for the body.

21. There are many spare parts
that are now rare and expensive.
It depends on which model he has
but I agree that it is vital to main-
tain authenticity at all costs.

22. Driving with my father in

various models that he was testing.

The very first drives ever in a fac-

e} tory Plus Four

Supersports, Plus
Four Plus and Plus
Eight were all
memorable and all
immensely exciting,
As soon as the pro-
totype was finished
he would bring it

home and we would

Philip Young and Tony Ambrose with their well-travelled leck on

the stone-guard en route for Monte Carlo.

17. Achieving far greater levels of
durability on all components
through the use of the best coatings
and finishings. A new paint process.
dipping the ash frame in preserva
tive, zinc plating all visible and
invisible fixings and electrostatic
coating of all metal parts have trans-
formed the car. It is now built with
real care using the best components

18. (Because) the car is so light and
well balanced there is less need for
ABS than on a laden saloon car. The
weight distribution and size of our
current brakes enable the car to stop
in very short distances when on test.

19. Conservation of resources
would have to be even more of a
priority than they are today to make
a threewheeler a viable proposition
With its light weight and less fric-
tion on moving parts it is bound to
be more efficient than a four whee-

led vehicle.

go out together.
23. The Morgan Plus Eight because
I won the British Production Sports
Car Championships in it twice.
24. Approximately 20.000 miles
25. Volkswagen Golf
26. I do not dream about cars.
27.1 would love a Bugatti.
28. Blue
29. Piero Della Francesca
30. Mozart
31. Shakespeare

32. Work harder, stay in love.

Charles Morgan

Die Scheiben sind

bedeckt wie der

Himmel von Millio-

nen Wasserpartikeln,

die darauf warten, zu

verdunsten oder ver-
dunstet zu werden: Ziinddung an,
Bordelektronik aktiviert, Liiftung
>go<, und die Sicht wird freier
Feuchtgraue Nebelschwaden dosen
vor sich hin iiber der feuchtgrauen,
kurvigen Bergstraie.

Ein mattes Morgenrosa legt sich
auf den Grauschleier. Dunkle, fast
schwarze Kulissen zeichnen Kon-
turen: Bergspitzen und Hiigelkup-
pen, unsere Wegbegleiter fiir heute.
Gebirgig ist's und kurvenreich ab-
seits der Autobahnen und Routes
Nationales im Siiden Frankreichs.
Deswegen sind wir hier. Da zu fah-
ren, wo StraBen interessanter sind.
Straflen, die einmal eine Hauptrol-
len spielten: 1960 im Winter, bei
der Rallye Monte Carlo.

Fahren Sie die Strecke nochmal,
Herr Schock! Denn Sie haben etwas
versdumt, vor 28 Jahren, als Sie
Ihren 220er SE in nur neun Stunden
iiber die Pisse. durch die Schluchten
jagten

Denn als spiiterer Sieger hatten Sie
leider (oder gottseidank) nur Augen
fiir die StraBe. Sie wiirden ganz
andere Einblicke gewinnen, sihen
Sie die 570 Kilometer von Cham-
béry nach Monaco mit MuBe: die
kleinen verschlafenen Dorfer, die
malerischen Hochtiler, Felsein-
schnitte, bizarre Schieferbriiche,
die lieblichen griinen Tiler, die
Caféhaus-Romantik und natiirlich
die vielen Kurven, Kehren, Serpen-
tinen {iber 17 Piisse und durch sie-
ben Schiuchten.

Damals, vor 28 Jahren, spielte sogar
bei der Rallye GleichmiBigkeit die
wichtigste Rolle. Nicht Vollgas,
sondern ein bestimmter Tempo-

ik

i
|LYE

| ‘ 95
Mﬁf{ﬂh

REISEN STATT RASEN -

AUF DER SCHLUSSETAPPE DER

RALLYE MONTE CARLO.

SPRINT

DIE BERG- UND TALFAHRT VON
CHAMBERY NACH MONACO

IST EIN HOCHGENUSS

FUR AUTOREISEN DER FEINEN

KLASSISCHEN ART

T VON MICHAEL MOSER

LE

FINAL

schnitt war entscheidend auf
dem >Sprint Final<, wie die letzte
Strecke genannt wurde.

In Chambéry trafen sich alle
Teilnehmer der als Sternfahrt aus-
gelegten Rallye. Walter Schock
und Rolf Moll, der Copilot, waren
in Warschau gestartet. Nach drei
Tagen und drei Nichten blieb nur
eine halbe Stunde Pause in Cham-
béry, und schon standen die spiite-
ren Siegerfahrzeuge wieder an
der Startkontrolle. Fiir den Stutt-
garter Automobilhersteller sollte
die >Monte< von 1960 zum
totalen Triumph werden: Platz
eins, zwei, drei und fiinf fiir deut-
sche Teams, alle auf Mercedes
220 SE.

>GleichmiiBigkeit<: Das heibt,
einen Schnitt von 60 Stundenkilo-
metern zu fahren. Beim ersten PaB
probieren wir es aus und stellen
fest: zu schnell fiir uns, trotz trocke-
ner StraBe und guter Sichtverhilt-
nisse. >Reisen statt rasen< wird
unsere Losung.

Dieser Gedanke stand auch am
Anfang der Rallye: Im Jahre 1890
wurde der >Sports Automobilistes
et Vélocipédiques de Monaco<
(SAVM) gegriindet. Der Vorsit-
zende war damals auch der Chef
der Tourismus-Kommision, die den
>grenziiberschreitenden Verkehr<
fordern wollte. Ergebnis war die
erste Automobil-Rallye im Jahre
1911. Der SAVM wurde 1925 in
>Automobilclub de Monaco<
umbenannt. Doch die touristische
Komponente blieb. Selbst im
Rallyejahr 1960 waren viele
>Monte<-Teilnehmer, hauptsiich-
lich aus England, nicht an einem
vorderen Platz interessiert, ihnen
ging es darum, einmal nach Monte
Carlo zu kommen. Sogar Omni-
busse fuhren in der Klasse
>Autocars< mit 27 Personen

an Bord mit.
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Auch fiir viele Journalisten wurde
die Monte-Carlo-Rallye zum Wall-
fahrtsort. doch Reise und Unter-
kunft waren teuer: >So war die
Presse gezwungen viel zu schrei-

ben<, erinnert sich der heute
68jihrige Walter Schock. Und sie
hat viel geschrieben. Die >Monte<
war schon immer die beriihmteste

Rallye, und ein Dreifachsieg, das
war die Sensation.

Heute bestehen die Abenteuer im
unerwarteten Erleben, im Gefiihl
auf einer Art Nostalgiereise durch
das weniger bekannte Siidfrank-
reich zu sein. Und da wir auch
nicht mehr mit technischen Pro-
blemen zu kiimpfen haben,

miissen wir versuchen, das Erbe
der >Urlaubssprinter< zuriickzu-
lassen und neue - alte - Wege zu
suchen. Ein nachvollziehbares
Exempel ist der Sprint Final von
1960. Eine Route zum Alleinsein,
zum Entdecken, zum Kennen-
lernen, Anfreunden. Kontrastreiche
Landschaftswechsel regen immer
wieder die Neugier an, ohne dafl
das >Rechts und Links der StraBe<
fiir uns zum Sightseeing-Stref
auszuarten droht.
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Wir sitzen und fahren in einer Art
Salonwagen zum Selbersteuern,
streBfrei, aber etwas abgeschottet
von der AuBlenwelt. Freidenker und
-lenker mogen ein Cabriolet, ein
Motorrad oder gar das Fahrrad vor-
ziehen, das Gelinde ist ideal: In
der bergigen, kurvenreichen Ge-
gend der Savoyen, der Hautes Alpes
und der provenzalischen Seealpen
treffen Legenden aufeinander.
>Allez Bernard< - mit weiBler Farbe
auf den Asphalt gemalt - die An-
feuerungen fiir Bernard Hinault,
den Tour-de-France-Konig, weisen
auf Streckenteile hin, die fiir den
Radrennsport reaktiviert wurden.

