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Morgan. Visite in italienischen Edelschmieden ... 

Maranello (Fe:-rari), Campogalliano (Bugatti), Sant'Agata Bolognese 

(Lamborghini) 

Mit einem Morgan iSI es überaus einfach, sich eine Besichtigung in einer 

oder mehrerer der feinen Hersteller OberitaJiens zu ermöglichen. Zudem lie­

gen sie alle in der Nähe von Modena. Wer auf dem Weg in den Süden 

Italiens ist oder sich in der südlichen Toskana befindet, lasse es sich nicht 

nehmen. bei Chiusi die Autostrada Richtung Lago Trasimeno zu verlassen. 

um das Önchen PANICAROLA anzusteuern. 

Hier hat sich Ferruccio Lamborghini auf seine Azienda zurückgezogen, um 

sich der Weinherstellung zu widmen. In den 60er Jahren bestellte Lambor­

ghini für seine Frau einen Morgan direkt in Malvern. Einige Wochen später 

wu rde er per Flugzeug gebracht. 

Signore Lamborghini ist überaus aufgeschlossen und freundlich. Sein Mu­

seum ist gleichzeitig auf der Azienda zu besichtigen. 

Foto: Okt. 1990 Ferruccio Lamborghini im Alter von 75 Jahren im +8 

Hier noch die Adressen: 

I. Azienda Agricola 

06064 Panicarola (PG) 

Tel: (0 75)9 58 91 97 

Fax (0 75)9 58 9197 

Telex 511075 Lambo I 

2. Automobili Lamborghini 

40019 Sant'Agala Bolognese (BO) 

Via Modena 12 

TeJ.(051)956171f2/3 

Fax (051)956644 

Telex 510278 Lambor I 

3. Bugalti Automobili 

41011 Campoga1liano (MO) 

Largo Ellore Bugaui I 

Tel. (0 59)89 91 11 

Fax 059/527151 

4. FERRARJ Automobili 

MARANELLO (MO) 

Tel. (05394 II 88 

o 

Aland 
diesmal anders 

Das Meer, die Schären und eine un­

berührete Nalur sind das Beste, das 

Aland zu bieten hat Dieser Satz 

macht deutlich, wie unser Urlaub 

Aland, z. B. die Aland-lsland-Ga­

mes, eine Art Olympiade mil rund 

1.200 Sportlern von 20 Inseln. 

Immerhin so bedeutende Inseln wie 

Was zieht 4 Morgan-Fahrer Tages- und Nachtzeit ausgiebig ge- verlief - ruhig, erholsam, abgeschie- Falkland-Inseln, Guemey, Isfe of 

der Sektion Nord (Jürgen Lübbe. fahren wurde. Bei schönem Wetter den und ... langweilig. Man, Guernsey usw. Eine Woche 

Peter Jürs, Raimund Göhring, Peter - und das hatten wir überwiegend -

Cardaun) auf eine finnische Insel, 

von der man sagt, daß hier der 

Hund begraben ist? Ist es die Ruhe 

in einer noch ziemlich unberührten 

Natur, die Erholung, das Zusam­

menleben in einer Gruppe sehr un­

terschiedlicher Menschen, Spaß mit 

den Morgans zu haben oder aber 

einfach nur mal die Sau rauszulas­

sen? Sicher von allem ein bißchen. 

Der Reihe nach: 

Die Aland-Inseln liegen zwischen 

Finnland und Schweden. Sie wur­

den 1921 Finnland zugesprochen, 

wobei den Bewohnern volle Selbst­

verwaltung und dauernde Entmi­

litarisierung zugestanden wurde. 

Die Alander sind stolz auf ihre 

Selbständigkeit und hören es nicht 

gerne. wenn man sie als Finnen 

bezeichnet - die Landessprache ist 

schwedisch. Die Insel hat rund 20 

Tsd. Einwohner - wobei Marieharn 

mit ca. 9.500 Einwohnern den Sta­

tus einer Hauptstadt hat. 

Aland liegt in Schärengebiet. Es 

gibt hier rund 6.500 große, kJeine 

und mittlere Inseln, die zum großen 

Teil noch unberührt sind. Deshalb 

war für uns klar, daß natürlich 

sponl iche Aktivitäten auf dem Was­

ser angesagt waren. Uns standen 2 

Boote (Motor-/Ruderboot) zur 

VerfUgung, mit denen zu jeder 

machten wir Ausflüge zu den um­

liegenden Inseln oder fuhren auch 

mal per Boot zu einem nahegelege­

nen Lokal , um mal eben ein Bier zu 

trinken. Selbstverständlich haben 

wir auch geangelt, doch obwohl das 

Gewässer sehr fischreich ist, gelang 

es uns nicht, irgendetwas zu fangen. 

Will man abschalten, sich erholen 

vpn der Hektik und Hetze des All­

tages, vom Lärm der Großstadt, 

dann ist Aland die richtige Thera­

pie. 

Es ist schön, Stille zu hören. Ver­

gessen die Autoschlangen und Ab­

gase in Hamburg. Begriffe wie 

Verkehrsinfarkt, Umweltproblema­

tik sind nicht existent. Hier ist die 

Natur noch in Ordnung. 

Keine hübschen Cafe's bzw. loka­

le, wo man gemütlich hätte sitzen 

können, keine interessanten Or­

te/Städte, in denen alte Häuser und 

Gassen den gewissen Reiz ausma­

chen, keine Geschäfte, die zum 

Shopping einluden und auch keine 

größeren Kontakte zur Bevölke­

rung. Die vielfach als Kontaktan-

bahnung gepriesene Mittsommer­

nachtsfeier stellte sich als einstündi­

ge Veranstaltung mehr kultureller 

Art heraus. Ein mit Girlanden und 

Fahnen geschmückter Mast war der 

Mittelpunkt, den man singend und 

tanzend umrundete. Aufforderungen 

der Einheimischen. uns in die Schar 

der Tanzwütigen einzureihen, wur­

den ignoriert. 

Aber es gab auch Abwechslung auf 

lang gab es sportliche Wettkämpfe 

in den Disziplinen Leichtathletik, 

Tennis, Fußball, Volleyball und 

Schwimmen zu bewundern. Hier 

verbrachten wir einige Stunden und 

trieben besonders hübsche Sport­

lerinnen mit lauten Anfeuerungsru­

fen zu persönlichen Beslleistungen 

an. 

Abwechslung erlebten wir aber 

auch mit unseren Morgan. Auf 

Aland ist es üblich, daß die jungen 

Leute überwiegend große, chrom­

blitzende Ami-Schlitten fahren. Mit 

diesen zugegeben sehr gepflegten 

Fahrzeugen fuhren sie stundenlang 

durch die Straßen und machten 

Boulevard-Riding. auch Posing ge­

nannt. Dieser Brauch entstand in 

den 50er/6Oer Jahren der Blüte des 

Rock ' n Roll in den USA. Wir woll­

ten da natürlich nicht nachstehen 

und beteiligten uns am Boulevard­

Riding. Ohne zu übertreiben konn­

ten wir feststellen, daß unsere Mog­

gies größere Aufmerksamkeit und 

Bewunderung fanden als die Ami­

Schlitten. Natürlich haben wir vor­

her immer sehr ausgiebig Wagen­

pflege betrieben. 

Ein Vorkommnis besonderer An 

sorgte für Belustigung innerhalb der 

Gruppe. Unser Freund Jürgen Lüb­

be wurde von einer Zecke gebissen. 

Wo? Zwischen den beiden großen 
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Zehen in etwa 1 m Höhe. Diese Raum, sah sich 24 Stunden am Tag, 

Zacke - nein Zegge -, also diese und jeder der vier war eine Persön-

Zecke machte unserem Jürgen Iichkeit mit eigener hin und wieder 

schwer zu schaffen. Wir gaben zwar einseitiger Meinung. Wenn man da-

wertvolle Tips. Ratschläge und Be- von ausgeht. daß das Zusammenle-

handlungshinweise - aber Jürgen ben und Miteinanderauskommen 

ignorierte alles. Er wurde immer der Menschen untereinander eine 

ruhiger und begab sich schließlich sehr schwierige Angelegenheit ist, 

in ambulante Behandlung, wo die waren die 14 Tage eine positive Er-

Zecke von einem Arzt - darauf be- fahrung. Das Zusammenleben 

stand er ausdrücklich - fachmän- war geprägt durch Toleranz, Rück-

nisch herausgedreht wurde. sichtnahme, Respektierung der Per-

sonen und der jeweiligen Stand-

Besonders gespannt war ich darauf, punkte. Humorvolle Einlagen, 

wie sich wohl das Zusammenleben Anekdoten und auch derbe Zoten 

in der Gruppe entwickelt. Gibt es trugen zur Aufheiterung bei. Natür-

Streit, Reibereien. Cliquenwirt- lieh wurde auch mal einer über den 

schaft oder gar offene Feindschaft? Durst getrunken - aber das stand 

Schließlich lebte man auf engstem eigentlich nie im Vordergrund. 
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Aufgrund dieser Erfahrung würde 

ich die Reise jederzeit wiederholen 

- zwar nicht nach Aland, aber viel­

leicht dorthin, wo ein ausgewogenes 

Verhältnis zwischen Natur/Erholung 

und Abwechslung!Leben ist. 

