
























































Zehen in etwa | m Hohe. Diese
Zacke — nein Zegge —, also diese
Zecke

schwer zu schaffen. Wir gaben zwar

machte unserem Jiirgen
wertvolle Tips, Ratschlige und Be-
handlungshinweise — aber Jiirgen
ignorierte alles. Er wurde immer
ruhiger und begab sich schlieBlich
in ambulante Behandlung, wo die
Zecke von einem Arzt — darauf be-
stand er ausdriicklich — fachmiin-

nisch herausgedreht wurde.

Besonders gespannt war ich darauf,
wie sich wohl das Zusammenleben
in der Gruppe entwickelt. Gibt es
Reibereien,

schaft oder gar offene Feindschaft?

Streit, Cliquenwirt-

SchlieBlich lebte man auf engstem
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Raum, sah sich 24 Stunden am Tag,
und jeder der vier war eine Person-
lichkeit mit eigener hin und wieder
einseitiger Meinung. Wenn man da-
von ausgeht, daB das Zusammenle-
ben und Miteinanderauskommen
der Menschen untereinander eine
sehr schwierige Angelegenheit ist,
waren die 14 Tage eine positive Er-
fahrung. Das  Zusammenleben
war geprigt durch Toleranz, Riick-
sichtnahme, Respektierung der Per-
sonen und der jeweiligen Stand-
punkte.  Humorvolle  Einlagen,
Anekdoten und auch derbe Zoten
trugen zur Aufheiterung bei. Natiir-
lich wurde auch mal einer iiber den
Durst getrunken — aber das stand

eigentlich nie im Vordergrund.

Aufgrund dieser Erfahrung wiirde
ich die Reise jederzeit wiederholen
— zwar nicht nach Aland, aber viel-
leicht dorthin, wo ein ausgewogenes
Verhiiltnis zwischen Natur/Erholung
und Abwechslung/Leben ist.

Abschliefend kann man sagen, daf
die 14 Tage SpaB gemacht haben
— SpaB mit unseren Autos, die wirk-
lich problemlos alles iiberstanden —
selbst die zum Teil sehr schlechten
Wege und StraBen.

Leider hatten wir wenig Kontakte
mit den Alandern, konnten also nur
sehr oberflichliche Eindriicke iiber
Lebensweise, Einstellungen und
Briuche gewinnen. Zwar lernten
wir die Gastfreundschaft von Jiir-
gens dlandischen Freunden kennen -
insgesamt aber war dies leider zu

wenig, um Freundschaften zu

schlieBen oder gar die Landesspra-

che zu lernen.

Dafiir hatten wir aber jeden Morgen
in unserem Friihstiickslokal die Be-
treuung und aufmerksame Bedie-
nung zweier polnischer Midchen,
die wihrend der Saison auf Aland
jobbten. Wir verstindigten uns auf
deutsch bzw. englisch und konnten,
als der Urlaub zu Ende war, sogar
etwas polnisch.

Zum SchluB noch ein dickes Lob
und herzliches Dankeschon an
Jiirgen Liibbe, der die Reise ganz
hervorragend geplant und organi-
siert hat und uns die Sehenswiirdig-
keiten der Insel zeigte. Auf polnisch
mochte ich Dir sagen
"Dobrze Jurek" - gut gemacht
Jiirgen.

Peter Cardaun (Text und Fotos)

Rage On

The Morgan Plus 8 Roadster, for
many years only available in this
country with propane power, is
now US-legal with a gasoline-bur-
ning V8 equipped with two big
catalysts. Kevin Blick took the
wheel of a plus 8 for a drive to the
Welsh coast. D. Exidius Dewberry
went along to shoot the photos, and

enjoy the local cuisine.

Small is Beautiful

The Morgan philosophy is one
born of experience. The company
has known the bad times as well as
today's good ones. Schumacher's
motto "small is beautiful" might
have been coined to describe its
survival. Hence today’s restricted
production and waiting lists that
seem to stretch to infinity.

And the prices? With ingenuous
frankness, Morgan says its cars are
for real enthusiasts (letters and
photographs around the factory
walls testify to that) so it will not
price them as rich men’s toys. And
if this means a few speculators can
sell their new cars for profit, then

s0 be it.

As for the cars themselves, the
Morgan ethos is simple: don't
change unless you really have to.
What was merely normal in the
1930s became unfashionable in the
1950s and is now at the height of
nostalgia-led popularity. Plus a
change. But with savage irony,

keeping the cars unaltered is
actually harder than would be
changing them. Camponent sup-
pliers regularly stop making the
vintage-style parts that Morgans
rely on (why should they continue,
when no company but Morgan with
its tiny turnover needs them?).
Engines come and go, too, with the
ebb and flow of outside supplies.

But toughest of all are the demands
of the bureaucrats. The mountains
of paperwork that dictate myriad
rules and regulations, which would
never have been dreamed of when
H.FES. Morgan built his first three-
wheeler. Safety was tough enough.
Now Morgan is facing up to
exhaust emissions as Europe fol-
lows the lead set by the US and
goes catalyst in 1992.

GREEN MACHINE
Enter, with a nose discreetly
thumbed in the direction of Sir
John, the twin catalyst-equipped
Plus 8. For, as Morgan proudly
points out, its new green machine
is actually a pagesetter. Its version
of the Rover (nee Buick) V has
actually passed tougher emission
tests than Rover's own. With three-
way catalysts and a fuel evaporati-
on system, the Morgan V8 meets
emissions regulations that won't be

in force in Europe until 1995.

What this also means is that, for
the first time in years, Morgans in
the US will be powered by gas — as
in gasoline — rather than gas, as in

propane. Morgans in the US have

been propelled by propane for

many years now,

All of which may be jolly good
news to Morgan enthusiasts, but is
still scarcely a point they're likely
to boast about. No one buys a Mor-
gan because it has a catalyst. It
may be a necessary condition of
Morgan motoring these days, but it
had better not try to spoil the party.

And thankfully, it doesn’t. The
Plus 8 may be as green as the
Malvern Hills that are its home,
but the driving experience is as
red-blooded as its scarlet paint-
work. Malvern is quintessentially
English, famous for its water (con-
Queen,
others) and the high Hills whose

sumed by The among

spectacular views inspired Sir
Edward William Elgar's majestic
music. You couldn’t ask for a more
appropriate site for a maker of ter-
rifically British cars, cars that con-
Jure up images of Spitfire pilots
with stiff upper lips and handlebar
moustaches; pints of warm, brown
beer beside the open fire in cozy
thatched roof pubs; and cricket on
the village green. Images of fun
and innocence-encapsulated fore-
ver in those flowing fenders, the
long, louvered hood, and the tiny,
flat windshield.

Driving a Morgan is always a trip
down memory lane — even if the
crude suspension can jog some
unpleasant memories, too — but the
Plus 8 is more than an exercise in

nostalgia.

Arguably, the all-alloy V8 was the
best thing that ever happened to
the Morgan roadster. Instead of
being a homely little runabout
bought by retired gents wanting to
revisit their youth, here is a rip-
snorting monster. The 200 horse
power motor in a wood-frame
chassis with minimal bodywork
that all together weighs less than
2,000 pounds gives a power-to-
weight ratio that would embarrass
more than a few supercars. The
Morgan V8 has the acceleration to
match most Italian exotics.

when

Exciting  stuff, especially

combined with a

suspension that
wouldn't have looked out of place
on a horse-drawn carriage. and in
a chassis with the torsional rigidity

of a banana.

WELSH SEASHORE

But this is all part of the fun. An so
— if you're a real enthusiast — is the
weather. Perhaps it would be tire-
some to drive a Morgan in Cali-
fornia. No need for rain-soaked,
wind-chilled fingers to tug at "Lift
the Dot" fasteners. No need to
wrestle in the rain with too-taut
canvas, or to drive in a misted-up
cabin while the rain drips through
cracks and crevices. No fun at all

without such suffering.

For some, perhaps, but not for me.
Standing, soaked through, on a
Welsh seashore and fighting to put
up the reluctant top, I would gladly
have forsaken the Morgan for the

sanctuary of a warm sedan.




At‘lmlsl things had started well. We
collected the Plus 8 on a crisp,
bright winter’s morning, dropped
the top immediately, and squashed
our few belongings for the two-day
trip into the tiny space behind the
seats. Whichever way you turn
from Malvern leads toward beauti-
ful countryside. We went west, to
the sparsely populated hills of mid-
Wales and on to the coastal sands
of Pendine, venue of epic and ulti-
mately tragic land speed record
attempts during the 1920s.