Auch fiir die traditionelle >Rallye
Neige et Glace<, eine winterliche
Oldtimer-Rallye, werden Teile der
alten Route wieder zur Teststrecke.

Wir fahren. Im Morgennebel eines
Herbsttages lassen wir die erste
PaBhéhe einsam und grau hinter
uns. Stindige Berg- und Talfahrten
werden die kommende Woche zur
Tagesordnung. Auch im Nebel ist

MORGAN UNTERWEGS

der Weg leicht zu finden, da die
Beschilderung auf der gesamten
Strecke perfekt ist,, wenn auch die
Schilder noch genauso aussehen
wie auf den alten Archivauf-
nahmen, die wir zur Orientierung
mit nahmen.

Auf weiten Streckenteilen hat die
Zeit keine Spuren hinterlassen.
Kinder tragen Baguettes groBer als
sie selbst, Hunde gucken neugierig
aus Fenstern, Dorfbewohner beiu-
gen Fremde mit respektvollem
Abstand. Kaum verindert hat sich
der kleine Ort Valserres, 15 Kilo-
meter siidlich des Kurortes Gap,
heute noch Station der Rallye Mon-
te Carlo. Der schwergewichtig
zweite Biirgermeister. Francis
Eynaud erinnert sich: >Der ganze
Ort war damals auf den Beinen, und
Treffpunkt war die einzige Kneipe
im Ort.< Das >Café des Négocian-
tes< gibt es noch, auch die enge
Kurve, in der die meisten Fahrer an
der Steinbegrenzung héngenblieben.
Die Mauer zeugt heute noch davon.

Mit Monsieur Eynaud besuchen wir
Monsieur Favier in der Wein-
Kooperative La Valserroise. Er ist
gerade dabei, mit der alten Schnaps-
maschine von 1922 den jihrlichen
Vorrat an >eau de vie de poire<,
einen 50prozentigen Bimmenschnaps,
zu brennen. Das pfeifende. qual-
mende Eisenmonster steht direkt am
Stralenrand vor der Kooperative
und scheint jeden Augenblick zu
explodieren. Dann 6ffnet sich ein
Kleines Ventil, Dampf pfeift aus
siimtlichen Lochern, und der Chef
probiert mit einem Finger, verdreht
die Augen und nicht allwissend.
Schon die weisen Druiden haben
hier Sude angeriihrt. Daraus ent-
stand eines der ersten alkoholischen
Getriinke iiberhaupt: >Hydromel<,
das heute noch in einer kleinen
Brennerei im Ort gebraut wird,

Wir suchen nicht, wir finden, treffen
stiindig auf Relikte aus vergangenen

Tagen: ein ausgedientes Nothilfe-
Telephon am Stralenrand, Napo-
leon-Nippes (hauptsiichlich an der
Route Napoléon), alte Rallye-
Autoschilder an Tankstellen, klap-
prige Lieferwagen, verrostete
Zapfsiulen und verblaBte Schriften
von Uraltreklamen, auch ein Lokal,
in dem sich heute noch Rennfahrer
treffen. Natiirlich begegnen wir hin
und wieder auch Hobby-Rennfah-
rern beim >Training< auf engen
PalstraBen. Ideal fiir solche Am-
bitionen: die Strecke zwischen
Villard-de-Lans und Die: Fast senk-
recht geht's seitlich hinunter; nur
geschiitzt durch ein kleines Miiuer-
lein, fiihrt die PaBstraBe des Col de
a Machine in schwindelerregende
Hohen. Ein paar hundert Meter wei-
ter unten, im Souterrain sozusagen,
schlummert das griine Tal von Les
Autaret. Wie eine Welle biegt sich
der weiigraue Fels iiber die Fahr-
bahn. Lastwagen hitten hier kaum
eine Chance durchzukommen. Der
Nebel sinkt langsam, weiches Rot
leuchtet von den gegeniiberliegen-
den Kalkfelswiinden. Kurven im
Wechselspiel mit Tunnels. Der
Dunst wird nach unten gedriickt.
wir fahren iiber den Wolken, begeg-
nen einem Sportfliegen, der auf
gleicher Hohe wie wir seine
Akrobatik vorfiihrt

Nach sechs Tagen Fahrt ist unsere
Aufnahmebereitschaft schon etwas
abgeschliffen. Doch die alte
>Monte< hat noch eine Kapriole
fiir uns:

Nach stundenlangen Regenfillen
lockert sich das Wolkengebilde,
es klart auf. Abendstimmung am
Col Bas, hinter Seranon, abseits
der arg frequentierten und strapa-
zierten Route Napoléon. Mit zuneh-
mender Aufhellung erweitert sich
der Horizont. Durch Nebelschwa-
den bricht ein leuchtender Voll-
mond. Schnurgerade fiihrt unser
Weg iiber ein Hochplateu, vorbei

Am Col de
Turini deutet im
Sommer

auf die >Nacht

Sekunden. Wer

sich Zeit lassen kann, genieBt den atemberaubenden

Blick vom Col de la Machine hinab ins Tal. Aber auch

manch anderes Detail gibt es zu beobachten: aus dem

Fenster wachsende Geraniern, einen tapfer hiitenden

Schiferhund oder einen Molkerei-Meister bei der

an einem Golfplatz, der sich nur

unwesentlich vom Rest der kulti-
vierten parkiihnlichen Landschaft
abhebt.

Wir ahnen die Niihe des Meeres.
Von der Pabstralie 6ffnet sich der
Blick in ein weites Tal. Da unten

miiBite Grasse sein, dahinter Cannes,

das Meer. Am StraBenrand ein
Monstrum von Felsen, vor Urzeiten
ausgespuckt und hier liegengelas-
sen, wie durch einen Bleistiftspitzer
gedreht ein kreisrundes Loch mitten
im weifien Kalk.

Herstellung des
>Téme de Savoie<.

Vor dunkelviolettem Hintergrund
taucht ein beleuchteter orangefar-
bener Fleck unterhalb der Strafie
auf: ein Steindorf wie im Mittel-
alter, wie eine kleine Festung, nur
ohne Zugbriicke: Gréoliéres.

Wir sind am Ziel, wir haben sie
gefunden, unsere TraumstraBe.

Le Sprint Final wird uns wieder-
sehen.