Abschließend kann man sagen, daß 

die 14 Tage Spaß gemacht haben 

- Spaß mit unseren Autos, die wirk­

lich problemlos alles überstanden -

schließen oder gar die landesspra­

che zu lernen. 

Dafür hatten wir aber jeden Morgen 

in unserem Frühstückslokal die Be­

treuung und aufmerksame Bedie­

nung zweier polnischer Mädchen. 

die während der Saison auf Aland 

jObbten. Wir verständigten uns auf 

deutsch bzw. englisch und konnten. 

als der Urlaub zu Ende war, sogar 

selbst die zum Teil sehr schlechten etwas polnisch. 

Wege und Straßen. 

Zum Schluß noch ein dickes Lob 

Leider hauen wir wenig Kontakte und herzliches Dankeschön an 

mit den Älandern, konnten also nur Jürgen Lübbe, der die Reise ganz 

sehr oberflächliche Eindrücke über hervorragend geplant und organi-

Lebensweise, Einstellungen und siert hat und uns die Sehenswürdig-

Bräuche gewinnen. Zwar lernten keiten der Insel zeigte. Auf polnisch 

wir die Gastfreundschaft von Jür- möchte ich Dir sagen 

gens älandischen Freunden kennen - "Dobrze Jurek" - gut gemacht 

insgesamt aber war dies leider zu JÜrgen. 

wenig, um Freundschaften zu Perer Cardaun (Text und Fotos) 

Rage On 

The Morgan Plus 8 Roa'dster, for 

many years only available in this 

coulltry wirh propane power, is 

nOW US-Iegal wirh a gasoline-bur­

ning V8 equipped with fWo big 

caralysts. Kevin Blick took the 

wheel of a plus 8 for a drive to the 

Welsh coasl. D. Exidius Dewberry 

wellt along to shool the photos, and 

enjoy the local cuisine. 

Small ;s BeauhJul 

rhe Morgan philosophy is one 

born of experience. The company 

has known Ihe bad times as weil as 

(oday's good ones. Schumacher's 

motto "smaJl is beaulljuJ" mighr 

haw! been coined to describe its 

surv;\'al. Hence today's restricted 

production anti waiting lists that 

seern 10 stretch 10 infinity. 

And the prices? With ingenuous 

Jrankness. Morgan says ils ears are 

Jor real elllhusiasis (Ietters and 

phorographs around the faclOry 

walls teslify 10 rhar) so it will not 

price rhem as rich men's toys. And 

I/ this means a few speculators can 

seil their new cars for profit, then 

so be it. 

As Jor rhe cars rhemselves. rhe 

Morgan ethos is simple: don't 

change unless you really have (0. 

What was merely normal in the 

1930s became unfashionable in Ihe 

1950s and is now at Ihe heighr of 

nosta/gia-Ied populariry. Plus a 

change. Bw with savage irony, 

keeping Ihe cars unallered is 

aClually harder than would be 

changing Illem. Camponent sup­

pliers regularly stop making rhe 

vintage-sryle parrs that Morgans 

rely on (why should Ihey conlinue, 

when no company but Morgan with 

its tiny IUrnover needs rhem?). 

Engines come and go, roo, wirh the 

ebb and flow of outside supplies. 

But lOughest of all are the demands 

of the hureaueralS. The mountains 

of paperwork rhar dicIale myriad 

rules and regulations, which would 

never have been dreamed of when 

H.F.S. Morgan builr his first three­

wheeler. Safety was lough enough. 

Now Morgan is facing up to 

exhausr emissions as Europe fol­

lows the lead set by rhe US and 

goes calalyst in /992. 

GREEN MACH/NE 

Enter, with a nose discreetly 

thumbed in Ihe direction of Sir 

lohn, the fWin catalysl-equipped 

Plus 8. For, as Morgan proudly 

points out, ils new green machine 

is actually a pagesetter. Its version 

of the Rover (nee Buick) V has 

aClually passed lougher emission 

teslS Ihan Rover's own. Wirh Ihree­

way catalysrs and a fue! evaporati­

on system, Ihe Morgan VB meets 

emissions regulations tllat won't be 

inforce in Europe until 1995. 

What this also means is Ihat, Jor 

the first time in )'ears, Morgans in 

the US will be powered by gas - as 

in gasoline - rarher rhan gas, as in 

propane. Morgans in Ihe US have 

been propelled by propane for 

many years now. 

AI/ of which may be jol/y good 

news to Morgan enthusiasls, bur is 

still scarcely a pOint Ihey're likely 

to boasr abour. No one buys a Mor­

gan because it has a caralyst. It 

may be a necessary condilion of 

Morgan mOlOring these days, but it 

had better not try 10 spoi! rhe party. 

And thankfully, it doesn't. The 

Plus 8 may be as green as Ihe 

Malvern Hills rllat are irs home, 

but the driving experience is as 

red-blooded as ils scarlel paint­

work. Malvern is quintessentially 

English, famous for its water (con­

sumed by The Queen, among 

others) and rhe high Hills whose 

spectacular views inspired Sir 

Edward Wil/iam Elgar's majestic 

musie. rou eouldn'r ask for a more 

appropriate site for a maker of ler­

rifically Brilish cars, cars that con­

jure up images of Spitjire pi/ots 

wilh sliff IIpper fips and handlebar 

mouslaches; pinrs of warm, brown 

beer beside the open /ire in cozy 

thalched roof pubs; and aickel on 

fhe village green. Images of fun 

and innocence-encapsulated fore­

ver in those flowing fenders, rhe 

long, louvered hood, and Ihe liny, 

flar windshield. 

Driving aMorgon is always a Irip 

down memory Jane - even if the 

crude suspension can jog some 

unpleasant memories, 100 - bUI the 

Plus 8 is more than an exercise in 

nostalgia. 

Arguably. the al/-al/oy VB was the 

best thing that ever happened 10 

the Morgan roadster. Insteod of 

being a homely IWle runabow 

bought by retired gents wanting to 

revisi( their youth, here is a rip­

snorring monster. The 200 horse 

power motor in 0 wood-frame 

chassis with minimal bodywork 

that oll logether weighs less thon 

2,000 pounds gh'es a power-Io­

weighr ratio thot would embarross 

more Ihan a few supercars. The 

Morgan V8 has Ihe accelerarion to 

match most lIalian exolics. 

Exciting stuft. especially when 

combined with a suspension Ihal 

wouldn'r ha\'e looked oul of place 

on a horse-drawn carriage. and in 

Q chassis wirh [he IOrsional rigidity 

ofa banana. 

WELSH SEASHORE 

Bur this is all pari of the fun. An so 

- if you're a real enthusiast - is Ihe 

wearher. Perhaps it would be lire­

some to drive a Morgan in Cali­

fornia. No need for rain-soaked, 

wind-chilled fingers 10 tug at "Lift 

Ihe Dot" fasteners. No need to 

wreslle in rhe rain with too-Iaul 

canVQS, or 10 dri\'e in a misred-up 

cabi" while Ihe rain drips through 

cracks and creVlces. No fun at all 

wilhout such suftering. 

For some, perhaps, bur not Jor me. 

Slanding, soaked rhrough, on a 

Welsh seashore and fighting to put 

up Ihe reluclanl rop, I would gladly 

have forsaken the Morgan Jor rhe 

sanctuary of a warm sedan. 
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At least things had started weil. We 

collected fhe Plus 8 on a crisp, 

bright winter's morning, dropped 

the top immediately, and squashed 

our few belongings Jor the two-day 

trip into the tiny space behind the 

seats. Whichever way you turn 

from Malvern leads toward beau ti­

ful countryside. We went west, to 

the sparsely populated hills of mid­

Wales and on to the coastal sands 

of Pendine, venue oJ 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 sears are flor 

and formless. The footwell is 

cramped , the dutch is heavy, the 

unboosted brakes much heavier 

still, and the long-travel acceler­

ator pedal all but impossible to 

push to irs Jar limit. The tiny gear­

stick shifts cogs with palm-bruising 

stiffness. The large, vertical steer­

ing is cumber-some and heavy to 

handle. 

DaJt, yet delightful all the same. 

With the sun shining and the can-

The fud injecled V8 simply oozes 

torque from every pore. There's 

220 Ibs. ft. of the sttlff as weil as 

190 horsepower. The gear change 

might be stiff, but you can more or 

less forget it. Fourth is enough for 

most occasions and I! you happen 

to be in fifth, that will probably do 

just as weil. Likewise, the throttle 

may have huge travel. but you 

rarely need bother to tread it right 

down. A hal[-hearred squeeze will 

deliver oll the thrust you need to 

swaJ/ow a country straight or leop 

past a dawdJing, worn-out farm 

truck. 

The German magazine Auto, Motor 

lind Sport found the pre-cor 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 induded. 

The trip needs just 7.9 breathtaking 

seconds. 