By any commonsense yardstick, the
Plus 8 is an absurd machine. The
cockpit is cramped and noisy. Two
occupants sit shoulder to shoulder,
yet can converse only when halted
at traffic lights. The seats are flat
and formless. The footwell is
cramped , the clutch is heavy, the
unboosted brakes much heavier
still, and the long-travel acceler-
ator pedal all but impossible to
push to its far limit. The tiny gear-
stick shifts cogs with palm-bruising
stiffness. The large, vertical steer-
ing is cumber-some and heavy to

handle.

Daft, yet delightful all the same.
With the sun shining and the can-
vas and perspex sidescreens stop-
ping the chill wind from doing any-
thing worse than whipping around
our necks, we rumbled energeti-
cally through the English border
country, the lusty V8's bellow re-
verberating off the hedgerows

and low stone walls.
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The fuel injected V8 simply oozes
torque from every pore. There's
220 Ibs. ft. of the stuff as well as
190 horsepower. The gear change
might be stiff, but you can more or
less forget it. Fourth is enough for
most occasions and if you happen
to be in fifth, that will probably do
Jjust as well. Likewise, the throttle
may have huge travel, but you
rarely need bother to tread it right
down. A half-hearted squeeze will
deliver all the thrust you need to
swallow a country straight or leap
past a dawdling, worn-out farm
truck.

The German magazine Auto, Motor
und Sport found the pre-cat Plus 8
to be quicker from 50 to 75 mph in
fifth gear than anything it has
tested. That's anything, Ferraris,
Porsches, and Corvettes included.
The trip needs just 7.9 breathtaking

seconds.

In short, the Plus 8 goes — and
quickly. Anywhere and everywhere,
the merest hint of a straight, a prod
on the throtile, and you're hurtling
at the horizon. Accelerating is
what it does best. Cruising be-
comes irksomely noisy, and trying
to run flat-out just batters the sen-

ses into submission.

HAY-ON-WYE

After 30 breathtaking miles that
felt like 300, we came to the small
town of Hay-on-Wye, which lit-
erally straddles the England-Wales
border. In Hay every other shop

Wa’.

sells books. It all started when
Richard Booth opened what he
claims is "the largest secondhand
bookshop in the world." Now Hay
and its books are firmly on the

tourist trail.

Outside Hay, the Plus 8 posed for

pictures on the awesomely beauti-

ful Gospel Pass. Nearby, a handful

of hippies parked their battered bus
to search for hallucinogenic
"magic mushrooms." Apparently
Wales has had a record crop this

year.

We left them to their trip and con-
tinued our own. The bleak hills of
the Brecon Beacons were the next
stop and though the sky was dar-
ker, the rain still held off.

There’s a lot you can tolerate in the
Morgan so long as the top stays
down. The ride, for one thing.
Cart-sprung at the rear and using
Morgan's own sliding pillar front
suspension (a system of dubious
theoretical efficiency and even less
practical merit), the Plus 8 rides

like a bronco.

There was a time when the Plus 8
would hop and bounce like a
jumping bean on a poor road sur-
face, but Morgan has fiddled with
spring and shock setting of late.
The result is a ride that is different.
Not a lot better, to be frank, just
different. True, the car isn't so stiff,
but it is much bouncier. So what.
That's the nature of the car. Take it
or leave it. You could never satis-
factorily change things without ru-

ining the car as a whole.

Handling is almost as agricultural.

, low, and on fat 205160 VR-15
Pirelli P600 tires, the Plus 8 has a
high level of grip. Far higher than
that hopping, flexing, and jarring
ride would have you believe. To
handle the car, you need a certain
amount of bravery, but you also
need to know when to turn and run
in order to avoid getting a nasty

bite.

The steering is heavy, higher-
geared, and disappointingly un-
communicative. Dial in lock and it

gets heavier still. Essentially the

car understeers — which is sensible

— and only a great amount of

throttle will make the limited slip

differential rear end slide out of

shape on a tight bend. But there's
not much fluidity to cornering. It
isn't easy to keep the car on a tidy
line down a twisty road. If you
press too hard, you'll find the
Plus 8 getting increasingly unruly
and unwilling to obey your com-
mands. That said, give it a smoo-
ther surface and sweeping bends
rather than tight turns and not
many cars will be nicer — or

quicker — to drive.

Black Mountain, a favorite haunt
of every British motoring writer, is
a road like that. It climbs sinuously
out of mid-Wales, then descends
into the industrial south. It was 20

minutes of sheer good fun.

MISERABLE TOP

Rain was falling now and at last it
was time to put up the top, a wrest-
ling match that can take an experi-
enced operator five minutes. And in
five minutes you can get very wet.
There are some things you would
like to see changed on a Morgan
and, stuck in a rainstorm, the top
comes at the top of the list. We
finished the day in the steamed-up
cabin, toasted by the engine’s heat
(the crude heater is either on or
off). Claustrophobic, gloomy, and
noisy. It's not much fun, almost bet-
ter to keep the top down and get

wet, in fact

The sun was out again the follow-

ing morning as we dropped down
the steep hill into Pendine. Today,
it's a scruffy little seaside town
with amusement arcades and bur-
ger stands. It's a poor memorial to
the heroes who graced its sands all
those years ago. A simple plaque
on the Beach Hotel (itself a faded
relic of the past) pays tribute to the
epic duels that were fought across

the six-mile stretch of coast.

In 1924, Campbell

driving a Sunbeam raised the

Malcolm

world land speed record to 146.16
mph. Two years later he upped it to
150.87, only for Parry Thomas to
break it the same year with 169.30
and then 171.02 mph in his special,
Babs. In 1927, Campbell drove his
Napier to 174.88 mph. Finally, on
March 3, 1927 Parry Thomas was
killed when the chain drive of Babs
broke as he tried to recapture the
record. The car was buried where
it crashed and lay there for nearly
50 years until it was dug up for
restoration as a monument to the

driver.

That was the end of Pendine Sands
as a record-breaking venue. Speeds
were too high for even its length.
Today the military uses most of the
coast as part of a firing range
while at low tide the sand near
town serve as a playground for va-

cationers.

Gazing into the lonely, deserted
distance, with the watery morning
sun glistening off the wave-rippled

sands, it was hard to imagine the
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courage of men prepared to race
across those flats at previously
unknown speeds in cars whose
mechanical sophistication would
probably be surpassed even by our
Plus 8.

As we photographed, a low gray
cloud moved over the town and the
rain began to fall, gently at first,
then fiercely. Even when a bright
blue, sunlit sky shone tantalizingly
all around, that gray cloud refused
to move and still the rain fell.
Eventually there was no choice but
to get wet, so we ran from under
the shelter of the building where
we had been hiding, unzipped the
Morgan's tonneau, and wrestled
once again with that top.

Later, sitting in that dank and
steamy interior, on a wet leather
seat, with soggy trousers, soaked
coat, and frozen fingers, how I cur-
sed the Morgan. But around the
corner of the bay we were in sun-
shine again, watching "pale rain
over the dwindling harbour" as
Dylan Thomas put it. He must
have known well the vagaries of
Welsh weather for he lived in
Laugharne where we now were,
Jjust a few miles along from Pen-
dine. He was buried in the local
churchyard after his death at the
age of only 39.

Laugharne has looked after its
local hero better than Pendine
remembers its famous. The small
hut where Thomas wrote "Under
Milk Wood" and many of his poems
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has been restored to look just as it
did when he worked there. The hut
and the nearby Boat House where
he lived look out over a gorgeous
seascape of apparently timeless
beauty — the "mussel pooled and
the heron priested shore" of the
River Taf estuary and out on to the
"sloeblack, slow, black, fishing

boat bobbing sea."

Times do change, though. No fish-
ing boats bob there now. Instead,
aircraft dive noiselessly over the
distant ranges, their bombs ex-
ploding like muffled thunder out to
sea.

And for the equally timeless Mor-
gan, times have changed, too, with
catalysts and charcoal canisters
and a whiff of sulphur in the de-
smogged exhaust. Yet, anachron-
istic as it may be, frustrating as it
can be from time to time, defiant
against every piece of management
dogma as it certainly is, despite (or
probably because of) all this, the
Morgan lives on. The world’s
oldest surviving privately owned
motor manufacturer is in venerable
but far from decrepit old age. More
from Dylan Thomas seems appro-
priate:

"Do not go gentle into that good
night,

0Old age should burn and rave at
close of day.