Quelle: TRAVELLER's World 1/88
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Natiirlich, es heift TI-RA-MI-SU
und die Moni! Der hier Zitierte
weil das selbstverstindlich. Doch
zu fortgeschrittener Stunde kam's
ihm halt nicht mehr so exakt iiber
die Lippen. Schuld war der gute
Siidtiroler Wein auf Schlof Korb
bei Eppan, dem wir an diesem spi-
ten Fi reichlich zusprachen.
Nach dem bewiihrten Motto: Am
ersten Abend ist's immer am lustig-
sten. Und so war es auch bei uns,
am Anfang unseres Siidtirol-
Wochenendes, zu dem wir - 17 Mit-
glieder der Sektion Siid - aufgebro-
chen waren, um Gaumen-, Natur-
und Fahrfreuden zu frénen. Mit
Erfolg! Nach dem opulenten Vier-
Giinge-Menu (Parma-Schinken und
Melone, Tris de la casa, Roast-
beef/Bollito Misto, Dessert) im
SchloB erwartete uns auf dem
Tschindl-Hof (unserem ebenso
unverfiilscht landestypischen wie
komfortablen Quartier) eine iippige
Speck-Kaminwurzen-Brotzeit um
Mitternacht. Dal wir nicht geplatzt
sind, ist gewill dem Wein zu ver-
danken, den unsere kluge, fesche
Wirtin in weiser Voraussicht fiir uns
bereit gestellt hatte, und mit dem
wir nun das monumentale Mahl ver-
fliissigten - bis um drei Uhr in der
Friih.

Die Folgen standen so manchem am
nichsten Morgen erbarmungslos im
miiden Gesicht geschrieben. Doch.
man kann's kaum glauben, auch hier
bestitigte sich eine mittlerweile alte
Weisheit: Auf Morgan-Leute ist
VerlaB! Alle, egal ob mausgrau oder
aschfahl, waren piinktlich zur Stelle
- (mehr oder zumeist minder) fit
wie die Turnschuhe an ihren unaus-
geruhten Fiiien. Nach reichhalti-
gem Friihstiick wurden die Moggis
gestartet, und los ging's: iiber den
Mendel-PaB hinab ins Trentino. vor-
bei an einsamen Ortschaften und
Dorfern, in denen uns gelegentlich
Kinder zu winkten - eine Gegend.
die, obwohl unweit vom Gardasee
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TI-RA-SI-MU
filr den

(Freundin von Horst Bienek), Hans Greisel, Christa

Barbara Horber, Hermann Redl, H

ner, Horst Bienek
Greisel. Udo Koch, Petra Schmidt

Bellinda (Freundin von Hans Braun). Hans Braun

gelegen, vom Tourismus wenig
beriihrt scheint, trotz weiter Téler,
grandioser Schluchten und endlos
sanfter Hiigel. Zuriick nahmen wir
den kiirzeren Weg parallel zur
Autobahn Trento-Bolzano, um
unweit von Eppan, an einem klei-
nen See bei Capuccino und
Espresso in der Sonne zu sitzen.
"Il sole" lieB uns iibrigens bis zum
SchluB nie im Stich, allen tief-

grauen Wolken, die sich immer
wieder penetrant unheilvoll {iber
uns zusammenballten, zum Trotz.

Nach einigen Stunden Siesta dann
ein ruhiger Stub'n-Abend im
Tschindl-Hof bei Siidtiroler Spe-
zialititen und, wie am zweiten
Abend meist iiblich, gebremster
Trinkfreude. Ein gemiitlicher
Ratsch-Abend nach einem herrli-

[ag, den so mancher zu ver-
niinftig friiher Stunde beendete.
Sonntagmorgen: Sonne, strahlend
blauer Himmel, die Landschaft um
Eppan so schon, wie asphaltmiide
GroBstidter es sich in ihren roman-
tischsten Triiumen malen. Aus den
nahegelegenen Bergen ertont der
Ruf des Kuckucks; um uns herum,
so weit das Auge reicht, ein Meer
von Apfelbliiten. Ein ignoranter
Streber, wer einen solchen Tag mit
der Heimfahrt beginnt. Wir be-
schlossen, uns Miinchen etappen-
und genieBenderweise zu ndhern.
Die einem mit einer beeindrucken-
den Fahrt iiber den Reschenpaly
(Mittagsmenu inbegriffen); der
Rest, Sabine, Winfried, Alwin,
Moni, Edgar und ich, mit einem
Abstecher zum Bittner-Hof, unweit
von Nals. Uber ein gewundenes
HohenstrdBichen, links ab durch den
Wald, iiber eine Schlucht, durch
Obst- und Weinberge liegt es plotz-
lich da: Dieses liebenswert ver-
schlampte Anwesen, auf dem
Hunde, Katzen, Kaninchen, Pfauen,
Hiihner und ein stolzer Hahn
unbekiimmert zwischen Garten-
tischen und Bierbianken buddeln,
scharren, gackern und dosen - eine
perfekte Idylle, die nur so ist, weil
nichts perfekt ist. Dort saBen wir
unter Kastanienbiumen. tranken
unser "Viertel Rot'n"- und machten
sogar einen beachtlichen "Spazier-
gang" auf den niichsten Berg (ganz
schon steil!). Die Spiegeleier mit
Speck und Bratkartoffeln danach
waren besser als jedes drei-Sterne-
Kochkunstwerk.

Fazit: Herrlich war's in Siidtirol,
besonders mit wenig Alkohol - und
einer so griindlich und liebevoll
durchdachten Organisation, wie
Hans Braun sie uns bescherte.

Vielen Dank, lieber Hans!

Annette Wiirttemberger

LESER HABEN DAS WORT

[l

Nachtrag zu meinem Bericht

MORGAN UND
MOTORSPORT

(Ausgabe 43)

Wie ihr vielleicht der Tages- und
Fachpresse habt entnehmen konnen,
steht der Motorsport weiterhin unter
heftigem Beschuf der Okofreaks.
Um moglichen Querelen mit
Behorden, Politikern, der Bevol-
kerung etc. weitestgehend aus dem
Weg zu gehen, hat die ONS be-
schlossen, ab 90 die Erlaubnis fiir

nationale ONS-Veranstaltungen
(sprich Slalom etc.) auf Katalysator-
Fahrzeuge zu beschriinken. Ein mir
bekannter, nicht genannt werden
wollender TUV-Ingenieur sagte mir,
daB er in den letzten Tagen unter
diesem Verdikt mehrere Wettbe-
werbsfahrzeuge hitte haben priifen
miissen, die pro forma einen

Katalysator eingebaut hitten,
obwohl sie bekanntermaBien nur
verbleites Benzin vertriigen. Ich
personlich halte dies fiir eine
Perversion des Motorsports,
insbesondere des historischen.

Michael Rost

Lieber Herr Miiller,

Unléngst traf bei mir ein Exemplar
der an Nancy Dice, Redakteurin des
Mogazines (Morgan Owners Group
Northwest), geschickte Morgan Post
Nr. 43 ein. Sie haben mit diesem
Heft ein Qualitiitsniveau erreicht,
daB fiir die Herausgeber aller
Morgan Clubzeitschriften ein
schwer zu treffendes Ziel darstellen
wird.

Ich gratuliere Thnen samt Thren
Mitarbeitern und wiinsche Ihnen
viel Erfolg mit diesem Unterneh-
men.

Herzliche Griile von
MOG Northwest.

Ihr Heinz Stromquist

Eiv WEG zUR
KLASSENLOSEN
GESELLSCHAFT

Halt, halt, nicht gleich schimpfen,
Elaborate iiber Marx und Konsorten
will ich hier nicht anstellen, sondern
nur den Versuch machen, das
'"Wilma-Thema" aus Heft 44 (das
nicht ihr ureigenes Thema, sondern
eine unendliche Geschichte ist) in
geordnete Bahnen zu lenken.

