


















































































wo'"" »»> scheiterte kläglich, die Außen­
temperaturen mehr als hoch, der Planet 

knallte unerbiHerlich, das Wasser hoHe 

Temperaturen zum Eierkochen, aber nicht 

zum Abkühlen. Ein Trodelmarkt, wieder Irish 

Music wie vor, Abendkonzert in La Hutterie. 

Auch das dortige Dorffest mit Tanz und 
Feuerwerk gehörten zum Programm 

MONTAG - Das Festival war zu Ende, das 

deutsche Marganteom auf zwei Autos ge­
schrumpft, das Dorffest bät zum Frühstück 

lab 9 Uhrl) deftiges 

mit Wurstplalle, 
Gänsegulasch , 

Käsedessert, sowie 

Cidre und Wein! 

DIENSTAG - Der Abschied vom letzten Maggi 

wurde etwas hinausgeschoben, Wir be­
gleiteten die Heimkehrer bis Honfleur, mit 

Besuch der berühmten Blumenküste mit 

Trouville, Deuville, usw. Eine einstündige 
Dampferfahrt brachte uns die sagenhafte 

Konstruktion der Pont de Normandie von 

der Seeseite naher. 

Mit mehr als 2 km 
eine der längsten 

Brücken der Welt 

"berspannte die .Harfe die Mündung der 
Seine zwischen le Havre und Honfleur 

Zwei riesige Pylone und die tragende 

Schrägsellkonstruktion sind ein impanieren­

der Anblick. Tränenreiche Verabschiedung 
und Wlf waren lendlich) allein, bereit für 

unseren Urlaub in der Normandie. 

VORSCHAU FÜR 

2004 - Vom 29 
JUI bis 2, Augc.t 

2004 ist das nach· 
ste Festival geplant. Eine f\/derin 

eine ilaltenische Konzertpianistin eine fran­

zcsische und ein deutscher Glosclesigner 

srnd schon fest MORGANS 
machen einen Ausflug zu einer alten 

Spinnereifabrik wo die Arbeitshöuser 

Mühlenhous, Popierwerk. Wäschetrög, 
am Fluß und viele, mehr aus der Zelt der 

Spötindustria!isierung werden zu sehen 

)eln 

DAS DEUTSCHE MORGAN·TEAM 
Bt rblt 2 12 1at ich die Inf( mat .:m n 

Jb... ,-".}hval Bac , 1 auf dt /VI .... gon" 

vereffentl, ht schriftl che E nla· 
dungen Im ""kti ,nsbereich und bei den 
11 gh and Ga'TIe 2003, ouch or die 
Triumph I,ond MG-Clon. verteilt. Interes .... 

wurde bekundet, letztendlich blieben aber 

nur fünf Maggies übrig, die den Weg in 

die Normandie fanden. 

Edelgard und Piraten-Winny Bronka und ihr 
silberner + 8 von 1972 reisten aus lserlohn 

an .Jnd wurden bei der Heimfahrt wegen 

geplatzten Kühlwasserschlauches vom 
ADAC nach Hause gebracht. Karin und Uli 

Trupke, ganz in rot, auf + 8 von 1995 
kamen aus Bergisch-Gladbäch. Bibi und 

Karl Victor, ebenfalls in rot, auf Margan + 
8 von 1974, fanden den Weg von Man­

schau In die Normandie, Einzelkampfer 

Dieter lange aus Hamburg musste für den 
silber-blauen + 8 von 1996 den ADAC in 

Frankreich zur Hilfe rufen, Ballerie' 
probleme, Und wir, Doris und ich, waren 

mit unserem british racing greenen + 8 von 

1976 aus E·ftstadt dabei 

URLAUB IN DER 
NORMANDIE 
Vor den ZllV b 
schriebenen Aktivi 

täten gab es natur' 

ich auch eine Art' 

reise. Im Gegen· 

':latz zu den anderen vier Morganteams 

wählten WII den direkten Weg dos heißt, 

wir fuhren die 800 km nonstop IFahrzelt 
mit allen Pau,en 10 Stunden) Nach einel 

hol ben Stunden Regen zu Beginn dei Fahrt 

om Sonl"tag morgens um 6 Uhr war nur 

floch frahl ndel )onnenscrem zu er 

währen S- sonders bE-m rken mächt -h 

abel dass noch nie ) eine so longe 

Strecke gefahren bin, ohne nur die 
lelnste Behinderung durch Staus oder Ähn-

liches erlebt zu haben. Einfach sagenhaft. 