In short, the Plus 8 goes - and 

quickly. Anywhere and el'erywhere. 

rhe merest hint of a straight, a prod 

on the throllle, ond you're hurtling 

ar rhe horizon. Accelerating is 

wha! it does best. Cruising be­

comes irksomely noisy, and trying 

to run flat-out just batters the sen-

vas and perspex sidescreens stop- ses into submission. 

ping Ihe chili wind from doing any-

thing worse than whipping around HAY-ON-WYE 

our necks. we rumbled energeti- After 30 breathlOking mi/es that 

cally through the EngUsh border feit like 300, we came to the small 

country. the lusty V8's bellow re- town of Hay-on-Wye. which lit-

verberating off the hedgerows erally straddles the England-Wales 

and low slone wal/s. border. In Hay every other shop 
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~ ... 
It oll started when We left them to 

Richard Boolh opened what he 

claims is "fhe largest secondhand 

bookshop in the world." Now Hoy 

and its books are firmlyon the 

tourist frai/. 

Outside Hay, the Plus 8 posed for 

pictures on the awesomely beauti­

ful Gospel Pass. Nearby, a hand[ul 

0/ hippies parked their bauered bus 

to search for ha/lucinogenic 

"magic mushrooms." Appare",l)' 

Wales has hod arecord crop this 

year. 

tinued our own. The bleak hills o[ 

fhe Brecon Beacons were the next 

stop and tllOugh the sky was dor­

ker, the rain still held off 

Tllere's a lot you call tolerate in Ihe 

Morgan so long as the top Mays 

down. The ride, for one thing. 

Cart-sprung at the rear and using 

Morgan's own sliding pillar front 

suspension (a system of dubious 

Iheoretical efficiency and el'en 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 0 poor road sur­

face, bur Morgan has Jiddled with 

spring and SllOCk setting o[ late. 

The result is a ride that is different. 

Not a lot better, to be frank, jusl 

different. True. the car isn't so stiff, 

bur it is much bouncier. So what. 

That's the nature of fhe car. Take it 

or lem'e ;1. You could never sotis­

factorily change things without ru­

ining rhe car as 0 whole. 

Handling ;.'1 almost as agriculturaJ. 

StiJ!, low, and ollfat 205160 VR-15 

PireJli P600 tires, the Plus 8 has 0 

high level o[ grip. Far higher than 

that hopping, flexing. and jarring 

ride »'ould hove YOll believe. To 

handle tlle car, you need 0 cerrain 

amoulll o[ bra\'ery, bllf you also 

need fO know wllen fO turn and run 

in order fO avoid getting a nasry 

bite. 

The sfeering is heal'Y. higher­

geared. and disappoilltingly 1111-

communicative. Dial in lock and it 

gets hea\'ier still. EssemiaJ/y the 

car ulldersteers - which is sensible 

- and onl)' a great omounl 0/ 
throttle will make the limited slip 

differential rear end slide out of 

shape on a tight bend. But there's 

not much fluidiry fO comering. It 

isn't easy to keep fhe car on a tidy 

line down a twisty road. If you 

press too hard, you'll find tlle 

Plus 8 getting jncreosingly unmly 

and wlwilling to obey )'our com­

monds. That said, give it a smoo­

tller swface and sweeping bends 

ratller rhan liglu films and not 

many cars will be nicer - or 

quicker - fo drh'e. 

Black Moumaill, a favorile haullf 

of every Britis" 11/olOring writer, is 

a mad like that. It climbs Sil1/WllSly 

out o[ mid-Wales, then descends 

inlO the illdustrial south. It was 20 

minutes o[ sheer good fun. 

MISERA BLE TOP 

Rain was [alling now and al last it 

was time 10 pUIUP Ihe top, a wrest­

ling match "lOt con take an experi­

enced operatorJi\'e minules. And in 

Jive minutes )'OU can get vel}' »,eI. 

Tllere are some things )'OU »'ould 

like to see clranged Oll aMorgon 

and, stuck in a rainstorm, the top 

comes ar the lop o[ the list. We 

Jinished the day in the steamed-up 

cab;n, lOasted by fhe engine's heat 

(Ihe emde heater is eilher on or 

off). Claustrophobic , gloomy. and 

'IOIS)'./I'S not nwchfun , almost bet­

ter to keep the top down and get 

wet, infact. 

The sun was out again Ihe follow-

ing morning as we dropped down 

the steep hili ;nfO Pendine. Toda)" 

it's 0 scrufly liule seaside town 

with amusement arcades and bur­

ger stands. It's 0 poor memorial to 

the heroes who groced its sands all 

those )'ears ago. A simple plaque 

on fhe Beach Hotel (;tself a Joded 

relic o[ the past) pays Iribute ro Ihe 

epic duels that were fought across 

the six-mile stretch of coasl. 

In 1924, Maleolm Campbell 

driving a Sunbeam raised Ihe 

world land speed record lo 146.16 

mph. Two )'ears later he upped it to 

150.87. only for Parry Thomas to 

break if the same yeor with 169.30 

and then /7/.02 mph in his special, 

Bobs. /n 1927, Campbell drove his 

Napier to 174.88 mph. Fino/ly, on 

March 3, /927 Parry Thomas was 

killed when the chain drive of Bobs 

broke as he tried lo recapture the 

record. The car was buried where 

ir crashed and lay lhere tor nearly 

50 )'ears until if was dug up for 

restoration os a monumefll to the 

driver. 

That was the end o[ Pendine Sands 

as a record-breaking venue. Speeds 

were too high fo,. el'en its length. 

Today the military uses most of the 

coast as part o[ 0 Jiring range 

while at low tide the sand near 

town serve as 0 playgrOluzd for va­

cationers. 

Ga;ing inlO the lonely, deserted 

distance, with fhe watery morning 

sun glistening off the wal'e-rippled 

sands, il was hard 10 imagine the 
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courage of men prepared 10 raee 

across those flats ar previously 

unknown speeds in cars whose 

mechanical sophistication would 

probably be surpassed even by Dur 

Plus 8. 

As we photographed, a low gray 

cloud moved aver the town and the 

rain began 10 fall, gently at first, 

ehen fiercely. Even when a bright 

blue, sunlit sky shone tantalizingly 

oll around, that gray cloud refused 

10 move and still the rain fell. 

Eventually {here was no choke but 

10 get wel, so we ran Jrom under 

the shelter of the bui/ding where 

we had been hiding, unzipped the 

Morgan's (anneau, and wrestled 

anee again with that top. 

Lafer, sWing in that dank and 

steamy interior, on a wer leather 

seal, with soggy trousers, soaked 

coat, andfrozenfingers, how I cur­

sed (he Morgan. But around the 

corner of the bay we were in sun­

shine again, watehing "pale rain 

over the dwindling harbour" as 

Dylan Thomas pUl it. He must 

have known weil the vagaries of 

Welsh weather for he lived in 

Laugharne where we now were, 

just a few mi/es along from Pen­

dine. He was buried in the local 

churchyard after his death at the 

age olonly 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 10 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 "mussei 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 time/ess Mor­

gan, times have changed, too, with 

catalysts and charcoal canisters 

and a whiff of sulphur in the de­

smogged exhaust. Yet, anachron­

iSlic as it may be, frustrating as it 

can be from time 10 time, defiant 

againsl every piece of management 

dogma as it cerrainly is, despite (or 

probably because oJ) all this, rhe 

Morgan lives on. The world's 

oldest surviving privately owned 

motor manufacturer is in venerable 

butfar from decrepit old age. More 

from Dylan Thomas seems appro­

priate: 

"00 not go gentle into that good 

night, 

Old age should burn and rave at 

dose of day. 

Rage, rage against the dying of the 

light." 

Rage on, Morgan. 

(aus: Sports Car International, 

USA, Januory 1991, p. 36-39) 

Einer der ersten vierrädrigen Morgan 4/4 von 1936 (Vordergrundl fabrikneuer Plus 8: Tradition a ('anglaise 

Die Morgan M otor Company in Malvern U nk baut drei M onate an einem 

Sportwagen 

Seit fünfzig Iahren eine 
Legende auf vier Rädern 
Im ersten Gang auf Hochtouren. 

Der Tacho zeigte 33kmlh an. elive 

schaltete in den zweiten Gang, in 

dem er es auf 55 kmlh brachte. Wir 

fuhren immer noch mit Vollgas. 

Der Coventry Climax mit seinen 38 

Brems-PS gab das Letzte her, und 

das Tempo nahm ständig zu. Als 

die magischen JOD kmlh erreicht 

wurden und das Auto im obersten 

Gang seiner Maximalgeschwin­

digkeit von über 110 kmlh entge­

genpreschen durfte, schien es uns 

beinahe unglaublich, daß es bloß 

28,4 Sekunden zuvor noch am 

Straßenrand gestanden halle. 

Da gewisse Leute behaupten, es 

habe sich im Laufe der Jahre an 

den Morgans nichts verändert, ist 

es interessant, sich über die Lei­

stung des ersten serienmäßig her­

gestellten vierrädrigen Modells zu 

in-formieren, des 414-Zweisitzers 

von 1936. Wir waren eben von 

Clive Perrys Haus in Worcester 

aufgebrochen und fuhren nun in 

diesem herrlichen 1936er Morgan 

den Malvern Hilfs entgegen. Ich 

stand vor der Verwirklichung einer 

meiner Lieblingsideen: Ich wollte 

das erste halbe Jahrhundert Mor­

gan-Vierräder feiern, indem ich zur 

Fabrik der Morgan Motor Co in 

der schönen alten englischen Stadt 

Malvernfuhr, mit der Fami/ie 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 großartigen Plan auszu­

führen , als Clive sagte: "Wenn man 

einen Morgan fährt, wird es einem 

ZUr Gewohnheit, überall nach 

Brücken Ausschau zu halten, um 

bei Regenwetter einen Unterstand 

zur Hand zu haben." Er grinste, 

während er eine weitere Kurve 

nahm. 