Sollte nun jemand am Ende dieser
Ausfiihrungen der Meinung sein,
ich bin ein verhinderter Mathe-
matiker, so irrt er. Meine Motivation
kommt aus der Leichtathletik. Dort
gibt es im Rahmen von Mehrkampf-
wettbewerben die Leistungsbewer-
tung nach Punkten.

Also, 10,0 sek. auf 100 m bringen
2.000 Punkte, dagegen 12,0 sek. nur
100 (oder dhnlich).

Auf dieser Grundlage konnten auch
Morgans bewertet werden. Dabei
konnen alle Abweichungen von
einem Basismorgan mit plus- oder
minus-Fakten bewertet werden und
die Addition aller Faktoren den
Endfaktor darstellen, mit dem die
gefahrene Zeit multipliziert wird.

Ohne iiber konkrete Zahlen richtig
nachgedacht zu haben, kénnnte eine
Bewertung fiir 2 verschiedene
Moggies wie folgt ausehen, wobei
Abweichungen vom Basiswert bei
spezifischer Verbesserung mit plus-
und bei Verschlechterung mit
minus-Faktoren bewertet werden:

MCD-Experten-Kommission wie
folgt vorstellen kénnte:

Sportwart (H. Wollner),
TUV-Sachverstandiger (J. Rausch),
je 1 Fahrer eines 8er, 4er und
Threewheeler.

Nach Verabschiedung der Kriterien
ist jeder Teilnehmer einer motor-

Wertungskriterien sind:

Wertungs-

Bewertungsfaktoren | Basiswerte
kriterien Daten

Morgan 1 Morgan 2
Daten | Faktor | Daten | Faktor

- Baujahr

- Laufleistung des Motors

- Motorleistung

- Hubraum

- Fahrzeuggewicht
(einschl. Fahrer)

- Reifenbreite

- Fahrwerksveriinderungen

- Lenkung

Baujahr
Laufleistung
Motorleistung
Hubraum
Gewicht
Reifenbreite
Fahrwerk

Lenkung

Pro Jahr 5 | 1975
Pro 10 000 km 50 000
Pro PS h
Pro 0,11 201
Pro 50 kg 800 kg
Pro 10 mm
Koni 1,0 Stab.

Neues Lenkg

120 PS

180 mm
Serie Stand 75| Koni | +1,0 Serie( 0

Serie Stand '75| Zahnst.| +1.0 | Serie

1985 | +5,0 1970| -25
10000 | +4,0 |80000| -3.0
190 | +7,0 90| -3,0
39 | +18 18] -02
1000 -4,0 700 +20
210 | +1,5 150( -1,5

Stabi | +1,0

Voraussetzung sind weiterhin

Summe 100

+184 -84

bei Clubveranstaltungen:

TUV abgenommen, straen-

ich (keine Slicks), bei Rennen
anderer Veranstalter und bei
Wertung mit anderen Fabrikaten ist
auf derer Klasseneinteilung zuriick-
zugreifen, bzw. man kann eine
Clubinterne Wertung mit 0. g.
Kriterien durchfiihren.

Diese Werte wiirden heilen, alle
Moggies eines Wetthewerbes in
einen Topf und die gefahrenen
Zeiten von Morgan | werden mit
Faktor 1,184 multipliziert und die
von Morgan 2 mit 0,918, usw.

Sicherlich sind diese ersten Ansitze
zu diskutieren, wobei ich mir eine

sportlichen Ve
tet. die Daten in ein Fahrzeugblatt
einzutragen und "eidesstattlich” zu
unterschreiben, Liigereien fithren
zum AusschluB aus dem MCD!

verpflich-

Na, wie ist es? Alles Quatsch, oder?

Manfred Portzig
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“*NIE WIEDER

Um 8.00 Uhr wollten wir uns am
Sonntag des 18. Februars bei mir in
Neumiinster treffen.

Da die letzten Tage empfindlich
kiihl gewesen waren, hatte ich mei-
nem Kollegen Reinhard Empfehlun-
gen zur personlichen Ausriistung
gegeben, damit er als vollig ver-
weichlichter, von deutscher klimati-
sierter Nobelkarosse bisher ver-
wohnt und dahingeschaukelt, einen
Tag in einem Fahrzeug der Marke
"Morgan" ohne bleibende Schiden
an Leib und Seele iibersteht.

Seine Idee war es gewesen, als
Teilnehmer des MC Eckernférde an
der Sternfahrt nach Biitzow/DDR
teilzunehmen.

Er hatte von dem bevorstehenden
Ereignis des Motorsportklubs in der
Zeitung gelesen, das war genau das
Richtige fiir ihn.

Ein Tag einen touristischen Besuch
in der DDR machen, die vom Wohl-
stand gezeichnete Korperfiille auf
beheizten, elektrisch verstellbaren
Sitzen niederlassen, um dann mit
notwendiger Distanz, geschiitzt vor
neugierigen Blicken durch getonte
Scheiben, Eindriicke zu gewinnen.

Und nun dieses.
Ich konnte es immer noch nicht
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glauben, er hat tatsichlich "ja"
gesagt, als ich meine Zustimmung
zu der Sternfahrt abhiingig von der
Durchfiihrung im Morgan machte.
Fiir mich war es selbstverstindlich,
dal} eine Sportveranstaltung in
einem Sportfahrzeug durchgefiihrt
wird.

Fiir ihn iibrigens auch, denn er hiilt
seinen fahrenden Computer fiir ein
solches.

Um 8.15 Uhr kommt er an, drei
Pullover und zwei lange Unterhosen
iibereinander und einem - Gott sei
Dank - verniinftigen Mantel mit Fell
auf der richtigen Seite, die Decke
fiir die Beine hat er auch dabei. Stur
hat er sich an meine Ratschlige
gehalten, leider.

Uber Nacht ist ein Tiefdruckgebiet
herangezogen, es regnet Bindfiden
bei plus 12°C, die Wolkendecke ist
geschlossen, eine Wetterbesserung
nicht in Sicht.

Man merkt ihm an, daf} er sich tiber
dieses Wetter freut, kann er doch so
elegant aus seiner voreilig gegebe-
nen Zustimmung wieder aussteigen,
braucht er diese Tour in diesem
Fahrzeug nun doch nicht mitzuma-
chen. Allein der Gedanke daran hat
ihm schon den Angstschweil auf
die Stirn getrieben.

Ein Anruf bei einer Polizeistation in
Liibeck bestitigt die stabile Wetter-
lage, auch dort regnet es.

Er, der sich schon auf das zweite
Friihstiick freut, wird bleich, schaut
mich wie einen Irren an, kann es
nicht begreifen. als ich ihm sage,
daf} wir nun langsam aufbrechen
miissen, dann bei der Wetterlage
kommen wir nicht so schnell voran.
Er kann nur noch stammeln "aber
der Regen", bekommt von mir die
beruhigende Antwort, daf es nur an
der Ampel oder im Stau etwas un-
angenehm wird, wihrend der Fahrt
geht das meiste iiber einen hinweg,
auBerdem hiitte ich bei lingerem
Halt auch noch einen Regenschirm
dabei.