Rage, rage against the dying of the
light.”

Rage on, Morgan.

(aus: Sports Car International,
USA, January 1991, p. 36-39)

Einer der ersten vierrddrigen Morgan 4/4 von 1936 (Vordergrund) fabrikneuer Plus 8: Tradition a I'anglaise

Die Morgan Motor Company in Malvern Link baut drei Monate an einem

Sportwagen

Seit fiinfzig Jahren eine
Legende auf vier Ridern

Im ersten Gang auf Hochtouren.
Der Tacho zeigte 33km/h an. Clive
schaltete in den zweiten Gang, in
dem er es auf 55 km/h brachte. Wir
fuhren immer noch mit Vollgas.
Der Coventry Climax mit seinen 38
Brems-PS gab das Letzte her, und
das Tempo nahm stindig zu. Als
die magischen 100 kmlh erreicht
wurden und das Auto im obersten
Gang seiner Maximalgeschwin-
digkeit von iiber 110 kmlh entge-
genpreschen durfte, schien es uns
beinahe unglaublich, daf} es blof

284 Sekunden zuvor noch am

Strafienrand gestanden hatte.

Da gewisse Leute behaupten, es
habe sich im Laufe der Jahre an
den Morgans nichts verdndert, ist
es interessant, sich iiber die Lei-
stung des ersten serienmdpfig her-
gestellten vierrddrigen Modells zu
in-formieren, des 4/4-Zweisitzers
von 1936. Wir waren eben von
Clive Perrys Haus in Worcester
aufgebrochen und fuhren nun in
diesem herrlichen 1936er Morgan
den Malvern Hills entgegen. Ich

stand vor der Verwirklichung einer

meiner Lieblingsideen: Ich wollte
das erste halbe Jahrhundert Mor-
gan-Vierrdder feiern, indem ich zur
Fabrik der Morgan Motor Co in
der schonen alten englischen Stadt
Malvern fuhr, mit der Familie Mor-
gan und den Arbeitern, die dieses
einzigartige  britische Auto her-
stellen, zusammentraf und am
Nachmittag dann einen der neue-
sten Morgans ausprobierte, einen
Plus 8

Und da waren wir nun also im Be-
griff, den grofiartigen Plan auszu-
fiihren, als Clive sagte: "Wenn man
einen Morgan fihrt, wird es einem
aur - Gewohnheit, iiberall nach
Briicken Ausschau zu halten, um
bei Regenwetter einen Unterstand

zur Hand zu haben." Er grinste,

wdhrend er eine weitere Kurve

nahm.

Ich grinste ebenfalls vergniigt. Ein
paar vereinzelte Regentropfen zer-
platzten auf der Windschutzschei-
be. "Schauen Sie sich die grofie
schwarze Wolke dort hinten an",
sagte ich, einmal mehr tief beein-
druckt vom  aufergewchnlichen
Gefiihl der Verbundenheit mit der
Natur, das einem ein richtiger, ein
offener Sportwagen vermittelt."Ja",
antwortete Clive. Wir lachten.

"Es scheint hier keine Briicken zu
geben", sagte einer von uns ein
paar Minuten spdter, als die Trop-
fen sich zu einem Spriihregen ver-
dichteten. Wir fuhren trotzdem wei-
ter und gerieten immer tiefer in ein
Unwetter, das sich als eine Art
Monsunregen von Malvern heraus-
stellte. Da wir praktisch nichts
mehr sahen und der gegen unsere
Gesichter peitschende Regen ziem-
lich weh tat, fuhren wir nur noch

mit etwa 65 km/h.

Bei der Ankunft in der Fabrik sa-
hen wir aus, wie wenn wir in unse-
ren Kleidern schwimmen gegangen
wadren. Wir hatten das Gefiihl, eine
erstaunliche Leistung vollbracht zu
haben, aber als wir das Gebdude
betraten, um die Morgan-Herstel-
ler aufzusuchen, zuckte man nicht
mit der Wimper; wir wurden wie
ganz gewohnliche Durchschnitts-
biirger empfangen. Ich erriet, daf
man hier hdufig Spinner von unse-
rer Art sah, obwohl, wie ich fest-
stellen konnte, bei Charles Mor-

gans Plus 8 das Verdeck geschlos-

sen war — was wahrscheinlich ein-

fach beweist, dafs er nicht ganz so

einfaltig ist wie gewisse Leute.

Je mehr man iiber die Mitglieder
der Familie Morgan erfdhrt, um so
klarer erkennt man in der Tat, dafy
sie alles andere als einfiltig sind.
Der Firmengriinder H.F.S. Morgan
lancierte mit Hilfe seines Vaters
1910 sein erstes dreirddriges Mo-
dell und griindete 1912 die Morgan
Motor Co Ltd. Da er bei der Auto-
mobilindustrie keine Unterstiitzung
fand, mufite er in der Folge an sei-
ner unabhdngigen Linie festhalten,
und die Firma produzierte und ver-
kaufte weiterhin Dreirdder, die
nicht nur sehr preiswert, sondern
auch aufregend kraftvoll waren.
Die letzten dreirddrigen Autos wur-
den 1950 hergestellt. Man war
1936 zur Produktion von Vier-
rddern iibergegangen, weil die
Marktsituation sich rasch dnderte:
Der Wirtschaftskrise zum Trotz
wurden hohere Anspriiche gestellt,
und immer weniger Leute fanden,
es lohne sich, wegen der im Ver-
einigten Konigreich fiir Dreirdder
bestehenden  Steuervergiinstigun-
gen auf ein Hinterrad zu verzich-

ften.

Im Zweiten Weltkrieg stellte die
Firma die Autoproduktion ein, um
sich der Produktion von Kriegsma-
terial zu widmen — vor allem von
Ausriistungen fiir die Luftbetan-
kung —, aber sie hielt die Erinne-
rung an Morgan in der Presse so

gut wie maéglich wach und nahm

die Fahrzeugherstellung nach dem
Ende des Krieges schon bald wie-
der auf. In jenem Zeitpunkt mufite
man unbedingt exportieren, wenn
man Rohstoffe fiir die Fabrikation
von Autos kaufen wollte, und da im
Ausland nirgens die gleichen Steu-
ervergiinstigungen fiir Dreirdder
bestanden wie in Grofibritannien,
wurden die Morgans alle notge-
drungen zu Vierrddern, was sie

seither geblieben sind.

Das erste serienmafig hergestellte
vierrddrige Modell — Clive Perrys
Auto ist ein frithes und erstaunlich
unverdndertes Exemplar  dieser
Sorte — wurde von "The Autocar”
einem Strafientest unterzogen und
am 11. Dezember 1936 mit den fol-
genden Worten vorgestellt:"Ein
Neuankommling unter den kleinen
Sportwagen, der in bezug auf die
Kurvenlage und die allgemeine
Handhabung einen sehr guten
Eindruck macht." Die Priifer dus-s
erten sich auch iiber das Design.
Es war ja fiir die Firma Morgan
keineswegs leicht, ein gutaussehen-
des Modell zu entwerfen, ohne ei-
nen der zahllosen in den Zwanziger
und Dreifsiger Jahren produzierten
kleinen Sportwagen zu kopieren.
Der Bericht hdlt fest:" Das Auto
besitzt mit seiner offenen zweisitzi-
gen Sportwagenkarosserie ein ele-
gantes und ansprechendes Aus-
sehen. Man hat auch eine neue und
annehmbare Form des Kiihlers ge-
funden, was heutzutage alles ande-
re als einfach ist. Und von hinten
sieht der Wagen besonders gut aus;

die beiden hinter dem Benzintank
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festgeklemmten ~ Ersatzrider ver-
vollkommnen sein Auferes auf

niitzliche Art."

28 Exemplare von einem Modell

Das niedrige und leichte Auto er-
brachte mit seinem 1122-cm3-Vier-
zylindermotor eine angemessene
Leistung und war mit seinem Preis
von etwa 200 Pfund durchaus wett-
bewerbsfihig. Es besafy dariiber
hinaus verschiedene weitere tradi-
tionelle Vorziige der Morgans, so
etwa die spezielle Vorderrad-auf-
hingung, die relativ direkte Len-
kung und die gute, sportliche
Strafienlage. Die Priifer stellten al-
lerdings fest, daf die Radaufhin-
gung auf gewissen weniger guten
Oberfldchen bei
schwindigkeit ein bifichen fest und

niedriger Ge-

auf Strafenabschnitten mit Schlag-
lochern sogar ziemlich hart wirkte.