Ich grinste ebenfalls vergnügt. Ein 

paar vereinzelte Regentropfen zer­

platzten auf der Windschutzschei­

be, "Schauen Sie sich die große 

schwarze Wolke dort hinten an", 

sagte ich, einmal mehr tief beein­

druckt vom außergewöhnlichen 

Gefühl der Verbundenheit mit der 

Natur, das einem ein richtiger, ein 

offener Sportwagen \'ermiueJt."Ja", 

antwortete Clive. Wir lachten. 

"Es scheint hier keine Brücken zu 

geben", sagte einer von uns ein 

paar Minuten später, als die Trop­

fen sich zu einem Sprühregen ver­

dichteten. Wir fuhren trotzdem wei­

ter und gerieten immer tiefer in ein 

Unwerter, 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 ern'a 65 km/ho 

Bei der Ankunft in der Fabrik sa­

hen wir aus, wie wenn wir in unse­

ren Kleidern schwimmen gegangen 

wären. Wir hatten das Gefühl, eine 

erstaunliche Leistung vollbracht zu 

haben, aber als wir das Gebäude 

betraten, um die Morgan-Herstel­

ler aufzusuchen, zuckte man nicht 

mit der Wimper; wir wurden wie 

ganz gewöhnliche Durchschnitts· 

bürger empfangen. Ich erriet, daß 

man hier häufig Spinner von lmse­

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, daß er nicht ganz so 

einfältig ist wie gewisse Leute. 

Je mehr man über die Mitglieder 

der Familie Morgan elfährt, um so 

klarer erkennt man in der Tat, daß 

sie alles andere als einfältig sind. 

Der Firmengründer H.F.S. Morgan 

lancierte mit Hilfe seines Vaters 

1910 sein erstes dreirädriges Mo­

dell und gründete 1912 die Morgan 

Motor Co Ltd. Da er bei der Auto­

mobilindustrie keine Unterstützung 

fand, mußte er in der Folge an sei­

ner unabhängigen Linie festhalten, 

und die Firma produzierte und ver­

kaufte weiterhin Dreiräder, die 

nicht nur sehr preiswert, sondern 

auch aufregend kraftvoll waren. 

Die letzten dreirädrigen Autos wur­

den 1950 hergestellt. Man war 

1936 zur Produktion von Vier­

rädern übergegangen, weil die 

Marktsituation sich rasch änderte: 

Der Wirtschaftskrise zum Trotz 

wurden höhere Ansprüche gestellt, 

und immer weniger Leute fanden, 

es lohne sich, wegen der im Ver­

einigten Königreich für Dreiräder 

bestehenden Steuervergiinstigun­

gen auf ein Hinterrad zu verzich­

ten. 

Im Zweiten Weltkrieg stellte die 

Firma die Autoproduktioll ein, um 

sich der Produktion von Kriegsma­

terial zu widmen - vor allem von 

Ausrüstungen für die Luftbetan­

kung - , aber sie hielt die Erinne­

rung an Morgan in der Presse so 

gut wie möglich wach und nahm 

die Fahrzeugherstellung nach dem 

Ende des Krieges schon bald wie· 

der auf In jenem Zeitpunkt mußte 

man unbedingt exportieren, wenn 

man Rohstoffe für die Fabrikation 

von Autos kaufen wollte, und da im 

Ausland nirgens die gleichen Steu­

ervergünstigungen für Dreiräder 

bestanden wie in Großbritannien, 

wurden die Morgans alle notge· 

drungen zu Vierrädern, was sie 

seither geblieben sind. 

Das erste serienmäßig hergestellte 

vierrädrige Modell - Clive Perrys 

Auto ist ein frühes und erstaunlich 

unverändertes Exemplar dieser 

Sorte - wurde von "The Autocar" 

einem Straßentest unterzogen und 

am 11. Dezember 1936 mit denfol­

genden Worten vorgestellt: "Ein 

Neuankömmling unter den kleinen 

Sportwagen, der in bezug auf die 

Kurvenlage und die allgemeine 

Handhabung einen sehr guten 

Eindruck macht." Die Prüfer äus-s 

erten sich auch über das Design. 

Es war ja für die Firma Morgan 

keineswegs leicht, ein gutaussehen­

des Modell zu entwerfen, ohne ei­

nen der zahllosen in den Zwanziger 

und Dreißiger Jahren produzierten 

kleinen Sportwagen zu kopieren. 

Der Bericht hält 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 Kühlers 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 Ersatzräder ver- wol/en, können Sie ja Ihren Namen 

vol/kommnen sein Äußeres auf von der Warteliste (Lieferfrist fünf 

nützliche Art." Jahre) streichen lassen und Ihrem 

Hintermann eine Chance geben -

28 Exemplare von einem Modell er ist vermutlich eher imstande, ei-

Das niedrige und leichte Auto er- nen klassischen Sportwagen zu 

brachte mit seinem 1l22-cm3-Vier- würdigen. 

zylindermotor eine angemessene 

Leistung und war mit seinem Preis Wir befinden uns nun im Innern 

von etwa 200 Pfund durchaus wett- der Fabrik, wo wir überall Wasser-

bewerbsfähig. Es besaß darüber pfützen zurücklassen. Und hier 

hinaus verschiedene weitere tradi- kommen H.F.S. Morgans Sohn 

tionelle Vorzüge der Morgans, so 

etwa die spezielle Vorderrad-auf­

hängung, die relativ direkte Len­

kung und die gute, sportliche 

Straßenlage. Die Prüfer stellten al­

lerdings fest, daß die Radaufhän­

gung auf gewissen weniger guten 

Oberflächen bei niedriRer Ge­

schwindigkeit ein bißehen fest und 

auf Straßenabschnillen mit Schlag­

löchern sogar ziemlich hart wirkte. 

Ken Hili berichtet in seinem zwei­

bändigen Werk '7he four Wheeled 

Morgan" von einem amerikani­

schen Journalisten, der in der 

"Washington Post" geschrieben ha­

ben soll, man fühle sich bei einer 

Fahrt mit einem Morgan, als ob 

man "nackt in einem Kohleneimer 

läge und vOn einem launischen 

Maulesel rückwärts über Schouer 

gezogen würde." Ich empfinde' die­

se Behauprung jedoch als leicht 

übertrieben. Es ist unter den 

Meckerern gegenwärtig große 

Mode, sich abfällig über die 

Fahrqualitär der Morgans zu 

äußern, aber in Wirklichkeit steht 

es nicht gar so schlimm damit. Und 

wenn Sie keinen Morgan kaufen 
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Peter und sein Enkel Charles. Was 

haben sie uns zu sagen? 

Zuallererst: Die Tage der Drei­

räder in der Fabrik sind endgültig 

vorbei. Während die Firma jedes 

Ersatzteil für jedes vierrädrige 

Modell liefern kann, braucht man 

für das lnsrandhalten der Drei­

räder heute die Hilfe des Morgan­

Clubs, der sogar die Neuanferti­

gung von gewissen ErsalZleilen 

besorgt. 

Char/es Morgan, der im vergange­

nen Jahr seinen Beruf als Kamera­

mann aufgab, um ins Familien­

unternehmen einzutreten, be­

schreibt die Struktur und die 

gegenwärtigen Aktiviräten der 

Firma. Man produzierte und ver­

kaufte 1985 430 Autos - was unge­

fähr der Rekordleistung der frühen 

siebziger Jahre entspricht; 1986 -

450 Exemplare - kam es zu Ver­

zögerungen, weil ein Ersatz gefun­

den werden mußte für die alten die­

bessicheren Türschlösser, die nicht 

mehr erhältlich sind, und die Fir­

ma arbeirele außerdem an neuen 

Entwürfen für Benzilllanks und 

Gurteneinrichtungen. Die Autopro­

duktion wird wegen der vielen 

internationalen Vorschriften immer 

komplizierrer. Die für die Herstel­

lung benötigte Zeitspanne ist heute 

länger, als sie es in den fünfziger 

und sechziger Jahren war - sie be­

trägt drei Monate. 

Es gibt bei Morgan, wenn man die 

Reparaturableilung mitrechnet, 

acht Werksställen: 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 für die Innenausstattung 

zuständig, und elf Leute sind für 

das Finish verantwortlich, die auch 

dafür sorgen, daß jedes Auto gete­

stet wird, bevor es die Fabrik ver­

läßt. 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 Männer und 

die Arbeitsmethoden seien seit 

1936 gleichgeblieben, sollten Sie 

zu Kenntnis nehmen, daß das 

Durchschnittsalter der Arbeiter bei 

36 Jahren liegt. 

Die Firma hat 18 Vertretungen auf 

den Britischen 1nseln und - was 

ihre Erfolge im Exportgeschäft 

beweist - 22 Vertretungen im Aus­

land. Die Fabrik unterhält ausge­

zeichnete Beziehungen zu diesen 

Händlern, von denen viele alte 

Freunde sind, und Char/es Morgan 

hat eigentlich nur als Produk­

tionsleiter Probleme. Obwohl die 

Verkäufe Rekordniveaus erreichen, 

ist die Firma Morgan innerhalb 

der Automobilindustrie natürlich 

ein kleines Unternehmen. Man muß 

die Lieferanten deshalb ständig 

antreiben, damit die nötigen wm­

pen, Windschutzscheiben, Tür­

schlösser und anderen Teile recht­

zeitig eintreffen und die Produktion 

nicht unterbrochen wird. Wenn 

gewisse Artikel nicht mehr erhält­

lich sind oder eine Lieferfirma den 

Betrieb einstellt, ist man nur zu 

häufig gezwungen, die neuen Be­

standteile zuerst von den Behörden 

prüfen zu lassen. 