Proteste werden nicht akzeptiert,

er bekommt seine Lederkappe und
die Brille, irgendwie schafft er es
auch, wenige Zentimeter iiber der
StraBenoberfliiche, wichtige Krper-
teile zu platzieren.

Um unbequemen Fragen und Bitten
von vornherein aus dem Wege zu
gehen, nehme ich die Seitenschei-
ben und das Verdeck erst gar nicht
mit.

Kaum auf der StraBe, unterliege ich
wieder der Faszination MORGAN.
Meinen Co. vergesse ich vollig,

letztendlich ist es mir auch egal,
wie er empfindet.

Allein die Wetterlage, nicht die
Riicksichtnahme auf ihn, zwingt
mich zu einer etwas verhaltenen
Fahrweise.

In Liibeck-Schlutur an der inner-
deutschen Grenze angekommen,
kiimmere ich mich wieder um ihn.

Mit erweiterten Pupillen, starr vor
Angst um Leib und Leben, unfihig
einen zusammenhingenden Satz zu
stammeln, sitzt er neben mir.
Allein die Tatsache, daB seine
schlotternden Beine ein Aufstehen
unmdoglich machen, hindert ihn
daran, einfach wegzulaufen.

Ich trste ihn, verspreche, in der
DDR mich an die Geschwindig-
keitsbegrenzungen zu halten und
nach Moglichkeit auch nicht mehr
zu iiberholen.

Dieses Versprechen halte ich
zuniichst bedenkenlos ein, der
Zustand der StraBen zehrt schon
bei Ausschopfen der zulidssigen
Geschwindigkeit den vorhandenen
Federweg an der Hinterachse total
auf.

Da ich aufgrund der chaotischen
Verkehrsbedingungen der vorausbe
rechneten Zeit immer weiter
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zuriickfalle, in der Zeitwertung aber
bleiben will, gebe ich Gas, in der
Hoffnung auf fehlende Geschwin-
digkeitskontrollen am Sonntag.
Dem Moggi bekam es viel besser,
er schlug jetzt nur noch die wenigen
Male durch. in denen er Bodenkon-
takt bekam.

Mein Co., mit seiner zivilisations-
geschiidigten Wirbelsiule und sei-
ner Neigung zur Migrane, wimmert
nur noch leise vor sich hin, die
Augen geschlossen, durch die fast
vollig beschlagene Brille kann er ja
doch nichts mehr sehen.

Wir schaffen es, sind im Zeitlimit,
als wir auf dem Marktplatz ankom-
men.

Irgendwie schafft Reinhard es, bei
sofort einsetzendem Ansturm der
Anwesenden auf uns, die verriickten
"Wessies", die im Uraltauto bei
diesem Wetter offen hierher kom-

men, mit gequiltem Licheln auszu-
steigen.

Stunden spiiter, nach offiziellem
Programm und Siegerehrung,
stimmt er mir zu, daB der Dauer-
regen ihm gar nichts ausgemacht
hiitte.

Allein die Tatsache, daB er um sein
Leben fiirchtete, noch nie in der
Vergangenheit soviele Angste aus-
stehen mufte, nie so lange Dauer-
stref} an der Grenze des Ertriglichen
passiv hinnehmen mubBte, bestimm-
te sein Verhalten auf der Fahrt hier-
her.

AuBerdem, so teilte er mir mit,
wiirde er mit mir nicht mehr
zuriickfahren, ein Teilnchmer des
MC Eckernforde hitte ihm eine
Mitfahrgelegenheit in seiner japani-
schen GroBraumlimousine angebo-
ten.

"Einmal Mo
waren seine SchluBworte.

n und nie wieder!",

Ich unterlieB daraufhin ihm anzu-
bieten, doch einmal bei trockener
StraBie bei mir mitzufahren, erst
dann kénne er die eigentliche
Leistungsfihigkeit eines Morgan
pur erleben.

Ubrigens. den Ehrenpokal der Stadt
Eckernforde, iiberreicht durch die
Eckernforder Nachrichten, bekam
selbstverstindlich ich.

Einige Tage spiter war in der
Zeitung zu lesen "Ein starkes Stiick
Holz".

Uber die Erlebnisse in der DDR
(O-Ton eines Trabbi-Fahrers):
"Der liduft doch bestimmt noch
seine 80 Sachen, oder?" an anderer
Stelle.

Rainer Langloh

Peugeot 504 V6
Cabrio mit Hardtop

2,7 | Hub, 136 PS
aus 1. Hand
Neue Echtlederpolsterung
(DM 6000.-)
neue Heckscheibe in
Softtop, mit ReiBverschluB
herausnehmbar,
die meiste Technik neu,
auch TUV,
Liebhaberstiick als Zweit-
Cabrio gelaufen.

DM 39 000.-
Tel. 0 72 33/41 99

Kiebitzhorn 31

2000 Hamburg-Barsbiittel

MORGAN PARK

Telefon 040/6 70 30 20
und 6706151

NEUHEIT 1990

LUTZ LEBERFINGER

Fax 040/6 703090

Chromspeichenrad 6.5 x 15 schlauchlos mit ZentralverschluB fir alle +8.

RECHTZEITIG ZUM FRUHLING
GroBe Auswahl an Moto Lita-Holz- und Lederlenkradern.

Wir suchen standig - auch restaurierungsbediirftige - Morgan, alle Typen

und Baujahre.

ALLEN MORGANEERS WUNSCHEN WIR EINE GUTE SAISON '90
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INTERNATIONALE
VERANSTALTUNGEN

Bundesrepublik Deutschland

26.05 - Heidberg Rennen -
Heidbergring - Veranstalter: Sektion
Nord

01.-04.06 - Pfingsttreffen 90 -
Giitersloh - Sektion Mitte
08.-10.06 - Jan Wellem Pokal -
Niirburgring - Veranstalter: Sektion
unMOGlich

17.06 - Sicherheitstraining - Bonn -
Veranstalter: Gertzen/Portzig
10.-12.08 - Oldtimer Grand Prix -
Niirburgring - Veranstalter: Portzig
18.-19.08 - 2.Nachtrally - Kéln/
Bonn - Veranstalter: Gertzen
05.-08.09 - Sportfahrerlehrgang -
Niirburgring - Veranstalter: MCD
Wollner

19.-21.10 - Herbsttreffen 1990 mit
20 jidhrigem Jubildum des MCD -
Heidelberg - Veranstalter:
Heidelberger Kreis

1991 - Internationale Clubmeister-
schaft - Hockenheimring -
Veranstalter: MCD

1991 - Pfingsttreffen 91 - Miinchen
1991 - Herbsttreffen 91 -
Travemiinde

GroBbritannien

22.-25.06 - MOG 90 - Beltring/Kent
- Veranstalter: Morgan Sportscar
Club GB

1991 - MOG 91 - Malvern -
Veranstalter: MSCC GB

1992 - MOG 92 - Wales -
Veranstalter: MSCC GB

1993 - MOG 93 - Stoke on Trent -
Veranstalter: MSCC GB

Belgien
25.-27.05 - VLAMOG - Antwerpen

- Info: Portzig
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Luxemburg

07.07 - MOMOMO - Luxemburg -
Veranstalter: Wagner

Osterreich

1991 - Oldtimer Meisterschaft -
Salzburgring - Veranstalter: MC

‘Schweden

August 1991 - 25 Jahre Morgan
Club Schweden - Goteburg

_ Tschechoslowakai

18.-20.05 - Rally Prag - Prag - Info:
Vogel

UDSSR
25.-26.08 - Einladung G. Michailov

- MOG MET - Riga UDSSR - Info:
M. H. Vogel

s

TUTTI FRUTTI
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BRITISCH - ITALIENISCHES
KLASSIKERTREFFEN !

fiir Fahrzeuge bis Bj. 1975

per KIKSV BAD KONIG 1.

alle Freunde klassischer Fahrzeuge zum
Oldtimerfriihschoppen ...