Ken Hill berichtet in seinem zwei-
béndigen Werk "The four Wheeled
Morgan" von einem amerikani-
schen Journalisten, der in der
"Washington Post" geschrieben ha-
ben soll, man fiihle sich bei einer

Fahrt mit einem Morgan, als ob

man "nackt in einem Kohleneimer
ldge und von einem launischen
Maulesel riickwdrts iiber Schotter
gezogen wiirde." Ich empfinde die-
se Behauptung jedoch als leicht
iibertrieben. Es ist unter den
Meckerern  gegenwirtig  grofie
Mode, sich abfillig iiber die
Fahrqualitit der Morgans zu
duflern, aber in Wirklichkeit steht
es nicht gar so schlimm damit. Und

wenn Sie keinen Morgan kaufen

44

wollen, kinnen Sie ja Ihren Namen
von der Warteliste (Lieferfrist fiinf
Jahre) streichen lassen und Ihrem
Hintermann eine Chance geben —
er ist vermutlich eher imstande, ei-
nen klassischen Sportwagen zu
wiirdigen.

Wir befinden uns nun im Innern
der Fabrik, wo wir iiberall Wasser-
pfiitzen Und  hier
kommen Morgans Sohn

zuriicklassen.
HFS.
Peter und sein Enkel Charles. Was

haben sie uns zu sagen?

Zuallererst: Die Tage der Drei-
rdader in der Fabrik sind endgiiltig
vorbei. Wihrend die Firma jedes
Ersatzteil fiir jedes vierrddrige
Modell liefern kann, braucht man
fiir das Instandhalten der Drei-
rdder heute die Hilfe des Morgan-
Clubs, der sogar die Neuanferti-
gung von gewissen Ersatzteilen

besorgt.

Charles Morgan, der im vergange-
nen Jahr seinen Beruf als Kamera-
mann aufgab, um ins Familien-
einzutreten,  be-
und die
Aktivititen  der

unternehmen
schreibt die  Struktur
gegenwdrtigen
Firma. Man produzierte und ver-
kaufte 1985 430 Autos — was unge-
fahr der Rekordleistung der friihen
siebziger Jahre entspricht; 1986 —
450 Exemplare — kam es zu Ver-
zogerungen, weil ein Ersatz gefun-
den werden mufite fiir die alten die-
bessicheren Tiirschlosser, die nicht
mehr erhdltlich sind, und die Fir-
ma arbeitete auflerdem an neuen

Entwiirfen fiir Benzintanks und

Gurteneinrichtungen. Die Autopro-
duktion wird wegen der vielen
internationalen Vorschriften immer
komplizierter. Die fiir die Herstel-
lung benétigte Zeitspanne ist heute
ldnger, als sie es in den fiinfziger
und sechziger Jahren war — sie be-
trdgt drei Monate.

Es gibt bei Morgan, wenn man die
Reparaturabteilung mitrechnet,
acht Werksstdtten: die Blechwerk-
statt, in der 20 Personen arbeiten;
die Karosseriewerkstatt (Zimmerei)
mit 14 Personen und die Motoren-
werkstatt, in der 18 Personen ar-
beiten. Eine zehn Mann starke
Gruppe ist fiir die Innenausstattung
zustindig, und elf Leute sind fiir
das Finish verantwortlich, die auch
dafiir sorgen, daf3 jedes Auto gete-
stet wird, bevor es die Fabrik ver-
laft. Neun Maler und vier Mann in
der Chassiswerkstatt komplettieren
das Team. Im Verlaufe der letzten
acht Jahre verliessen nur drei von
Morgan ausgebildete Leute das
Unternehmen, und falls Sie etwa
der Ansicht sind, es handle sich bei
den Morgan-Angestellten um ge-
beugte, grauhaarige Mdnner und
die Arbeitsmethoden seien seit
1936 gleichgeblieben, sollten Sie
daf} das
Durchschnittsalter der Arbeiter bei

zu  Kenntnis nehmen,

36 Jahren liegt.

Die Firma hat 18 Vertretungen auf

den Britischen Inseln und — was
ihre Erfolge
beweist — 22 Vertretungen im Aus-

im Exportgeschdft

land. Die Fabrik unterhdlt ausge-
zeichnete Beziehungen zu diesen

Hdndlern, von denen viele alte
Freunde sind, und Charles Morgan
hat eigentlich nur als Produk-
tionsleiter Probleme. Obwohl die
Verkdufe Rekordniveaus erreichen,
ist die Firma Morgan innerhalb
der Automobilindustrie natiirlich
ein kleines Unternehmen. Man muf}
die Lieferanten deshalb stindig
antreiben, damit die nétigen Lam-
pen, Windschutzscheiben,  Tiir-
schlosser und anderen Teile recht-
zeitig eintreffen und die Produktion
nicht unterbrochen wird. Wenn
gewisse Artikel nicht mehr erhdlt-
lich sind oder eine Lieferfirma den
Betrieb einstellt, ist man nur zu
hdufig gezwungen, die neuen Be-
standteile zuerst von den Behdrden
priifen zu lassen.

Inzwischen hatte ich genug Wasser
auf Charles Morgans Boden zu-
riickgelassen, und man schob mich
in Peter Morgans Biiro ab. Peter
schied 1947 aus der Armee aus, um
ins Unternehmen seines Vaters ein-
zutreten. Er verfertigte voller Be-
geisterung ein Holzmodell eines
neuen Zweisitzers, der dem damli-
gen healey dhnlich sah und nach
seiner Ansicht den Beiirfnissen des
Nachkriegsmarktes entsprach. Als
er es seinem Vater zeigte, fragie
ihn dieser, ob er nicht auch gleich
noch einen Viersitzer entwerfen
wolle ... Es war nur allzu klar, was
sein Vater damit sagen wollte, und
deshalb wurden die Morgan-Wagen
weiterhin auf die herkommliche Art
und im herkommlichen Geist ge-
baut. Man verzichtete auf ein modi-
sches Design und konzentrierte

sich statt dessen darauf, das Auto
so weiterzuentwickeln, daf3 es
schnell blieb, ohne unerschwing-
lich zu werden.

H.FS Morgan starb 1959. Zu die-
sem Zeitpunkt ging es der Firma
sehr gut. Sie verkaufte viele Autos
und konnte 87 Prozent der gesam-
ten Produktion in die Vereinigten
Staaten liefern. Als dieser Markt
dann zusammenbrach, bedauerte
Peter, daf sein Unternehmen so
stark davon abhingig geworden
war. Eine Zeitlang verfolgte ihn die
Frage, ob er nicht vielleicht einen
wirklich modernen Morgan kon-
struieren sollte — schlieflich mufite
man doch annehmen, daf der tra-
ditionelle Stil des Morgan nicht
ewig wiirde iiberleben konnen.

Er beschlof in dieser Krisensitua-
tion, die Ausweitung des In- und
Auslandmarkts seiner Autos anzu-
streben. Obwohl sein Vater sich je-
der derartigen Verdnderung wider-
setzt hatte, entwarf und lancierte er
ein auf dem herkémmlichen Chas-
sis aufgebautes, jedoch modern
wirkendes Fahrzeug. Der neue
Four Plus Four (Jahrgang 1964)
war cin\ﬁpor{wagen mit Hardtop
und glasfaserverstirkter Karosse-
rie, der in bezug auf die Form des
Hecks eine gewisse Ahnlichkeit mit
dem Lotus Elite besaf3 und ein fiir
seine  Zeit gutaussehendes Auto

war.

Peter Morgan sagte es mir zwar
nicht, aber ich erriet es: er ver-
spiirte in jener Periode das Bediirf-

nis, mit Lotus zu konkurrieren. Die

Firma beabsichtigte, 50 Four Plus
Fours zu produzieren, stellte je-
doch schlieflich nur insgesamt 28
Exemplare fertig. Peter sagt:"Ich
hatte 1963 nicht den Mumm, an
der Automobilausstellung nur die-
sen Wagen auszustellen. Immerhin
widerlegte man damals wenigstens

die boshafte Behauptung, am Stand
von Morgan dndere sich nie etwas

aufler den Blumen."