Inzwischen hatte ich genug Wasser 

auf Charles Morgans Boden zu­

rückgelassen, und man schob mich 

in Peter Morgans Büro 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 ähnlich sah und nach 

seiner Ansicht den Beürfnissen des 

Nachkriegsmarktes entsprach. Als 

er es seinem Vater zeigte, fragte 

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 herkömmliche Art 

und im herkömmlichen Geist ge­

baut. Man verzichtete auf ein modi­

sches Design und konzentrierte 

sich statt dessen darauf, das Auto 

so weiterzuentwickeln, daß es 

schnell blieb, ohne unerschwing­

lich zu werden. 

H.F.S Morgan starb 1959. Zu die­

sem Zeitpunkt ging es der Firma 

sehr gut. Sie verkaufre viele Autos 

und konnte 87 Prozent der gesam­

ten Produktion in die Vereinigten 

Staaten liefern. Als dieser Markt 

dann zusammenbrach, bedauerte 

Peter, daß sein Unternehmen so 

stark davon abhängig geworden 

war. Eine Zeitlang \'erfolgte ihn die 

frage, ob er nicht vielleicht einen 

wirklich modernen Morgan kon­

struieren sollte - schließlich mußte 

man doch annehmen, daß der tra­

ditionelle Stil des Morgan nicht 

ewiK würde überleben können. 

Er beschloß in dieser Krisensitua­

lion, die Ausweitung des In- und 

Auslandmarkts seiner Autos anzu­

streben. Obwohl sein Vater sich je­

der derartigen Veränderung wider­

set;:! hatte, entwarfund lancierte er 

ein auf dem herkömmlichen Chas­

sis aufgebautes, jedoch modern 

wirkendes Fahrzeug. Der neue 

FOltr Plus Four (Jahrgang 1964) 

war ein ~portwagen mit Hardtop 

und glasfaserverstärkter Karosse­

rie, der in bezug auf die Form des 

Hecks eine gewisse Ähnlichkeit mit 

dem Lotus Elite besaß und ein für 

seine Zeit gutaussehendes Auto 

war. 

Peter Morgan sagte es mir zwar 

nicht, aber ich erriet es: er ver­

spürte ;n jener Periode das Bedürf­

nis, mit Lotus zu konkurrieren. Die 

Firma beabsichtigte. 50 Four Plus 

Fours zu produzieren, stellte je­

doch schließlich nur insgesamt 28 

Exemplare fertig. Peter sagt:"lch 

halle /963 nicht den Mumm, an 

der AlIlomobilausstellung nur die­

sen Wagen auszustellen. Immerhin 

widerlegte man damals wenigstens 

die boshafte Behauptung, am Stand 

von Morgan ändere sich nie etwas 

außer de" Blume,l." 

In dieser schwierigen Zeit war das 

Interesse für Morgan-Autos jen­

seits des Kanals größer als zu 

Hause. Es galt damals unter den 

englischen Sportwagenliebhabern 

als ausgemacht, daß es nur :wei 

mögliche Haltungen gab: Ent­

weder war man ein Vintage-Wa­

gen-Fan, der alle nach 1930 pro-

du:ierten Autos mied, oder dann 

wollte man den neuesten Lotus 

oder vielleicht einen Aston Martin 

wie James Bond. Keine sehr ange­

nehme Atmosphäre für die Firma 

Morgan, die 1936 begonnen hatte, 

klassische Sportwagen herzustel­

len! Das Unternehmen konnte sich 

jedoch trot:dem über Wasser hal­

ten - dank einer gewissen (gerade 

ausreichenden) Zahl von Anhän­

gern, die der Marke von Mal\'ern 

die Treue hielten, und vor allem 

auch dank Leuten wie dem unter­

nehmungslustigen Chris Lawrence, 

der mit einem Morgall in Le Mans 

startete und 1962 in seiner Kate­

go.'ie siegte. 

In den Jahren bis 1968 wurden die 

britischen Autoherstefler fast voll-

ständig vom amerikanischen Markt 

verdrängt. Peter Morgan erhielt in 

dieser Zeit ein sehr verlockendes 

persönliches Angebot. Er hätte bei 

den Großunternehmen der briti­

schen Autmobilindustrie eine hohe 

Stellung einnehmen können, lehnte 

den Posten jedoch klugerweise ab. 

Und darauf tat er ern'as noch 

Klügeres; er lancierte den sehr 

erfolgreichen Plus 8. Der Four 

Plus Four halle die britischen 

Sporrwagenliebhaber zwar auf 

Morgan aufmerksam gemacht, 

gekauft wurden jedoch eher die 

klassischen Modelle, und der Plus 

8 verstärkte diese Tendenz noch. 

Morgan erlangte 1970 eine neue 

Popularität, die seither ständig 

angehalten hat. Die siebziger Jah­

re, in denen man in der Awomobil­

industrie fast überall \'on Alpträu­

men geplagt wurde, waren für 

Morgan eine gute Zeit. 

Heute wünscht sich Peter Morgan 

vor allem eine wirksamere interna­

tionale Zusammenarbeit im Be­

reich der Vorschriflen über Si­

cherheit und zugelassene Typen, 

obwohl er erklärt, es störe die 

Morgan Motor Co nicht, wenn sie 

pro Jahr nur ein einziges Modell 

für einen bestimmten Markt liefern 

könne; nach seiner Ansicht werden 

die Vorschriften manchmal für 

schamlos nationalistische Zwecke 

mißbraucht. 

Trot: der un;:v,:eifelhaften Erfolge, 

die Morgan in den achtziger Jah­

ren ver:eichnet hat, ist es für eine 

Firma von dieser Größe nichl ein-
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Hinweis auf neue Bücher 
über das Thema MORGAN 
Bengt Ason Holm: MORGAN, Motorbuch Verlag, Stuttgart, 

126 Seiten, Format 26 x 2S cm, 39,80 Mark 

Kommentar: Ein Ästhet nahm sich des allbekannten Themas in erfri~ 

sehender Weise mit herrlichen Fotos und nicht dümmlichem Text an. 

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

mal gen Malvern zu pilgern, in konkrete Terminefür 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 für die 

aus dem Holz der Altvorderen geschnitzten Morgan-Sportwagen. Freunde 

der Marke kommen daran nicht vorbei. 

(Kommentar aus der FAZ) 

fach, in der Welt von heute zu über­

leben, und sie kann sich keine 

Fehler leisten. Man entwickelt die 

Morgan-Wagen ständig weiter, muß 

sie weiterentwickeln, was auch 

immer behauptet werden mag. 

Peter Morgan weist darauf hin, 

daß die Kosten der Sicher-heils­

tests pro verkauftes Fahrzeug bei 

einem Ford oder Rover vielleicht 2 

Pence ausmachen, bei einem Plus 

8 jedoch 180 Pfund. In den fünfzj· 

ger Jahren gehörte Morgan zu den 

allerersten Her-stellern, die bei 

einem Serien-modell die neuen 

Girling-Schei-benbremsen veIWen­

deten, aber solche Experimente 

können heute nicht mehr auf die 

gleiche Art durchgeführt werden. 
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Die Firma macht, wie Peter Mor­

gan erklärt, immer höchstens für 

fünf Jahre Pläne, da sie in man­

cher Beziehung anpassungsfähiger 

ist als die Werke, die Tausende von 

Autos pro Tag herstellen. Obwohl 

ich nicht die geringsten Zwei/ei 

hegte in bezug auf seine Antwort, 

fragte ich Peler Morgan kühn, wes­

halb er in Anbetracht der langen 

Warte/iste die Preise seines Sor­

timents nicht erhöhe. 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 Teezeil 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 großes 

Vergnügen, den Plus 8 zu lenken, 

daß mir nicht die geringste Er­

innerung an seine angebliche Här­

te geblieben ist. Vielleicht bin ich 

einfach ein unverbesserlicher Fan, 

denn ich erinnere mich bloß an die 

unglaublich mühelose Beschleu­

nigung, das solide wirkende Chas­

sis, das in den Kurven ausgezeich­

net auf das Lenkrad reagierte, die 

Zuverlässigkeit der Bremsen und 

die relativ geringen mechanischen 

Geräusche. Die Morgans haben 

sich im Verlaufe von fünfzig Jahren 

ziemlich stark verändert, auch 

wenn die Grundkonzeption beibe­

halten worden ist. 

Der Plus 8 fährt wirklich sehr 

schnell. Er hat zwar vielleicht tat­

sächlich eine etwas harte Hinter­

achse, aber seine Antriebskraft ist 

einzigartig. Man spürt 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 ergänzt 

werden muß, nach einem wasser­

dichten Wärmeanzug um. Ich fand 

das Gesuchte: einen Angleranzug. 