Wo? Auf dem leiinde.(jer ‘irma Hegny
BAD KONIG

Wann? Am 26. August 1990 ab 9.00 Uhr
Bei uns ist jeder recht herzlich eingeladen!

Haben Sie noch weitere Fragen?
Dann rufen Sie mich doch einfach einmal an.

A. Hahn, Klosterwaldstr. 7. 6123 Bad Konig

Tel. 0 61 51/7 0
060 63/

85 tagsiil
abends

In diesem Jahr erstmals mit Clubwertung

AFFILIATED CLUBS

ZU DEM MORGAN

SPORTS CAR CLUB
- Great Britain -

AUSTRALIA
Morgan Owners Club of South Australia

AUSTRIA
Morgan Sports Car Club Austria

BELGIUM
n Owners Group Belgium
gan Sports Car Club Belgium

CANADA
Morgan Owners Group Toronto (HOGMOG)

FRANCE

Morgan Club de France

GERMANY
Morgan Club Deutschland

HOLLAND
Morgan Sports Car Club Holland

TALY
Morgan Club Italia

LUXEMBOURG

Morgan Owners Club Luxembourg

SOUTH AFRICA
South African Morgan Owners Group
(SAMOG)

SWEDEN

Morgan Owners Group of Sweden

SWITZERLAND

Morgan-Club Schweiz

USA
CALIFORNIA
MSCC Northern California

GULF OF MEXICO
Morgans on the Gulf Morgan Owners Group
(MOGMOG)

MICHIGAN
Morgan Owners Group Great Lakes

NEW YORK
Western New York Morgan Owners Group

OHIO
Ohio Morgan Owners Group (OhMOG)

TEXAS
Morgan Motor Car Club (TEXMOG)

WASHINGTON
Morgan Car Club Washington DC.

UNSPECIFIED

Morgan Regalia Collectors Society

Mchten Sie zu einem der obengenannten
Clubs Kontakt aufnehmen. setzen Sie sich
bitte mit der M.S.C.C. Liaison Group for
Affiliated Clubs und den MCD Affiliation
Officers in Verbindung:

John und Carolyn Donovan, Hoplands
House, Green Tye, Much Hadham,
Hetfordshire, England. Telephone: (0) 27
984 2620

ROSE

m Vot i ot Gy o o G

Letztens hatte ich die sicherlich
nicht hiufige Gelegenheit. Herrm
Piepenbrink im Gesprich mit seiner
Agathe zu belauschen. Ich fand das
Gespriich so interessant, ich mochte
es Euch nicht vorenthalten.

Also, weiit Du, Agathe, die
Amerikaner, die haben einfach
keine Kultur. Stell Dir vor, war ich
da doch letztens im Kino in so'n
Film drin. Fing ja ganz gut an, fing
mich so richtig an zu freuen, als da
plotzlich im Bild so'n alter 4er auf-
tauchte, hatten se aber leider nur
nz kurz un so'n biischen in
dammrig gezeigt. Und da fuhr er
dann mit weg, mitten in Winter,
Schnee auf'e StraBe, war an'n Berg;
war ein Geschenk von seine Frau an
ihn - ich weif3, Agathe. auf solche
Ideen konntest Du garnicht erst
kommen. Ja, und dann kam lange
nix mehr.
Nee, versteh mich nich falsch,
Agathe, se haben schon Bilders
gezeigt, aber nix mehr mit Morgan.
Was das all so war? Also, weifit Du,
Agathe, das geht ja dann man doch
ein biischen zu weit, ich kann Dir
doch nicht den ganzen Film
erzihlen, dann bin ich ja Morgen

noch am Gange. PaB} auf, Agathe,
dann auf einmal, muf schon iiber
die Mitte gewesen sein, da stand er
wieder da, zweifarbig lackiert, body
Light grey. die Wings dark grey,
Speichenrider, ein Tankstutzen
links, die Leisten iiber dem
Heckblech, eindeutig ein 4er, so
Ende 60, der noch mit den kleinen
knubbeligen Heckleuchten, Dach
d'rauf, na gut, war ja auch Nacht,
Brooklands innen vor der
Windschutzscheibe, Right-hand-
drive, so richtig schnuckelig. Und
dann wollte er wegfahren, sich
Schlaftabletten holen, weil er konn-
te wohl nicht einschlafen, hatte
irgendwie Knies und seine Frau
wollte ihm wohl keine geben.
Jedenfalls, wie er da so wegfahren
tut, kommt plétzlich die Mieze von
seine Frau angerannt - und rumms,
is'se platt. Hat die Frau aber auch
selbst Schuld, warum gibt sie ihm
keine Schlaftabletten. Hat die aber
wohl nich so gesehen. Als die mit-
kriegt hat, daf er ihre Mieze platt
gemacht hat, natiirlich ganz aus
Versehen, konnt er doch nichts fiir,
die kam ja da einfach so angerannt,
als die also das mitkriegt hat, hat sie
ihm Rache geschworen. Und dann

hat sie mit ihr'm Ungetiim, so'n
Riesen-Vierrad mit grofien Such-
scheinwerfern , Abschlepphaken
vorne und all so'n Geddns, den
Moggie erst mit vollem Karacho
riicklings aus der Einfahrt auf die
StraBe geschoben. Nee, das war
nich so direkt, da war noch was
dazwischen, da hat sie ihn, und er
hat sie geiirgert, und sie wieder ihn,

ja gut, er hat ihr ja auch vor den

Giisten auf'n Fisch gepinkelt, aber
ist das denn ein Grund? Und er
wollte dann in den Moggie rein, Tiir
klemmte aber, und dann stand sie
mit dem Riesenungetiim am Ende
der Strafle, blitzte ihn mit den
Scheinwerfen an und lieff den
Motor aufheulen. Ich sag Dir,
Agathe, eiskalt isses mir den
Riicken runtergelaufen. Und dann
fuhr sie'n paar Meter vor, und noch
mal, und immer heulte der Motor so
auf. Und da stand der arme kleine
Moggie. und erst klemmte die Tiir
und dann wollte er nicht anspringen.
Wahrscheinlich hat er sich so
erschrocken, als sie mit dem
Ungetiim pltzlich auf ihn zugerast
kam und erst im letzten Moment so
einen Schlenker machte. Kann ich
jaauch voll und ganz verstehn,