Doß dann schon bei der Anreise kulinarische 
Genüsse, auf die ich weiler unten noch 

kommen werde, uns erwarten, sei nur am 

Rande erwähnt Abseits der Autobähn, in 

Villedieu-les Poiles, konnte ich die sagen­
haftesten Muscheln meines lebens genießen 

Für diese Muschen 10 Cidresouce erhielt der 

Koch in 2002 einen ersten Preist Dozu gab 

es in diesem idyllischen Ort das seit dem 
1 2, Jahrhundert traditionelle Kupferhand­

werk zu betrachten, GoH sei Dank waren 

wir mit dem Maggi unterwegs, Zu früheren 
Zeilen, im Wohnmobil, hätten wir hier 

schon die Reisesouvenirs gekauft. 

Wer es bei Erscheinen dieser Morgon Post 

Viel eh.:ht vergessen hoben sollte wir 

hatten DEN I, upersommer mil Temperaturen 

'nseits der Schmerzgrenze Natürlich ouch 

10 dei Normondie so dass großorhge fah­

eri 'he Aktivitöten eingebremst wur­

den, Die erwartete Abkuhlung I'TI Meer fiel 

ouch Siehe Bemerkung zuvor 

Slartpunk' unserer AktiVitäten war mmer 

unsere kleine Wohnung in Avranches der 

Anbäu Ifrüher MIlchkammer) ernes uralten 

Bauernhauses. Nach einigen wenigen Kilo­

metern hatten wir immer den Mont Saint 

Michol im Visier. Trotz der bereits erwähnten 

i0"ristenmossen war diesec Highlight öfters 
uno r Ziel letztmatig bei Vo Imond od 

hochster Flut so dass dei Inselberg ernmol 
ganz vc Wasser war Dabei 

parkte unser Maggi in eirigel Enrlenl.lng, 

da ortsnahen Parkplätze vom Mee< 
uberspult wurden. Von meiner Plateal 

de Mer, die ich mir quaSi als Abschieds' 
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essen gönnen durfte, möchte ich nicht im 

Detail sprechen - mein kulinarischer Traum! 

Folgt man den einschlägigen Reiseführern, 
ist die Normandie ein touristischer Traum, 

dramatische landschaften sind allerdings 

nicht eingeschlossen. Für uns lag das Inter­
essante mehr im Detail. Fangen wir kulina­

risch an. Die drei es begleiteten uns auf 
unseren Touren: Cidre, Calvados und 

Camembert. Der Cidre ist ein Apfelmast, der 
am besten in der Schlemmerlandschaft Pays 

d'Auge südlich der Blumenküste schmeckt. 

Dort ist natürlich auch der Calvados zuhause 

- Apfelschnaps, der nach einem Jahr lager­
ung aus dem Cidre gebrannt wird. Und auch 

der berühmte Camembert kommt aus dieser 

Gegend. Die Bäuerin Marie Harel notierte 
1791 ein altes Manchsrezept für diesen 

Rundkäse aus pasteurisierter Milch. Mit dieser 

kleinen Aufzählung ist das Thema Kulinaria 

natürlich nicht abgehakt, Fisch und Krusten­
tiere, hochinteressante Gerichte von Vier­

beinern jeder Art, Saucen, heiße Apfeltorte, 

usw. Das Wasser, das mir im Munde zu­

sammenläuft, überschwemmt die Tastatur 

des PC, ich muß schließen. 