In dieser schwierigen Zeit war das
Interesse fiir Morgan-Autos jen-
seits des Kanals grofier als zu
Hause. Es galt damals unter den
englischen Sportwagenliebhabern
als ausgemacht, daff es nur zwei
mogliche Haltungen gab: Ent-
weder war man ein Vintage-Wa-

gen-Fan, der alle nach 1930 pro-

duzierten Autos mied, oder dann
wollte man den neuesten Lotus
oder vielleicht einen Aston Martin
wie James Bond. Keine sehr ange-
nehme Atmosphdre fiir die Firma
Morgan, die 1936 begonnen hatte,
klassische Sportwagen herzustel-

len! Das Unternehmen konnte sich

Jjedoch trotzdem iiber Wasser hal-

ten — dank einer gewissen (gerade
ausreichenden) Zahl von Anhdn-
gern, die der Marke von Malvern
die Treue hielten, und vor allem
auch dank Leuten wie dem unter-
nehmungslustigen Chris Lawrence,
der mit einem Morgan in Le Mans
startete und 1962 in seiner Kate-

gorie siegte.

In den Jahren bis 1968 wurden die

britischen Autohersteller fast voll-

stindig vom amerikanischen Markt
verdringt. Peter Morgan erhielt in
dieser Zeit ein sehr verlockendes
personliches Angebot. Er hitte bei
den Grofiunternehmen der briti-
schen Autmobilindustrie eine hohe
Stellung einnehmen konnen, lehnte
den Posten jedoch klugerweise ab.
Und darauf tat er etwas noch
Kliigeres; er lancierte den sehr
erfolgreichen Plus 8. Der Four
Plus Four hatte die britischen
Sportwagenliebhaber zwar  auf
Morgan  aufmerksam  gemacht,
gekauft wurden jedoch eher die
klassischen Modelle, und der Plus
8 verstarkte diese Tendenz noch.
Morgan erlangte 1970 eine neue
Popularitat, die seither stindig
angehalten hat. Die siebziger Jah-
re, in denen man in der Automobil-
industrie fast iiberall von Alptréu-
men geplagt wurde, waren fiir
Morgan eine gute Zeit.

Heute wiinscht sich Peter Morgan
vor allem eine wirksamere interna-
tionale Zusammenarbeit im Be-
reich der Vorschriften iiber Si-
cherheit und zugelassene Typen,
obwohl er erkldrt, es store die
Morgan Motor Co nicht, wenn sie
pro Jahr nur ein einziges Modell
fiir einen bestimmten Markt liefern
konne; nach seiner Ansicht werden
die Vorschriften manchmal fiir
schamlos nationalistische Zwecke

mifibraucht.

Trotz der unzweifelhaften Erfolge,
die Morgan in den achiziger Jah-
ren verzeichnet hat, ist es fiir eine

Firma von dieser Grofle nicht ein-
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Hinweis auf neue Biicher!

i T

‘iiber das Thema MORGAN

Bengt Ason Holm:

| 126 Seiten, Format 26 x 25 cm, 39,80 Mark

MORGAN, Motorbuch Verlag, Stuttgart,

" Kommentar: Ein Asthet nahm sich des altbekannten Themas in erfri-

schender Weise mit herrlichen Fotos und nicht diimmlichem Text an.

Beim Zuschlagen des Buchs nach "Verschlingen" war der Wunsch, wieder

mal gen Malvern zu pilgern, in konkrete Termine fiir Mai umgeschlagen.

| Bernd

| Morgan Sport- und Tourenwagen. Von Halwart Schrader und Helmut
| Zeimler. Schrader Verlag, Suderburg, 96 Seiten,110 Abbildungen, 39

| Mark.

Auch der Band 48 der Schrader-Motor-Chronik bringt historische
Reminiszenzen, Faksimiles aus Technik-Darstellung und Werbung fiir die

_ aus dem Holz der Altvorderen geschnitzten Morgan-Sportwagen. Freunde

\ der Marke kommen daran nicht vorbei.

(Kommentar aus der FAZ)

] s,
fach, in der Welt von heute zu iiber-

leben, und sie kann sich keine
Fehler leisten. Man entwickelt die
Morgan-Wagen stindig weiter, mufs
sie weiterentwickeln, was auch
immer behaupter werden mag.
Peter Morgan weist darauf hin,
dap die Kosten der Sicher-heits-
tests pro verkauftes Fahrzeug bei
einem Ford oder Rover vielleicht 2
Pence ausmachen, bei einem Plus
8 jedoch 180 Pfund. In den fiinfzi-
ger Jahren gehorte Morgan zu den
allerersten Her-stellern, die bei
einem Serien-modell die neuen
Girling-Schei-benbremsen verwen-
deten, aber solche Experimente
konnen heute nicht mehr auf die
gleiche Art durchgefiihrt werden.
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Die Firma macht, wie Peter Mor-
gan erkldrt, immer hochstens fiir
fiinf Jahre Pline, da sie in man-
cher Beziehung anpassungsfahiger
ist als die Werke, die Tausende von
Autos pro Tag herstellen. Obwohl
ich nicht die geringsten Zweifel
hegte in bezug auf seine Antwort,
fragte ich Peter Morgan kiihn, wes-
halb er in Anbetracht der langen
Warteliste die Preise seines Sor-
timents nicht erhohe. Er antworte-
te: "Es ist sehr angenehm, auf die-
se Art Autos herzustellen, wenn
man sich zu halten vermag, und
wir beabsichtigen, dabei zu blei-
ben."

Am Nachmittag schien die Sonne

hell und warm. Zur Teezeit waren
Clive Perry und ich bereits beinahe
trocken, und wir hatten ein paar
sehr angenehme Stunden mit Clives
1936er 4/4 und dem neusten Plus 8
verbracht. Es war ein so grofes
Vergniigen, den Plus 8 zu lenken,
dafs mir nicht die geringste Er-
innerung an seine angebliche Hiir-
te geblieben ist. Vielleicht bin ich
einfach ein unverbesserlicher Fan,
denn ich erinnere mich blof an die
unglaublich miihelose Beschleu-
nigung, das solide wirkende Chas-
sis, das in den Kurven ausgezeich-
net auf das Lenkrad reagierte, die
Zuverldssigkeit der Bremsen und
die relativ geringen mechanischen
Gerdusche. Die Morgans haben

sich im Verlaufe von fiinfzig Jahren
ziemlich stark verdndert, auch
wenn die Grundkonzeption beibe-
halten worden ist.

Der Plus 8 fihrt wirklich sehr
schnell. Er hat zwar vielleicht tat-
sdchlich eine etwas harte Hinter-
achse, aber seine Antriebskraft ist
einzigartig. Man spiirt den Mor-
gan-Autos die Fahrerfahrung eines
halben Jahrhunderts an, eine Er-
fahrung, die bei Probefahrten, Ral-
lyes und Rennen auf den verschei-
densten Niveaus — vom kleinen Ver-
ein bis zu Le Mans — erworben
wurde. Die Leute kaufen sie nicht
nur um ihres Aussehens willen.

Nach jenem ereignisreichen Tag im
Freien sah ich mich, wie erganzt
werden muf3, nach einem wasser-
dichten Wéirmeanzug um. Ich fand
das Gesuchte: einen Angleranzug.
Das Produkt kostet beinahe 70
Pfund, was in Anbetracht seiner
Vorziige nicht iibertrieben teuer ist
— denn es konnte Sie vor einer Lun-
genentziindung ~ bewahren.  Er
scheint in jeder Beziehung ideal zu
sein fiir offene Autos und starken
Regen. Seit ich ihn besitze, brennt
die Sonne natiirlich stindig vom
Himmel herab. Ideales Wetter fiir
Fahrten mit einem Morgan!

Tony Dron (aus: Die Weltwoche Nr.
10,5. Mdrz 1987)

e
o

Fiir alle Morganfahrer des MCD
hier einige News aus der Factory in
Malvern Link, denn auch dort geht
die Zeit weiter (wirklich?), und da-
her kurz die wichtigsten Neueru-
ngen.

Endlich ist mal wieder ein neuer
wunderschoner Katalog im GroB-
format erschienen, Vorderseite ein
Bild (Landschaft mit Moggie),
Riickseite Abbildung eines lang-
jihrigen Morganworkers im weilen
Kittel (natiirlich!).

Nun zum Technischen: |
-Die hiBlichen Plastikdrehknopfe

toren ausgeriistet und einem neuen
zentralen Diagnosestecker.

Alle Plus 4 werden nun auf dem
gleichen Chassis wie der Plus 8 ge-
baut, bleiben jedoch ein wenig
schmaler, da die Kotfliigel nicht
ganz so breit sind wie beim +8.