gathe, mir ist dabei auch das Herz
fast in die Hose gerutscht. Ja, und
dann stand sie schon wieder da, wie
heiBt das so schon, vis-a-vis glaub'
ich. Und er saff drin und versuchte
verzweifelt, den Moggie anzukrie-
gen. Aber der hatte sich so er-
schrocken, hab ich Dir ja schon
erkldrt wieso, jedenfalls fihrt sie
auf ihn zu, nein, sie stoppt noch
mal, 'nen Meter zuriick, Anlauf,
schubst den Moggie riicklings durch
den ganzen Garten, bis er an der
Mauer hingenbleibt. Mocht ich
kaum hingucken. Aber der Moggie
ist doch'n prima Wagen., als er da so
an'er Mauer stand, sah er gar nicht
50 zerdetscht aus. Und ich dacht
schon, wat'n Gliick, jetzt isses vor-
bei. Aber war gar nicht so, Agathe.
Setzt die doch noch mal zuriick und
vor und verkrallt sich mit'm Ab-
schlepphaken mitten auf'er Motor-
haube. Und dann noch mal zuriick
und vor. Springt das Ungetiim doch
tatsiichlich hoch und dem Moggie
tiber den Vorderwagen, iiber Wind-
schutzscheibe, Dach und hinten
wieder runter. Ich wollt meinen
Augen nicht glauben. Kann man
denn so was machen. Jedenfalls ist
er dann noch ausgestiegen, war aber
kreidebleich im Gesicht. Nee.
weiBte, Agathe, sowat kannste mit
jedem Wagen machen, mit'n Stern
vorne drauf, oder mit'e Ringe. oder
mit'e Niere oder Kleeblatt oder wer
weil} ich was, aber doch nicht mit'n
Moggie. Ich werd’ dem Peter und
dem Charles mal schreiben miissen,
daf die zu den Amerikanern keine
Moggies mehr verkaufen tun, oder
die miissen im Vertrag unterschrei-
ben, daf} die die Moggies fiir solche
Schweinereien nie hertun geben.
Verstehste jetzt, Agathe, wenn ich
sag', die Amerikaner haben keine
Kultur?

(Sorry, dear Fred, nichts fiir ungut)

M. Rost
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Turmt FRuTTI

as man Frauen sonst sel-

ten zutraut, ihr gelang es,

sie hielt dicht. Renate
traf hinter Friedhelms Riicken die
Vorbereitungen und er merkte
nichts. Am 21.03.90 iiberraschten
etliche Morganfreunde Friedhelm
zum 20. Jahrestag Morganfahren.
Von Herrn Mertens in Liittich, der
den Wagen am 31.10.68 bei der
Firma MORGAN-Belgique erwor-
ben hatte, kaufte Friedhelm am
20.03.70 seinen ersten Morgan,
einen Plus 4, Baujahr 67. Fiir BF
106.200.--, damals ca. DM 7.000.--
wechselte das Fahrzeug den
Besitzer und Friedhelm und Renate
waren stolze Morganfahrer. Sehr
zum Leidwesen ihrer Eltern, die die
Begeisterung ihrer SproBlinge kei-
neswegs teilen konnten. Sie stichel-
ten solange, bis die beiden entnervt
aufgaben. Am 30.07.70 ging der
Wagen mit der Fahrgestellnr. B
1747 an einen Herrn Hinrich Wrede
nach Braunschweig, fiir schlappe
DM 5.000.-- (was waren das damals
noch fiir Preise). In letzter Zeit
unternommene Versuche, den wei-
teren Verbleib zu rekonstruieren,
schlugen leider fehl. Sowohl von
Herrn Wrede wie auch von dem
Moggie fehlen jede Spur. Kann
jemand helfen?

2 OJ 20.03.1970 - 20.03.1990

Die Trauer nach der Trennung fiihr-
te dazu, die Liebe zu Morgan zu
festigen. Direkt Anfang 71 wurde
ein neuer Morgan bestellt, der nach

leidvoller Wartezeit 73 endlich in

Besitz genommen werden konnte,

ein 4/4 2-Sitzer, der erst 78, nach
Christians Geburt, wieder den

Besitzer wechselte, er ging an Katja
Urbanus. Rechtzeitig war ein Vier-
sitzer bestellt worden, so daB der
Wechsel nahtlos in der Vorweih-
nachtszeit vonstatten gehen konnte.
Dieser Viersitzer blieb bis 86 in
der Familie, um, ebenfalls wieder
nahtlos, durch einen Plus Acht
Einspritzer ersetzt zu werden. Der
Viersitzer wird heute von Karl
Schucht gefahren.

Zur Feier des Tages erschienen
Katja (die an dem gleichen 21.03.
Geburtstag feierte) mit Ebbi, Mapo,
Udo Réttcher, Karl und Bibbi,
Michael und Christine und noch
einige Aachener Morganfreunde,
um mit Minestrone, Pizza und
anderen italienischen Geniissen
(paBt ja an fiir sich nicht zu einem
britischen Roaster, da wire Ale,
Apple Pie. Plum Pudding etc. wohl
angepaliter gewesen) zusammen
mit den Beiden in Erinnerungen zu
schwelgen. Man kann den Beiden
nur wiinschen, daf die Morganbe-
geisterung nun noch weitere

20 Jahre und nochmal 20 Jahre
anhilt.

M. Rost

Turti FRuTTI

Woran erkennt man Soldaten,
Polizisten, Brieftriger und
Morganfahrer schon von weitem?
Richtig, an der Uniform! Herrscht
bei den Staatsdienern noch eine
perfekte Einheitlichkeit in Sachen
Dienstkleidung, so hapert's hiermit
in unseren Kreisen schon erheblich.
Damit muf Schiuf sein. Die dreiste
Buntscheckigkeit, mit der manche
aus der Reihe tanzen und das Bild
storen, kann nicht langer hinge-
nommen werden. Mull man wirk-
lich in Erinnerung rufen, daB wir
ein exklusiver Kreis enthusiasti-
scher Individualisten sind, und kein
Sauhaufen? Da kommt doch zum

Beispiel das Klubmitglied K.H.S.
dahe wandet in einen pelzbe-
setzten Wendemantel. vorzugsweise
griinen Schiihchen, grell-bunt
bedruckter Seidenschal um den
ledrigen Hals und auf dem wallen-
den Haupthaar - man will es nicht
glauben - ein Feuerwehrhelm!

Zum Abgewdhnen, echt! Derlei
Geschmacklosigkeiten konnen auch
mit dem Hinweis auf sogenanntes
'ModebewuBitsein” nicht Linger ent-
schuldigt werden. Ein Morgan-
Fahrer ist kein Garderobenstiinder,
und er hat das Recht. auch nicht als
solcher entlarvt zu werden.

Wie aber soll man derartige Ent-
gleisungen nachhaltig ausmerzen?
Wie soll der in Kleidungsfragen
noch unsichere, junge Morganhaut
verhindern, durch eine unangemes-
sene Optik nachteilig aufzufallen?
Wie kann erreicht werden, dem
Club durch vereinheitlichte Beklei-
dung seiner Mitglieder das Image
einer schlagkriiftigen Truppe zu
verleihen?

Fragen iiber Fragen. auf die es nur
cine Antwort geben kann: Eine
Kleiderordnung mubB her, da gibt
es gar keinen Zweifel.

Nachdem dies klar ist, bleibt nur
noch die Frage offen, wer mit
dem Entwurf der Ordnung zu
betrauen ist. Da wohl niemand in
Geschmacksfragen unangreifbarer,
und keiner iiberlegener im Beherr-
schen Zweck-Mittel-analytischer
Betrachtugen, zudem geadelt ist
durch Milliarden unter die Rider
genommener Morgankilometer,
fiel die Wahl nach riicksichtsloser
Sichtung der wenig anderen in
Frage kommenden Kanditaten auf
meine bescheidene Wenigkeit.