Der mondä nste Badeort der Westnar­

mandie - mit Seebädtradition seit 1828-
ist Granvii ... Seefahrer- und Piratenvergangen­
heit lässt die von Mauern umgebene Alt· 

stadt hoch über den Hafenbecken erahnen, 

die Kirche Notre-Dame mit geschichts­
trächtigen, bunten Fenstern, dos Christion 

Dior-Museum mit herrlichem Garten, Pointe 

du Roc Imit dem unvermeidlichen Blick, 
natürlich nur bei schönem Weller, auf Mont 

St. Michel) und erne quirlige Einkoufsstodt 

vervollkommenen das Bild 

Doss ouch Frank 
reich Kana!inseln 

hat, interessierte 

lange niemanden 

zu klein waren sie, 

zu unbedeutend 
365 Insechen sollen 

es bei Ebbe sein, 

52 bei Flut So zeigt sich dos Insellabyrinth 
lies Chousey, dos man von Gronville In 

knopp einer Stunde per Dampfer erreichen 

kann. Bei einem Tidenhub von bis zu 13 m 
wechse't die landschaft ständig, eben von 

365 zu 52 Inseln wie wir es erlebt hoben, 

Die Grenzen sind fließend Do der Mant 
St Michel ziemlich genau auf der Grenze 

ZWischen Normandie und Bretagne liegt, 

war ein GrenzübertriH bei dem Ausflug nach 
St, Malo unvermeidlich. Dieses alte Pi roten­

nest hot es mir schon öfter angetan; vom 

Piratenunwesen bin ich zwar weil entfernt, 

die alten Seeräuberfilme mit Tyrone Power 
und Errol Flynn sind aber noch in guter Er­

innerung. In dieser von hohen Mauern be­
grenzten Stadt habe ich keinen aus der 
Vergangenheit gesehen, bei dem fast eln­

stündigen Rundgang auf der Mauerkrone 

habe ich jedoch nach ihren Schiffen auf 

See oder nach ihren Behausungen auf der 
landseite Ausschau gehalten, Zu sehen 

waren aber, neben den vielen Touris, natür­

lich nur schmale Gossen, trutzige Gebäude 
und eine Vielzahl von hochinteressanten 

kulinarischen Tempeln, Die Schalen- und 

Krusten tiere, die dort innerhalb einer Stunde 

verspeist werden, würde ich gern auf einem 

Teller vor meiner Nase sehen! 

Ein Ausflug zur Halbinsel Cotentrn muß im 

nächsten Jahr nachgeholt werden, Cop de 
10 Hague, Pont de Bafleur und die Invasions­

küsten versanken im Regen, so dass die nur 

mit Brooklands gestartete Tour wegen Blind­

heit des Fahrers obgebrochen werden musste, 

Fast drei Wochen genossen wir die außer­

ordentliCh große Freundlichkeit der Nor­
mannen (wir sprechen kein Französisch!) 

und die Herrlichkeiten der landschaften 

und die Kästlichkeiten aus Küche und 
Keller. Fast 3000 km problemlose Maggi­

fahrten und ein Versprechen: Wir kommen 
wieder! Auch die Rückfahrt an einem Frei­

tag verlief wie die Hinfahrt, keine Staus, 

Fahrtzeil mit zwei kleinen Pausen nur sie­

ben I!) Stunden, 

Text I Photos: Manfred Portzig 
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Lech, 4- - 7· September 2003 

Donnerstag, 4. Sept. 3 Uhr morgens. Ein 
schneller Blick zur Haustür heraus. 10 

Grad und trocken. Was wollen wir mehr 

Wir, dos sind on diesem Morgen Hilde u. 
Dieter Hindrichs, Sigrid u. Horst Borch, 

Gundi und ich. Dos Morgan Treffen Lech 
2003 ist angesagt. Der Tank ist voll, die 

Motoren warm und los geh!'s. Über Würz­

burg, Ulm, Kempten näherten wir uns 

zügig den Alpen. Jetzt hieß es, runter von 
der Autobahn. Das Tannheimer Tal dos 
Lechtal lagen bei herrlichem Wetter vor 

uns. Wie von Moni und Volker Helfrich 

bestellt. Im Hotel Berghof wurden wir 

schon von den Beiden bei sommerlichen 
Temperaturen auf der Terrasse mit 

Häppchen und Bier erwartet. Was kann es 

Schöneres geben? Als dann auch der erste 
Teil des Morgan Quiz dos Erkennen von 

drei unterschiedlichen Whisky Sorten war, 
dochten wir nach mehreren Versuchen 
schon an den Himmel. 