Seit September 1991 gibt es den 4/4

nur noch mit elektronischer Ein-

spritzung und daher mit mehr PS
(ca. 100).

—Alle Benzinuhren tragen die
Aufschrift "Unleaded fuel only"

—Scheibenriider beim 4/4 und +4

sind Standard. Lochscheibenrdder

fiirs Dach wurden durch Edelstahl-
ausfiihrung ersetzt.

—Chassis werden durch einen neuen
Hersteller fabriziert.

-Die unsiglichen grauen Gepiick-
triger kommen nun endlich als
Standard aus Edelstahl.

~Alle Motoren sind mit Katalysa-

oder VW-Mutanten sind nicht
mehr lieferbar.

OK., das wir's! Allen Morgan-
freunden, die mich noch kennen,
und den anderen auch:

Happy Morganing!

Nordlicht Jiirgen Meyer-Brenkhof

Morgan in Heidelberg auf der alten Briicke
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Neumitglieder 1992
1992 begriifen wir als neue Mitglieder

Name, Vorname PLZ
. Kempter, Michael 8000
. Kleinbielen, Rudolf 4170
. Kunkel, Albrecht 8751
. Kunkel, Monika 8751
. Malik, Markus J. 6200
. Mittmann, Bernd 6070
. Schwarz, Beat 7000

. Schmoldt, Udo 8906

Ort
Miinchen
Geldern
Mespelbrunn
Mespelbrunn
Wiesbaden
Langen
Stuttgart 1

Batzenhofen

StraBle

Antonienstr. |

An der Bleiche 11a
Hauptstr. 153
Hauptstr. 153
Rheinstr. 76
Leukertsweg 10
Feuerbacher Weg 88

Am Bogle 12a

AL o
n‘-!;-.:.:a;.'»‘

Sektion

Tel. privat

0 89/34 65 65
02831/31 74
06092/14 16
06092/14 16
06 11/3093 01
06103/54346
07 11/257 8903

08230/12 32

Tel. office

85794624

373430

7 81 25/6

253294

09 06/2 30 60

MORGAN GB

Originalangaben aus dem Katalog
" Automobil Revue 1955"

Kleines, traditionsreiches englisches Sportwagenwerk.

Friiher Pionier von Dreiradfahrzeugen.

Petite usine anglaise de voitures de sport réputées.
Antérieurement pionnier de tricycles.

Morgen Motor Co. Ltd., Pickersleigh Road,
Malvern Link , Worcs., England.

Morgan Plus 4

Morgan Plus 4TR

Sportwagen mit Triumph 2-Liter-Motor
von hoher Leistung. Originelle Chassis-
konstruktion.

Motordaten:

10,15 Steuer-PS, 4 Zyl. in Linie,
Bohrung 83 mm, Hub 92 mm, 1991 cm’,
Kompr. 8,5:1, 91PS bei 4800U/min, max.
Drehm. 16,1 mkg bei 3000 U/min; spezifi-
sche Leistung 45,7 PS/Liter
Motorkonstruktion:

Hiingende Ventile mit StoBst. und Kipph.,
seitl. Nockenwelle (Kette), Olfilter im Ne-
benschluss, Olinhalt 5,7 Liter, 2 Horizontal-
vergaser SU H4, mech. Benzinpumpe,
Luftfilter, Ziindkerzen Champion L 10 S,
elektr. Anlage Lucas 12 V, Dynamo 240 W,
57Ah, il (Pumpe, Th:

geschl. Kreislauf), Kiihlinhalt 7,51.
Kraftibertragung:
Einpl.-Trockenkupplung, normales 4-Gang-
Getriebe, 2., 3. und 4. Gang synchron. und
gerduscharm, Schalthebel in der Mitte, Hy-
poid-Achsantrieb, Achsunters. 3,73 : 1,
Untersetzungsverhiltnisse:
L129:1,IL74:1,1L52:1,IV.3,73
R129:1

Fahrgestell, Aufhiingung:

Tiefgelegter Kastenrahmen mit Traversen,
vome Ei i mit s

Fi und hinten
Starrachse mit Halbelliptik-Federn, vorne
Teleskop-, hinten hydr. Kolbenstossdampfer.
Hydr. Girling-Fussbremse  (vom  zwei
Primirbacken), Gesamtbremsfliche 780 cm’,
mech. Handbremse auf Hinterriider, Lenkung
mit Spindel und Mutter, Benzintankinhalt 50
Liter, Reifen 5.25-15.

Abmessungen:

Radstand 243,8 cm, Spur vorn und hinten
119 cm, Linge 355,6 cm, Breite 1422 cm,
Hohe (mit Verdeck) 132 cm, Bodenfreiheit
15 cm, Wendekreis 10,0 m,

Karosserie und Gewicht:

(trocken): 2pliitzig. Roadster, 820 kg; 2tiiri-
ger; 2/4plitziger Tourer, 940 kg; 2tiiriges,
2/4pliitz. Cabriolet; 840 kg

Fahrleistungen:

Benzinverbrauch ca. 10 L/100' km, Hochst-
geschw. je Karosserie ca. 150-160° km/h,
Leistungsgewicht ab ca. 9,0-9,2 kg/PS, theor.
Geschw. im direkten Gang bei 1000 U/min
33,7 km/h.

) Approx. Angaben der Redaktion

grE—

Morgan Plus 4TR

Voiture de sport avec moteur Triumph &
2 litres de haute performance. Construc-
tion originale au chéssis.

Moteur (dimensions):

10,15 CV-imp6t, 4 cyl. en ligne, alésage
83 mm, course 92 mm, 1991 cm’,
compr. 8,5 : 1, 91 ch a 4800 t/min, couple
max. 16,1 kgm a 3000 Ymin, puiss. spécif.
457 ch/L

Moteur (construction):

Soupapes en téte, poussoirs et culbuteurs,
arbre 2 cames latéral (chaine), filtre & huile
en dérivation, cont. carter 5,7 L, 2 carbura-
teurs horiz. SU H4, pompe a essence méc.,
épurateur d'air, bougies Champion L10 S,
équip. électr. Lucas 12 V, dynamo 240 W,
batterie 57 Ah, refroid. & eau (pompe ther-
most., circ. fermé), cont. radiateur 7,5 L.
Transmission:

Embrayage monodisque sec, boite normale &
4 vit., 28, 3¢ et 4¢ synchr. et silenc., levier
central, couple conique hypoide, rapport du
couple 3,73 1.

Rapports de démultiplication:

S 129 lsol, HESTATERL GRS 8200
1ve3,73: 1, MA 12

Chassis, suspension:

Cadre surbaissé, longerons 2 caisson et tra-
verses, susp. AV 2 roues indép.: guidage ver-
tical et ress. hélicoidaux, surp. AR 2 essieu
rigide, ress. semi-ellipt. amortiss. hydr. téle:
sc. piston, & T'arriere. Freins 4 pied hydr.
Girling (2 méichoires primaires AV), surface
tot. de freinage 780 cm’, frein & main méc. s.
roues AR, direction 2 vis et écrou, cont.
réservoir d'ess. 50 L., pneus 5.25-15.

Dimensions:

Empatt. 243,8 cm, voie AV et AR 119 cm,
long. 355,6 cm, largeur 1422 cm, hauteur
(avec capot) 132 cm, garde au sol 15 cm,
diam. de braq. 10,0 m.

Carrosserie et poids:

(a sec): Roadster a 2 places, 820 kg; tourer &
2 portes et 2 A 4 places, 940 kg; cabriolet &
2 portes et 2 & 4 places, 840 kg.
Performances:

Consomm. d'ess. env. 10 L/100 km, vitesse
max. suivant carrosserie env. 150 &
160 km/h', rapp. poids/puiss. & partir d'env.
9,0-9,2 kg/ch, vitesse théor. en prise dir. &
1000 t/min 33,7 km/h.

) Donneés approx. de la rédaction




Morgan Plus 4

Sportwagen mit 2 oder 4 Sitzen und hoher
Leistung. Unveriinderter Motor des
Standard Vanguard. Daten wie Plus 4 TR,
mit folgenden Ausnahmen:

Motordaten:

10,65 SteuerPS, 4 Zyl. in Linie, Bohrung
85mm, Hub 92 mm, 2088 cm’, Kompr. 6,7:1,
69 PS bei 4000 U/min, max. Drehm. 15.4
mkg bei 2300 U/min, spezif. Leistung 33,0
PS/Liter.