Von Kopf bis FuB richtig angezo-
gen, das sollen alle die lieben
Clubkameraden zukiinftig sein.
Deshalb sind die nachfolgenden

Anweisungen griindlich zu lesen
und genauestens zu befolgen: selbst
fahrlissige Zuwiderhandlungen
werden gnadenlos geahndet, je nach
Mal der Schuld sind Strafen von
Konfiszierung des Morgan schon
bei leichteren VerstoBen bis zu
zweistiindigem Fernetentzug fiir
besonders hartniickige Fille ange-
droht. Thr haltet euch also besser an
meine Anweisungen.

Seine Original-Fliegerhaube aus
braunem Lamm-Nappa mit kleinen
Schirmchen, Kinnriemen und
knopfbarem Nackenschutz nimmt
der Morganfahrer eigentlich nie-
mals ab, na ja, vielleicht zum
Haarewaschen. Dazu gehort die
farblich abgestimmte Motorrad-
brille aus den Zwanzigern mit den
kantigen Scheiben. Kurzsichtigen
ist das zusiitzliche Tragen einer
Gasmaskenbrille gestattet (augen-
dirztliches Attest vorlegen).
Weitsichtige haben den Vorteil, die
Instrumentierung des Fahrzeugs
nicht ablesen zu konnen, und brau-
chen deshalb keinerlei Augenkor-
rektur.

Der Morgan-Fahrer triigt zum
Schutz der Gesichtshaut einen Voll-
bart, Farbe ist freigestellt. Fiir weib-
liche Morgan-Fahrer kénnen aus
Griinden der Gleichberechtigung
leider keine Ausnahmen gemacht
werden. Der einschligige Fachhan-
del hiilt befriedigende Losungen
[HIIZH

Um den Hals triigt der Morgan-
Fahrer Produkte clubeigener
Herstellung. Seide im Sommer,
Cashmere ab 10 Grad minus und
kiilter, jeweils mit Clubemblem.
Der Schal ist zu binden, also nicht
achtlos zu wickeln, damit das
Emblem weithin sichtbar bleibt.

Unterwiische ist freigestellt. Auch
in Notlagen darf dieselbe jedoch
nicht als Ollappen oder fiir dhnliche

Zwecke verwendet

werden. immerhin

kann man ja mal ins

Krankenhaus kom-

men, und was

macht das dann fiir

einen Eindruck.

Alteren Mo

veteranen wird die

Verwendung von

Angorawiische drin-

gend anempfohlen,

passend mit Knie-,

Ellenbogen- und

Nierenwiirmern. iR Morsan
Unterm selbstgestrickten, dunkel-
griinen (b.r.g.) Wollpullover mit
Morgan-Seitenansicht auf der Brust
ist ein Khakihemd aus dem Camel-
shop mit mindestens 12 aufgesetz-
ten Taschen zu tragen, damit
Scheck- und Kreditkarten sowie
ausreichend Bargeld einen sicheren
Aufbewahrungsort finden (Fahrt-
wind!).

Dartiber triigt der Morgan-Fahrer
seine echte Chevignon Bomber-
Jacke fiir wenigstens DM 1.300.-,
die allein mit denjenigen Aufnihern
verziert werden darf, welche unsere
Regalia-Officer bereithilt. Das Zur-
schaustellen sonstiger. gar exoti-
scher Aufniiher ist unschicklich und
zeugt von gefihrlichem Sektierer-
tum. In Ausnahmefillen kann nach
Vorlage des Sozialhilfebescheids
das Tragen einer Bomer-Jacke von
Hein-Gericke fiir DM 499.-- statt
der Chevignon gestattet werden.

Das Beinkleid triigt der Morgan-
Fahrer am K&rper: es ist aus mittel-
schwerem, strapazierfihigem
Baumwollstoff, von dunkelblauer
Farbe und im Handel unter der
Bezeichnung "Jeans" erhiiltlich. Es
wird von einem dunkelbraunen
Ledergiirtel gehalten, der mit einer
schweren Messingschnalle versehen
Die untere Hilften der Waden
sowie die Fiilie schlieBlich bedeckt

75 YEARS on the ROAD, Ken Hill, Blandford

der Morgan-Fahrer mit cognacfar-
benen Glattlederstiefeln mit mittel-
hohem Absatz, damit ein virtuoses
Bedienen der Pedalerie ebenso ge-
wiihrleistet ist wie das Verbreiten
des dem Morgan-Fahrer naturgemif3
innewohnenden Geschmacks von
Freibier und Abenteuer.

Am linken Handgelenk des ord-
nungsgemil ausgeriisteten
Morganauten findet sich sein
Chronograph der Marke Breitling.
der nicht nur Luftdruck, Mond-
phase, Biorhytmus, Lottozahlen
und Crickettergebnisse anzeigt,
sondern auch die Zeit, und das mit
mechanischem Werk! Sonstiger
Schmuck ist sparsam zu verwenden,
Ringe, Kettchen und ihnlicher
Tand sind. falls es nun sein mul,
allenfalls in Form von Morgan-
schwingen, Morgansilhouetten und
Morganschriftziigen erlaubt.

Wenn sich alle streng an diese
Anweisungen halten, dann ist es
nur noch ein Kleiner Schritt zur
Vereinheitlichung der Wagenfarbe.
die natiirlich dunkelgriin (b.r.g.) zu
sein hat. Eines nicht allzu fernen
Tages wird dann ein Zustand
erreicht sein, der sicherlich von
allen ernst zu nehmenden Morgan-
Fahrern heif herbeigesehnt wird:
vollendete Individud
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DIE LIMITIERTE KALENDER-EDITION

Der MORGAN-KALENDER

MANFRED KLINGLER
BelgradstraBe 59

8000 Miinchen 40

erscheint mit 12 farbigen Fotoimpressionen von
Manfred Klingler.

MORGAN-TRAUME auf zwdlf Kalenderblattern.
Exclusiver Wandschmuck fiir ein Jahr.

Ein Geschenk fiir Freunde, Verwandte, Bekannte
und Morgan-Fans.

____Lassen Sie sich faszinieren!

Die Auflage ist limitiert, kein Nachdruck!

Der Kalender erscheint in zwei Varianten:

als Kalender mit Firmeneindruck auf jedem Kalenderblatt
und als neutraler Kalender. Firmen und GroBabnehmer
erhalten auf Anforderung unsere Rabattstaffel.
Einzelpreis: DM 43,— inkl. MWST plus DM 7,00 fiir Porto
und Verpackung.

Format total: ca. 50x 60 cm, Format Bild: ca. 30x 35 cm,

Druck: vierfarbig, Fond silber,
Text: deutsch — englisch — franzdsisch

><

O Ich bestelle __ Stiick MORGAN-KALENDER '91
O Ich interessiere mich
fir den MORGAN-KALENDER '91 und bitte um weitere
Informationen.

Auslieferung ca. Mitte November 1990.
Meine Adresse:

Name:

StraBe:

PLZ: 0 S
Datum: -’ Unterschrift:

Versand nur per Nachnahme!

YABI-spirit®
creative Brillen

Faszination
exclusiv gestyit.
Die brandaktuellen MORGAN-Brillenfassungen*

Fragen Sie Ihren Augenoptiker.
*Alle Modelle auch als Sonnenbrillen.
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