Das Produkt kostet beinahe 70 

Pfund, was in Anbetracht seiner 

Vorzüge nicht übertrieben teuer ist 

- denn es könnte Sie vor einer Lun­

genentzündung bewahren. Er 

scheint in jeder Beziehung ideal zu 

sein für offene Autos und starken 

Regen. Seil ich ihn besitze, brennt 

die Sonne natürlich ständig vom 

Himmel herab. Ideales Wetter für 

Fahrten mit einem Morgan! 

Tony Dron (aus: Die WellWoche NI'. 

10,5. März 1987) 

Für alle Morganfahr~r des MCD 

hier einige News aus der Factory in 

Malvem Link, denn auch dort geht 

die Zeit weiter (wirklich?), und da­

her kurz die wichtigsten Neueru­

ngen. 

Endlich ist mal wieder ein neuer 

wunderschöner Katalog im Groß­

fonnat erschienen, Vorderseite ein 

Bild (Landschaft mit Moggie). 

Rückseite Abbildung eines lang­

jährigen Morganworkers im weißen 

Kiltel (natürlich!) . 

Nun zum Technischen: 

- Die häßlichen Plastikdrehknöpfe 

fürs Dach wurden durch Edelstahl­

ausführung ersetzt. 

-Chassis werden durch einen neuen 

toren ausgerüstet 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 Kotflügel 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 fue l only" 

-Scheibenräder beim 4/4 und +4 

sind Standard. Lochscheibenräder 

oder VW-Mutanten sind nicht 

mehr lieferbar. 

Hersteller fabriziert. O.K., das wär'S! Allen Morgan-

-Die unsäglichen grauen Gepäck- freunden, die mich noch kennen, 

träger kommen nun endlich als und den anderen auch: 

Standard aus Edelstahl. Happy Morganing! 

-Alle Motoren sind mit Katalysa- Nordlicht Jürgen Meyer-Brenkhof 
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Ein Wochenende auf der Alb ... 

Neumitglieder 1992 

1992 begrüßen wir als neue Mitglieder 

Name, Vorname PLZ Ort Straße Sektion Tel. pri ... at 

I. Kempter, Michael 8000 München Antonicnstr. 1 0891346565 

2. Kleinbielen, Rudolf 4170 Geldern An der Bleiche 11a 02831/3174 

3. Kunkel, Albrecht 8751 Mcspelbrunn HaupIsIr. 153 060 92/14 16 

4. Kunkel, Monika 8751 MespeJbrunn Hauptstr. 153 060 92/1416 

5. Malik, Markus J. 6200 Wiesbaden Rheinstr.76 06 11/309301 

6. MiHmann, Bernd 6070 Langen Leukensweg 10 06103/54346 

7. Schwarz, Beat 7000 Stullgan I Feuerbacher Weg 88 0711/2 57 8903 

8. Schmoldt, Udo 8906 Batzenhofen Am BögJe 12a 08230/12 32 ,.. 
48 

Tel. office 

85794624 

~ 
373430 

78125/6 

253294 

09 06/2 3060 

MORGANGB 

Originalangaben aus dem Katalog 

"Automobil Revue 1955" 

Kleines, traditionsreiches englisches Sportwagenwerk. 
Früher Pionier von Dreiradfahrzeugen. 
PeUte usine anglaise de voitures de sport reputees. 
Anterieurement pionnier de tricycles. 
Morgen Motor Co. Ltd_, Pickersleigh Road, 
Malvern Link , Worcs., England. 

11 

Morgan Plus 4 

Morgan Plus 4TR Morgan Plus 4TR 

Sportwagen mit Triumph 2-Liter-Motor Voiture de sport avec moteur Triumph A 

von hoher Leistung. Originelle Chassis- 2 litres de haute performan«. Construc-

konstruktion. 

Motordaten: 
10,15 Steuer-PS, 4 ZyL in Linie, 

Bohrung 83 mm, Hub 92 mm, 1991 cml, 

Kompr. 8,5:1, 91PS bei 48ooV/min, max. 
Drehm. 16, I mkg bei 3000 V/min; spezifi-

sehe Leislung 45,7 PS/Liler 

tion origina le au chassis. 
Moteur (dimensions): 

10,15 CV-impOt, 4 cy!. en ligne, alesage 
83 mm, course 92 mm, 1991 cml , 

compr. 8,5 ; I, 91 ch a 4800 tImin, couple 

max. 16,1 kgm a 3000 tImin, puiss. sp6cif. 

45,7 ch/L 
MotorkonstruktIon: Moteur (construction): 

Hängende Ventile mil SI08sl. und Kipph., Soupapes en lele, poussoirs et culbuleurs, 
seill. Nockenwelle (Kelle), Ölfiher im Ne- arbre a cames lateral (chaine), filtre a huile 

bensehluss, Ölinhah 5,7 Liter. 2 Horizontal- en derivation, cont. caner 5,7 1,., 2 carbura-
...ergaser SU H4, mech. Benzinpumpe, teurs horiz. SV H4, pompe ä essence mec., 

Luftfilter, Zündkerzen Champion L 10 S, epurateur d'air, bougies Champion LlO S, 

elektr. Anlage Lucas 12 V. Dynamo 240 W, equip. electr. Lucas 12 V, dynamo 240 W, 

57 Ah, Wasserktlhlung (Pumpe, Thermostat. 

gesch!. Kreislauf), Kühlinhalt7 . .51. 
Kraftübertragung: 

Einpl.-Trockenkupplung, normales 4-G8Og­
Getriebe. 2., 3. und 4. Gang synchron. und 

geräuscharm, Schalthebel in der Mine. Hy­

poid-Achsantrieb, Achsunters. 3,73 : I. 
Unterselzungsverhältnisse: 

I. 12.9: 1,11.7,4: 1,111. 5,2: I, IV, 3,73: I, 

R 12,9: 1 
Fahrgestell, Aufhängung: 

TIefgelegter Kastenrahmen mit Tra ... ersen, 
... orne Einzelradaulhängung mit senkrechten 

Führungsrohren und Schraubenfedern. hinten 
Starrachse mit Halbelliptik-Federn, ... orne 

Teleskop-, hinten hydr. Kolbenslossdämpfer. 

Hydr. Girling-Fussbremse ( ... om zwei 
Primärbacken). Gesamtbremsfläche 780 cml

• 

mech. Handbremse auf Hinterräder, Lenkung 
mit Spindel und Muner. Benzintankinhalt 50 

Liter, Reifen 5.25-15. 

Abmessungen: 
Radstand 243.8 cm, Spur vom und hinten 

119 cm. Länge 355.6 cm, Breite 142,2 cm, 
Höhe (mil Verdeck) 132 cm, Bodenfreiheil 

15cm. Wendekreis IO.Om. 

Karosserie und Gewicht : 
(trocken): 2pläl.zig. Roadster, 820 kg; 2türi­
ger; 2/4plätziger Tourer. 940 kg; 2türiges, 

2/4plätz. Cabriolet 840 kg 
Fahrleistungen: 
Benzin ... erbrauch ca. 10 LJlOO' km, Höchst­

geschw. je Karosserie ca. 150-1601 kmJb, 
Leislungsgewicht ab ca. 9,0-9.2 kgIPS. meor. 

Gesehw. im direkten Gang bei 1000 V/min 

33.7 kmIh. 
') Appro~. Anpbm der Recld.non 

batterie 57 Ah, refroid. ä eau (pompe !her­

most., eire. fenne), cont. radiateur 7,5 L. 

Transmission: 
Embrayage monodisque sec, boile normale ä 

4 vit., 2e , 3e el 4e synchr. et silene .. le ... ier 

central, couple conique hypoide, rappon du 

couple3,73: I. 
Rapports de demultiplication: 
Ire 12,9 ; 1, He 7,4 I, m e .5.2 : 1, 

IVC 3,73: I, MA 12,9: L 

Chassis, suspension: 
Cadre surbaisse, longerons a caisson et tra­

... erses. susp. AV ä roues indep.: guidage ... er­

tical et ress. helico"'daux. surp. AR a essieu 
rigide. re5S. semi-ellipl. amortiss. hydr. tele­

se. piston, ä I'arriere. Freins , pied hydro 
Girling (2 michoires primaires AV), surface 

tot. de freinage 780 cml , frein A main mec. s. 
roues AR, direction A ... is et ecrou, coot. 

reservoir d·ess. SO L .. pneus 5.25-15. 

Dimensions: 
Empatt. 243,8 cm, ... oie AV el AR 119 cm, 

long. 355,6 cm. largeur 142,2 cm. hauteur 
(a ... ec capo!) 132 cm, garde au sol 1.5 cm, 

diam. de braq. 10.0 m. 

Car rosser ie et poids: 
(a sec): Roadster a 2 places. 820 kg; tourer A 
2 pones el 2 a 4 places, 940 kg; cabriolet a 
2 pones el 2 a 4 places. 840 kg. 

Performances: 
Consomm. d'css. en .... 10 LJloo km .... itesse 

max. sui ... ant carrosserie en.... 150 a 
160 kmJb', rapp. poidslpuiss. a partir d·en .... 