Motorkonstruktion:

Olinhalt 6.2 L, 1 Fallstromvergaser Solex 32
BIPC, Ziindkerzen Champion L 10, Kiihler-
inhalt 9L.

Kraftiibertragung:

Achsunters. 4,1 : 1, auf Wunsch 3,73 : |
Untersetzungsverhaltnisse:
L135:1,1L8,12: 1, L 54:1,1V.4,1 : 1,
R138:1

Abmessungen:

Linge 360 cm, Breite 1422 cm, Hohe
138 cm.

Fahrleistungen:

Benzinverbr. ca. 10 L/100 km'. Hochst-
geschw. 145 km/h, Leistungsgew. ca. 11,9-
12.2 kg/PS, theor. Geschw. im dir. Gang bei
1000 U/min 29.6 km/h.

) Werkangaben

Ty

Morgan Plus 4

Voiture de sport 2 ou 4 places, perfor-

Performances:

Consomm. env. 10L/100 km', vit: max
145 km/h', rapp. poids/puiss. env. 11,9 &
122 kg/ch, vit. théor. en prise dir. a
1000 t/min 29,6 km/h,

) Données de l'usine

Morgan 4/4 Serie IT

Sport: mit

1,2-Liter-Motor von Ford.

Motordaten:

596 Steuer-PS, 4 Zyl. in Lnie, Bohrung
63,5 mm, Hub 92,5 mm, 1172 cm’, Kompr.
7:1, 37 PS bei 4500 U/min, max.
Drehmoment 7,4 mkg bei 2100 U/min, spe-
zifische Leistung 31 PS/Liter.
Motorkonstruktion:

Stehende Ventile, seitl. Nockenwelle (Kette),
Offilter im Nebenschluss, Olinhalt 2,5 Liter,
1 Fallstromvergaser Solex, mech. Benzin-
pumpe, Luftfilter, Ziindkerzen Champion
L10, elektr. Anlage, Lucas 12 V, Dynamo
240 W, Batterie 38 Ah, Wasserkiihlung
(Pumpe, Thermostat, geschl. Kreislauf),
Kiihlerinhalt 7,5 Liter.

Kraftiibertragung:
Einpl.-Trockenkupplung, normales 3-Gang-
Getriebe, 2. und 3. Gang synchr. und ge-
rduscharm, Schalthebel in der Mite, Hy-
poid-Achsantrieb, Achsunters. 4,42:1.
Untersetzungsverhaltnisse:

1.16,23:1,11. 8,89:1, 1. 4,42:1, R 19.71:1.
Fahrgestell, Aufhangung:

Tiefgelegter Kastenrahmen mit Traversen,

mance élevée. Moteur S 2

vorne ing mit

inchangé. Comme Plus 4 TR, a I
des données suivantes:
Moteur (dimensions):
10,65 CV-impét, 4 cyl. en ligne, alésage
85 mm, course 92 mm 2088 cm’, compr.
6,7:1, 69 ch a 4000 t/min, couple max.
154 kgm 2 2300 t/min, puiss. spécifique
33,0 ch/L.
Moteur (construction):
Cont. carter 6,2 L, 1 carburateur inv. Solex
32 BIPC, bougies Champion L 10, cont.
radiateur 9 L.
Transmission:
Rapport du couple 4,1 : I, sur demande
3031,
Rapports de démultiplication:

1 1, I® 812 1, HI® 54 : 1, IV®

Dimensions:
Longueur 360 cm, largeur 142,2 cm, hauteur

138 em.

50

g und S , hinten
Starrachse mit Halbelliptik-Federn, vorne
Teleskop-, hinten hydr. Kolbenstossdmpfer.
Hydr. Girling-FuBbremse (vorn zwei Pri-
mirbacken), Gesamtbremsfliche 560 cm’,

Fiihr

mech. Handbremse auf Hinterriider, Len-
kung mit Spindel und Mutter, Benzintank-
inhalt 36 Liter, Reifen 5.00-16.
Abmessungen:

Radstand 2438 cm, Spur vorn und hinten
119 em, Linge 355 cm, Breite 142,2 cm,
Hohe (mit Verdeck) 133 cm, Bodenfreiheit
18 cm, Wendekreis 10 m.

Karosserie und Gewicht:

2pléitziger Roadster, 650 kg.
Fahrleistungen:

Benzinverbr. 8-10 L/100 km', Hochst-
geschwindigkeit 125 km/h', Leistungsge-
wicht ca. 17,5 kg/PS, theor. Geschw. im
direkten Gang bei 1000 U/min 27,3 km/h

) Approx. Angabe der Redaktion

Morgan 4/4 Serie II

Voiture de sport, munie d'un moteur Ford
1,2 litre a soupapes latérales.

Moteur (dimensions):

5,96 CV-impdt, 4 cyl. en ligne, alésage 63,5
mm, course 92,5 mm, 1172 cm’, compr. 7:1,
37 ch a 4500 Ymin, couple max 7.4 kgm a
2100 t/min, puiss. spécif. 31 ch/L.

Moteur (construction):

Soupapes latérales, arbre 4 cames latéral
(chaine), filtre & huile en dérivation, cont
carter 2.5 L, 1 carburateur inv. Solex, pompe
2 essence méc. épurateur d'air, bougies
Champion L10, équip. électr. Lucas 12 V,
dynamo 240 W, batterie 38 Ah, refroid. & eau
(pompe, thermost., circ. sous pression), cont.
radiateur 7.5 L.

Transmission:

Embrayage monodisque sec, boite normale &
3 vit., 2e et 3e synchr. et silenc., levier cen-
tral, couple conique hypoide, rapport du cou-
ple 4.42:1

Rapports de démultiplication:

1% 16,23:1, II° 8,89:1, I1I* 4,42:1, marche AR
19,71:1

Chassis, suspension:

Cadre surbaissé, longerons & caisson et tra-
verses, susp. AV a roues indép.: guidage ver-
tical et ress. hélicoidaux, susp. AR 2 essieu
rigide, ress. semi-ellipt. amortiss. hydr.
télesc. & I*avant, & piston & I'arriére.

Morgan 4/4 Serie I1

Frein & pied hydr. Girling (2 machoires pri-
maires  AV), surface tot. de freinage
560 cm’, frein 2 main méc. s. roues AR,
direction a vis et écrou, cont. réservoir d'ess.
36 L., pneus 5.00-16.

Dimensions:

Empatt. 2438 cm, voie AV et AR 119 cm,
longueur 355 cm, largeur 142,2 cm, hauteur
(avec capot) 133 cm, garde au sol 18 cm,
diam. de brag. 10m

Carrosserie et poids (2 sec):

Roadster, 2 places, 650 kg.

Performances:

Consomm. d'ess. 8 a 10 L/100 km', vitesse
max. env. 125 km/h', rapp. poids/puiss. env.
17.5 kg/ch, vitesse théor. en prise dir. 2 1000
t/min 27,3 kmy/h.

) Donnée approx. de la rédaction

Morgan Plus 4

Sportwagen mit hoher Leistung. Wie
Modell 4/4 Serie II, mit folgenden Aus-
nahmen:

Mit Motor Triumph TR 3

Motordaten:

10,15 Stever-PS, 4 Zyl. in Linie, Bohrung
83 mm, Hub 92 mm, 1991 cm’, Kompr.
85:1, 96 PS bei 4800 U/min, max. Drehm.
168 mkg bei 3000 U/min, spezifische
Leistung 48,2 PS/Liter

Motorkonstruktion:

Hingende Ventile mit StoBst. und Kpph.,
seitl. Nockenwelle (Kette), Olfilter im Ne-
benschluss, Olinhalt 5,7 Liter, 2 Horizontal-
vergaser SU H4, mech. Benzinpumpe,
Luftfilter, Ziindkerzen Champion L 10 S,
clektr. Anlage Lucas 12 V, Dynamo 240 W,
Batterie 57 Ah, Wasserkiihlung (Pumpe,
Thermostat, geschl, Kreislauf), Kihlerinhalt
251

Krlllﬁberlugung:

Einpl.-Trockenkupplung, normales 4-Gang-
Getriebe 2., 3. und 4. Gang synchron. und
gerluscharm,  Schalthebel in der Mitte,
Hypoid-Achsantrieb, Achsunters. 3,73:1.
Untersetzungsverhaltnisse:

L12:85:1,11. 7,38:1, IIL. 4,24:1, IV. 3,73:1 R

Morgan Plus 4

1291:1.
Fahrgestell:
G 780 cm’,

Fahrleistungen:

Benzinverbr. ca. 10-12 L/100 km', Héchst-
geschw. ca. 140 km/h', Leistungsgewicht ca.
12-12,7 kg/PS, theor. Geschwindigkeit im
direkten Gang bei 1000 U/min 30,4 km/h

') Approx. Angabe der Redaktion

Morgan Plus 4

Voiture de sport de haute performance.
Comme modele 4/4 Serie II, & I‘exception
de:

Avec moteur Triumph TR 3

Moteur (dimensions):

10,15 CV-impdt, 4 cyl. en ligne, alésage
83 mm, course 92 mm, 1991 cm’, compr.
8,5:1, 96 ch a 4800 t/min, couple max. 16,8
kgm & 3000 t/min, puiss. spécif. 48,2 ch/L.
Moteur (construction):

Soupapes en téte, poussoirs et culbuteurs,
arbre & cames latéral (chaine), filtre 2 huile
en dérivation, cont. carter 5,7 L, 2 carbu-
rateurs horiz. SU H4, pompe 2 essence méc.,
épurateur d‘air, bougies Champion L 10 S,
équip. électr. Lucas 12 V, dynamo 240 W,
batterie 57 Ah, refroid. & eau (pompe ther-
most., circ. sous pression), cont. radiateur
TSE:

inhalt 50 Liter, Reifen 5.25-16.

Karosserien und Gewicht (trocken):

2pl. Roadster, 825 kg; 2tiiriger 2/4plitziger
Tourer, 850 kg; 2plitziges Cabriolet, 875 kg.
Fahrleistungen:

Benzinverbrauch ca. 10 L/100 km',
Hochstgeschw. je nach Karosserie ca. 150-
160 km/h', Leistungsgewicht ca. 8,6 bis
9,1 kg/PS, theor. Geschw. im direkten Gang
bei 1000 U/min 33,7 km/h.

) Approx. Angabe der Redaktion

Mit Motor Standard Vanguard

Motordaten:

10,65 Steuer-PS, 4 Zyl. in Linie, Bohrung
85 mm, Hub 92 mm, 2088 cm’, Kompr.
7.5:1, 69 PS bei 4200 U/min, max. Drehm.
15,8 mkg bei 2000 U/min, spezif. Leistung
33 PS/Liter.

Motorkonstruktion:

Olinhalt 6,2 L, 1 Fallstromvergaser Solex
32 B 10/425 mm, Ziindkerzen Champion
L10, Kiihlerinhalt 9 Liter.
Kraftiibertragung: Achsunters. 4,11:1.
Untersetzungsverhiltnisse:

L 13,87:1,11. 8,14:1, 1. 4,67:1, IV. 4,11:1,R
13,87:1.

Embrayage monodisque sec, boite normale a
4 vit., 2¢, 3° et 4* synchr. et silenc., levier cen-
tral couple conique hypoide, rapport du cou-
ple 3,73:1.

Rapports de démultiplication:

= 12851, I 7381, Ir
I*3,73:1, AR 12,9:1.

Chassis:

Surface tot. de freinage 780 cm’, cont. réser-
voir d‘ess. 50 L, pneus 5.25 - 16.
Carrosseries et poids (a sec):

Roadster a 2 places, 825 kg; tourer a 2 portes
et 2 ou 4 places, 850 kg; Cabriolet a 2 pl.,
875 kg.

Performances:

Consomm. d‘ess. env. 10L/100 km', vitesse
max, suivant carrosserie env. 150 a
160 km/h', rapp. poids/puiss. env. 8,6 a
9,1 kg/ch, vitesse théor. en prise dir. 2
1000 t/min 33,7 km/h.

) Donnée approx. de I rédaction.

4,24:1,

Avec moteur Standard Vanguard

Moteur (dimensions):

10,65 CV-imp6t, 4 cyl. en ligne, alésage
85 mm, course 92 mm. 2088 cm’, compr.
7,5:1, 69 ch a 4200 t/min. couple max. 15,8
kgm 2 2000 t/min, puiss. spécifique 33 ch/L.

Moteur (construction):

Cont. carter 6,2 L, 1 carburateur inv. Solex
32, B 10/425 mm, bougies Champion L10,
cont. radiateur 9 L.

Transmission:

Rapport du couple 4,11:1.

Rapports de démultiplication:

I= 13,87:1, II* 8,14:1, IIF 4,67:1, I* 4,11:1,
AR 13,87:1.

Performances:

Consomm. d'ess. env. 10 2 12 L/100 km',
vitesse max, eny. 140 km/h', rapp.poid/puiss,
env. 12 & 12,7 kg/ch, vitesse théor, en prise
dir. 2 1000 t/min 30,4 km/h.

) Donnée approx. de la rédaction
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We have the right key

IMPRESSUM for Your

Stand April 1992 Aufnahmegebiihr: DM 200.-
fiir jedes weitere Familienmitglied: DM 100.-

\ s MCD il R s v ey
1 orstand des MCI HESSEN

Priisident:

Vizeprisident:

Schatzmeister:

Sekretirin:

Sportwart:

Konrad J. Miiller
MauritiusstraBe 42
6837 St. Leon-Rot
Tel.: (06227)516 73

Hermann Redl
Justus-von-Liebig-
Strale 17

8910 Landsberg

Tel.: (081 91)4 6041
(Biiro)

Jochen Patzwaldt
AnnastraBe 26
5650 Solingen

Tel.: (02 12)5 02 29
Fax: 0212-50136

Wilma Schindler
Heinrich-von-
OhlendorfstraBe 87
2000 Hamburg 67
Tel.: (0 40)6 05 25 44
+330033

Helmut Wollner
RingbergstraBe 9
8000 Miinchen 80
Tel.: (0 89)4 36 23 36

Sektion 1
BERLIN

Joachim Jinicke

KirchstraBe 76
1000 Berlin 48
Tel.: (0 30)7 21 48 75 (privat)
Tel.: (0 30)4 93 48 56 (Biiro)

Sektion 2
NORD

Harry Schindler

Heinrich-v.- Ohlendorff-Str. 87
2000 Hamburg 67

Tel.:( 0406 05 25 44 (privat)
Tel.: (0 40)33 00 33 (Bilro)

Sektion 3
OST
Michael Dombrowski

Biegeleiweg 42
3063 Obemnkirchen
Tel.: (0 57 24)61 01

Sektion 4

MITTE

Joachim Fischer

In der Mark 26

4630 Bochum 6

Tel.: (023 27)78 09 70

Sektion 5
unMOGlich

Manfred Portzig

Karl-Sonnenschein-StraBe 15

5042 Erftstadt

Tel.: (022 35)7 87 69 (privat)
.: (02 21)5 74 02 22 (Biiro)

Fax: (0221)574 02 11

fiir jedes weitere Familienmitglied: DM 60.-
Klaus u. Brigitte Woélfel

JahnstraBe 11

6146 Alsbach-Hahnlein BANKVERBINDUNG:

Tel.: (0 62 57)61101 (privat) Stadtsparkasse Solingen

Tel.: (0 62 57)20 31 (Biiro) Kto: 305060 BLZ: 342 500 00

Sektion 7 & b
Schwaben Herausgeber + Redaktion: a

\ Al 2
Wolfgang Emer “K"CD :';]/‘ru Utomos\V
Onra uller
Albrecht-Diirer-Str. 7 Mauritiusstr. 42 Parkhaus Alex
7032 Sindelfingen 6837 St. Leon Rot Alexanderstrafie 46
Tel.+ (070 3187 54 72 (privat) s 2°7")5 e 7000 STUTTGART |

it Telefon: (0711) 233111
:CAI(;II‘;;:‘ Telex 07-21905

Winfried Marten

BrechterspitzstraBe 8

8000 Miinchen 90

Tel.: (0 89)64 52 38 (Biiro)
Tel.: (0 89)69 45 92 (privat)

Regalia Officer: Enrico Gertzen
RingstraBe 13
5300 Bonn 3
Tel.: (02 28)47 49 18
+4646 14

= /
Affiliation Officers 3 - '//A' o
: = 5222 MORGAN
John und Carolyn Donovan - U 5
Hoplands House < . %

Green Tye

Much Hadham

GB-Hertfordshire

Tel.: (0 0442 7984)26 20 +2 79
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