9,0-9.2 kgfch, ... itesse theor. en prise dir. a 
1000 tlmin 33.7 kmJb. 
') Ilonnetsappro~.dc II.r6;bI:uon 
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Morgan Plus 4 

Sportwagen mit 2 oder 4 Sitzen und hoher 

Leistung. Unveränderter Motor des 

Sta ndard Vanguard. Daten wie Plus 4 T R, 

mit fo lgenden Ausnahmen: 

Motordaten: 

10,65 SteuerPS, 4 Zyl. in Linie, Bohrung 

85mm, Hub 92 mm, 2088 cml, Kompr. 6,7: I. 

69 PS bei 4000 V/min, max. Drehm. 15,4 

mkg bei 2300 V/min, spezif. Leistung 33,0 

PS/Liter. 

Motorkonstruktion: 

Ölinhalt 6,2 L, 1 Fallstromvergaser Solex 32 

BlPC, Zündkerzen Champion L 10, Kühler-

inhalt9L. 

Kraftübertragung: 

Achsunters. 4,1: I, auf Wunsch 3.73: 1 

Untersetzungsverhältnisse: 

1.13,5: 1,118,12: I. m. 5,4 : 1,IV.4,1: 

R 13,8: 1 

Abmessungen: 

Länge 360 cm, Breite 142,2 cm. Höhe 

138cm. 

Fahrleistungen: 

Benzinverbr, ca. 10 1.)100 km'. Höchst­

gcschw, 145 kmJh', Leislungsgew. ca. 11,9-

12.2 kglPS, theor. Geschw, im dir. Gang bei 

1000 Ulmin 29,6 km/h. 

') Wman,a'-

Morgan Plus 4 

Voiture de sport 2 ou 4 places, perfor­

mance elevee. Moleur Standard Vanguard 

inchange. Comme Plus 4 TR, a ( 'except ion 

des donnees suivantes: 

Moteur (di mensions): 

10.65 CV-impöt, 4 cyl. en ligne, alesage 

85 mm, course 92 mm 2088 cm', compr. 

6.7:1, 69 ch b. 4000 tImin, couple max. 

15 ,4 kgm a 2300 tImin, puiss. specifique 

33,Och/L. 

Moteur (construction): 

Cont. carter 6,2 L, 1 carburaleur inv. Solex 

32 BIPC, bougies Champion L 10, cont. 

radiateur9L. 

Transmission: 

Rappon du couple 4,1 I, sur demande 

3,73 : 1. 

Rapports de demultiplication: 
Ire 13.5 : I, Ue 8.12 : I, me 5,4 : 1. ,ve 
4,1: I,MA \3,8: I. 

Dimensions: 
Longueur 360 cm, largeur 142.2 cm, hauteur 

138cm. 
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Performances: 

Consomm, env. 10LJlOO km', vit: max. 

145 km/h', rapp. poids/puiss. env, 11,9 ~ 

12,2 kglch, vit. theor, en prise dir. ~ 

1000 tlmin 29,6 kmlh. 

Morgan 4/4 Serie 11 

Sportwagen modell mit seitengesteuertem 

1,2-Uter-Motor von Ford, 

Motordaten: 

5,96 Steuer-PS, 4 Zyl. in Lnie, Bohrung 

63,5 mm, Hub 92,5 mm, 1172 cm', Kompr. 

7:1, 37 PS bei 4500 U/mm. max. 

Drehmoment 7,4 mkg bei 2100 U/min, spe· 

zifische Leistung 31 PSlLiter. 

Motorkonstruktion: 

Stehende Ventile, seit!. Nockenwelle (Kette). 

Ölfilter im Nebenschluss, Ölinhalt 2.5 Liter. 

I Fallstromvergaser Solex, mech. Benzin­

pumpe, Luftfilter, Zündkenen Champion 

L 10. elektr. Anlage, Lucas 12 V, Dynamo 

240 W, Batterie 38 Ah, Wasserkühlung 

(Pumpe, Thennostal, gesch l. Kreislauf). 

Kühlennhalt .,,5 Liter. 

Kraftübertragung: 

Einpl.-Trockenkupplung, nonnales 3-Gang­

Getriebe, 2. und 3. Gang synchr. und ge­

räuschann, Schalthebel in der Mille, Hy­

poid-Achsantrieb, Achsunters. 4,42: I. 

Unterseuungs\"erhältnisse: 

L 16,23:1,11,8,89:1,111.4,42:1. R 19.71:1. 

Fahrgestell. Aufhängung: 

Tiefgelegter Kastenrahmen mit Traversen, 

vorne Einzelradaufhängung mit senkrechten 

Führungsrohren und Schraubenfedern, hinten 

Starrachse mit Halbelliptik-Fedem, vorne 

Teleskop-, hinten hydro KolbenslOssdämpfer. 

Hydr. Girling-Fußbremse (vom zwei Pri­

märbacken), Gesamtbremsfläche 560 cm1
, 

mech. Handbremse auf Hinterrader. len­

kung mit Spindel und Mutter, Benzintank· 

inhalt 36 Liter, Reifen 5.00- 16. 

Abmessungen: 

Radstand 243,8 cm, Spur vom und hinten 

119 cm, Länge 355 cm. Breite 142,2 cm, 

Höhe (mit Verdeck) 133 cm, Bodenfreiheit 

18 cm, Wendekreis 10 m. 

Karosserie und Gewicht: 

2plätziger Roadster, 650 kg. 

Fahrleistungen: 

Benzinverbr. 8·10 LJIOO km', Höchst­

geschwindigkeit 125 km/h', Leistungsge­

wicht ca. 17,5 kgIPS. theor. Geschw, im 

direkten Gang bei 1000 V/min 27,3 km/h 

') App-o~. Anpbe der ReOakuon 

Morgan 4/4 Serie 11 

Voiture de sport, munie d'un moteur Ford 

1,2 lit re ä soupapes laterales, 

Moteur (dimensions): 
5,96 CV-impöt, 4 cyl. en ligne, alesage 63,5 

mm. course 92.5 mm, 1172 cm', compr, 7: I, 

37 ch ~ 4500 tImin, couple max 7,4 kgm ~ 

2100tlmin. puiss. specif. 31 ch/L 

Moteur (construction): 

Soupapes laterales. arbre ~ cames lateral 

(chaine), filtre a huile en d~rivation, cont. 

carter 2,5 L, 1 carburateur inv. Solex, pompe 

a essence m&:. epurateur d'air, bougies 

Champion LI 0, equip. electr. Lucas 12 V. 
dynamo 240 W, batterie 38 Ah, refroid. lt eau 

(pompe, thennost., eire. sous pression), cont. 

radialeur7,5 L. 

Transmission: 

Embrayage monodisque sec, boite nonnale h 

3 viI., 2e et 3e synehr, et silenc .. levier cen­

lral. couple eonique hypoi'de, rappon du cou­

pie 4,42:1. 

Rapports de demultiplication: 

I" 16.23:1, Il' 8,89:1, 111- 4,42:1, marche AR 

19,71:1. 

Chassis, suspension: 

Cadre surbaisse, longerons a caisson el tra­

verses. susp. AV a roues indep.: guidage \'er­

tical et TeSS. helicoldaux, susp. AR 11 essieu 

rigide, ress. semi-ellipt. amoniss. hydro 

telesc. b. I'avant, a piston ~ I'ani~re. 

Morgan 4/4 Serie 11 

Frein a pied hydro Girling (1 mäehOlres pn· 

maires AV), surfaee 101. de freinage 

560 cm', frein ä main m~c. S. roues AR, 

direclion avis et &:rou, cont, reservoir d·ess. 

36 L, pneus 5,00-16. 

Dimensions: 

Empall. 243,8 cm, voie AV et AR 119 cm, 

longueur 355 cm, largeur 142,2 cm, hauteur 

(avec capot) 133 cm, garde au sol 18 ern, 

diam. de braq. 10 m. 

Carrosserie et poids (a sec): 

Roadster, 2 places, 650 kg. 

Performances: 

Consomm, d'ess. 8 ä 10 L/lOO km l
, yitesse 

max, env. 125 km/h', rapp. poids/puiss. eny 

17,5 kglch, vitesse theor. en prise dir. a 1000 

tlmin 27.3 km/h. 

• 

Morgan Plus 4 

Sportwagen mit hoher Leistung. Wie 

Modell 4/4 Serie 11, mit folgenden Aus­

nahmen: 

Mit Motor Triumph TR 3 

Motordaten: 

10,15 Steuer-PS, 4 Zyl. in Linie, Bohrung 

83 mm, Hub 92 mm. 1991 cml, Kompr. 

8,5:1,96 PS bei 4800 U/min, max. Drehm. 

16,8 mkg bei 3000 U/min, spezifische 

leistung 48,2 PS/Liter 

Motorkonstruktion: 

Hängende Ventile mit StoBst. und Kpph" 

seit!. Nockenwelle (Kette), Ölfilter im Ne­

benSChluss, Ölinhalt 5,7 Liter, 2 Horizontal­

yergaser SU H4, mech, Benzinpumpe, 

Luftfilter, Zündkenen Champion L 10 S, 

elektr, Anlage Lueas 12 V, Dynamo 240 W, 

Banerie 57 Ab, Wasserkühlung (Pumpe, 

Thennostat, geschl. Kreislauf), Kühlerinhalt 
7.5L 

Kraftübertragung: 

Einpl.-Trockenkupplung, nonnales 4-Gang­

Getriebe 2., 3. und 4. Gang synchron. und 
geriuscharm. Schalthebel in der Mitte. 

HYPOid.Achsantrieb. Achsunters. 3,73:1. 

Ul'lterseuungsverhältnisse: 

I. 12,85:1, U, 7.38:1, m. 4,24:1, IV. 3,73:1 R 

Morgan Plus 4 

12,91:1. 

Fahrgestell: 

Gesamtbremsfläche 780 em1, Benzintank­

inhalt 50 Liter, Reifen 5.25-16. 

Karosserien und Gewicht (trocken): 

2pl. Roadster, 825 kg; 2türiger 2,I4plätziger 

Tourer, 850 kg; 2plälZiges Cabriolet, 875 kg. 

Fahrleistungen: 

Benzinverbrauch ca. 10 LJIOO km l
• 

Höchstgeschw. je nach Karosserie ca. ISO-
160 km/h', Leistungsgewicht ca. 8,6 bis 

9,1 kgIPS. theor. Geschw. im direkten Gang 

bei 1000 V/min 33,7 km/h. 
') .... ppro ...... npbe der ReOakuon 

rt1"it Motor Standard Vanguard 

Motordaten : 

10,65 Sieuer-PS, 4 ZyJ. in Linie. Bohrung 

85 mm, Hub 92 mm, 2088 cmJ
, Kompr. 

7,5:1. 69 PS bei 4200 V/min, max, Drehm. 

15,8 mkg bei 2000 V/min, spezif. Leistung 

33 PS/Liter. 

Motorkonstruktion: 

Ölinhalt 6.2 L, 1 Fallstromvergaser Solex 

32 B 10/425 mm, Zündkenen Champion 

LIO, Kilhlerinhalt 9 Liter. 

Kraftübertragung: Achsunters. 4,11 :1. 

Uniersetzungsverhältnisse: 

J, 13,87:1,11.8,14:1,111.4,67:1. IV. 4,11: I. R 

13,87:1. 

Fahrleistungen: 

Benzinverbr. ca, 10-12 LJIOO km l
, Höchst­

geschw. ca. 140 kmJhl, Leistungsgewicht ca. 

12-12,7 kgIPS, theor, Geschwindigkeit im 

direkten Gang bei 1000 V/min 30,4 km/h 
')ApJII(U. Anaabc der ReOakt,on 

Morgan Plus 4 

Voiture de sport de haute performance. 

Comme mod~le 4/4 Serie 11, a I'exception 

de: 

Avec moteur Tl'iumph TR 3 

Moteur (dimensions): 

10.15 CV-impöt. 4 cyl, en Iigne, alesage 

83 mm, course 92 mm, 1991 cml, compr, 

8,5:1,96 eh 14800 t/min. couple max. 16,8 

kgm a 3000 t/min, puiss. specif, 48,2 eh/L. 

Moteur (construction): 

Soupapes en tete, poussoirs et culbuteurs, 

arbre ä cames lateral (chaine), filtre a huile 

en derivation, cont, carter 5,7 L. 2 carbu· 

rateurs horiz. SU H4, pompe ä essence mec., 

epurateur d'air, bougies Champion L 10 S, 

equip, electr, Lucas 12 V, dynamo 240 W, 

batterie 57 Ah, refroid. ä eau (pompe rher 

most., eire. sous pression), cont. radiateur 

7,5 L. 

Transmission: 

Embrayage monodisque sec, boite nonnale ~ 

4 vit .• 2', 3' et 4' synchr, et silene .. levier cen­

ual couple conique hypoide, rappon du eou­

pie 3.73:1. 

Rapports de demultiplication: 

J" 12,85:1, IJ' 7,38:1, IlJ< 4,24:1. 

~ 3,73:1, AR 12,9:1. 

Chassis: 

Surface tot. de freinage 780 cm', cont. ~ser· 

voir d'ess. 50 L, pneus 5,25 - 16, 

Carrosseries et poids (l sec): 

Roadster a 2 places, 825 kg; tourer a 2 pones 

et 2 ou 4 places, 850 kg; Cabriolet a 2 pI., 

875 kg. 

Performances: 

Consomm. d'ess. env. lOL/lOO km l , vi tesse 

max. suivant carrosserie env. 150 ~ 

160 km/h', rapp. poids/puiss. env. 8,6 ~ 

9,1 kglch, vitesse theor. en prise dir, ~ 

1000 t/min 33.7 kmJh. 

Avec moteur Standard Vanguard 

Moteur (dimensions): 

10,65 CV.impöt. 4 cyl, en ligne, a16age 

85 mm, course 92 mm. 2088 cm', compr. 

7,5:1,69 ch a 4200 tImin, couple max. 15.8 

kgm a 2000 tImin, puiss, specifique 33 ch/L. 

Moteur (construction): 

Cont. carter 6,2 L, 1 carburateur inv, Solex 

32, B 10/425 mm, bougies Champion LIO, 

eont. radiateur 9 L. 

Tl'ansmission: 

Rappon du couple 4, 11: I , 

Rapports de demultiplication: 

I" 13,87:1, U' 8,14:1, 11' 4,67:1, I'" 4,11:1, 

AR 13.87:1. 

Performances: 

Consomm. d'ess. env. 10 ~ 12 1.)100 km', 

vitesse max. env. 140 kmJh', rapp.poidlpuiss. 

eßv. 12 a 12,7 kglch, vitesse thror, en prise 

dir. a 1000 t/min 30,4 km,Ih. 
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Stand April 1992 

J)u- \m,I.lIId dt" \1< n 

Präsident: Konrad J. Müller 
Mauritiusstraße42 
6837 St. Leon-Rot 
Tel.: (0 62 27)51673 

Vlzeprisident: Hermann Redl 
Juslus-von-Liebig­
Straße 17 
8910 Landsberg 
Tel.:(08191)46041 
(BUro) 

&hatzmelster: Jochen Patzwaldt 
Annastraße 26 
5650 Solingen 
Tel.: (02 12)50229 
Fax: 0212-50136 

Sekretärin: Wilma Schindler 
Heinrich-von­
Ohlendorfstraße 87 
2000 Hamburg 67 
Tel.: (0 40)6 052544 
+330033 

Sportwart: 
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Helmut Wollner 
Ringbergstraße 9 
8000 München 80 
TeL: (0 89)4 36 23 36 

IMPRESSUM 

Sl'kti,m,ldtl'r 

Sektion I 
BERLIN 

Joachim Jänicke 

Kirchstraße76 
1000 Berlin 48 
Tel.: (0 30)7 21 48 75 (privat) 
Tel.: (0 30)4 93 48 56 (Büro) 

Sektion 2 
NORD 

Harry Schindler 

Heinrich-v.- Ohlendorff-Str. 87 
2000 Hamburg 67 
Tel.:( 0 40)6 052544 (privat) 
TeL (040)3300 33 (Büro) 

Sektion 3 
OST 

Michael Dombrowski 

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

Sektion 4 
MlTIE 

Joachim Fischer 

In der Mark 26 
4630 Bochum 6 
Tel.: (0 23 21)78 09 70 

Sektion 5 
unMOGlich 

Manfred Portzig 

Karl-Sonnenschein-Straße 15 
5042 Erftstadt 
Tel.: (0 22 35)7 8169 (privat) 
Tel.: (02 21)514 02 22 (Büro) 
Fax: (02 21)514 02 I1 

Sektion 6 
HESSEN 

Klaus u. Brigilte Wölfel 

lahnstraße 11 
6146 Alsbach-Hähnlein 
Tel.: (06257)61101 (privat) 
Tel.: (062 57)20 31 (Büro) 

Sektion 7 
Schwaben 

Wolfgang Emer 

Albrecht-Dürer-Str. 7 

~~?~ (~~gej~)Il54 72 (privat) 

Sektion 8 
BAYERN 

Winfried Manen 

Brechterspitzstraße 8 
8000 München 90 
Tel.: (0 89)64 52 38 (SUro) 
Tel.: (0 89)69 45 92 (privat) 

Regalia Officer: Enrico Genun 
Ringstraße 13 
5300 Bonn 3 
Tel.: (02 28)47 4918 
+464614 

Affiliation Officers 

John und Carolyn Donovan 

Hoplands House 
GreenTye 
Much Hadham 
GB-Hertfordshire 
Tel.: (004421984)2620 + 219 

Aufnahmegebühr: DM 200.-
mr jedes weitere Familienmitglied: DM 100.­
Mitgliedsbeiträge: DM 120.-
mT jedes weitere Familienmitglied: DM 60.-

BANKVERBINDUNG: 

Sladtsparkasse Solingen 
Klo: 305060 BLZ: 342 500 00 

Herausgeber + Redaktion: 

MCDe.V. 
Konrad Müller 
Mauritiusstr.42 
6837 St. Leon Rot 
Tel.: (0 62 27)5 1613 

Parkhaus Alex 
AlexonderSlroße 46 

7000 STUTTGART 1 
Telefon, (0711) 233111 

Tele .. 07·21905 

thc right key 

for Your 
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