Noch einen guten Essen im Restaurant und 
anschließendem Plausch on der Bor sockten 

!/iij//I 

wir wie 101 ins Bett. Um 9.30 am nächslen 

Tag ging es nämlich schon wieder los mit 
einer Bildersuchrundfahrt durch das Montofon 

und über die Silvrenohochalpenstraße. Ich 

kann nur sogen, herrliche Straßen, tolles 

Wetter und ein riesiger Kaiserschmarrn von 
Sigrid auf der Silvrena Posshöhe, on dem 

wir leider alle mitessen mußten. 

Nachdem wir wieder im Hotel gelandet 
waren, mußten wir uns noch so unange­

nehmen Fragen stellen wie "wieviel Streben 
hot Euer Moggikühler?" oder .wie hoch ist 

der Lukdruck Deines Reservereifens?" Ich 
hone Gatt sei Dank noch im April 94 olles 

überprük. Anschließend konnten wir unsere 

knirschenden Knochen bei einer Wanderung 

mit Bergführer Uli zum HüHenabend ins 

Älpele ausreichend entsponnen. Nachdem 
Volker die letzte Brücke über den reißenden 

Gebirgsbach e~olgreich on einer Stelle 

zum Einsturz gebracht hone, kom bei uns 

schon eine Art Himalayafeeling auf. Der 
Anblick der Hüne, die Gedanken on Essen 

und Bier halfen uns, olle Ängste zu über­

winden. Nachdem dos Essen aufgetischt 
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war, ließen wir uns des Öheren zu unserem 
Trinkspruch hinreißen welcher da heißt: 
Wir trinken am liebsten uuuumsonnnsl! Das 

wor allerdings an diesem Abend nicht der 
Fall, weswegen wir nachher von unserem 
Nebentisch die Reklamation bekamen, ,es 

war ia gar nicht umsonst, und wir haben 
acht Flaschen Wein getrunken'. Najo, ein 
bischen Schwund ist immer, dafür honen wir 

noch eine durchaus lustige Heimfahrt im Bus. 

Am nächsten Tag ging es dann schon wieder 
um 9.30 Uhr los. Einige waren noch vom 

Abend vorher gezeichnet. Aus Datenschutz­

gründen nenne ich keine Namen. Wir be­
kamen unsere Karte und das Bilderrätsel 

und schon soßen wir im Moggi (nachdem 

wir olles freigekratzt honen). Diesmal ging 

es über den Flexenpaß, Aribergpoß, 
Hahntennjoch ins Lechtal und zurück. 

Nachdem es morgens zum Fahren noch 
wunderschön war, bekamen wir nachmit­

tags bei unserer Wanderung zu den Fisch­

teichen dos Hochgebirge zu spüren. Wir 
ließen uns ober trotz kaltem Wind und teil­

weise leichtem Nieseiregen die geraucher­

ten, noch warmen Forellen schmecken. Mit 
einem Enzian zum Dessert lief der Heim­

weg dann von ganz alleine. 

Am Abend noch ei nem tollen Galo-Buffet 

kom dann die Siegerehrung und Gundi u. 

ich honen den 3. Platz gewonnen. Dabei 
muß ich mich auch für die tatkräkige Hilfe 

meiner anderen Moggifreunde bedanken. 

Meinen gewonnenen Aero 8 mußte ich Horst 
mit noch Hause geben, da wir noch einige 

VOM 25. - 27. JUNI 2004 

Tage in den Alpen geblieben sind und 

größere Platzprobleme honen. Es war ein 
tolles Treffen. Wir bedanken uns ganz 

herzlich bei Moni und Valker. Mit vielliebe 

und Arbeit hoben sie uns wunderschöne 
Tage om Arlberg geschenkt. 

Text I Photos: Uli Poos 

AUF EUER ZAHLREICHES ERSCHEINEN FREUT SICH: DAS ALLGÄu- TEAM 
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MCD OLDTIMER-REGISTER 

PLUS TWO in 
corrylng capacity, 
this neat occa­
sianal four-seater 
drop-heod model 
on the "Plus Four" 
chassIs is an addi­
tIon to the Morgon 

range. 

NEA TER th~n when exhiblted at Earls Court last autumn, the Morgan 
front-end Wtth Inbulk heodlamps and bumper Is now used on the whole 

range of two- and four-seot tourer and drop-heod models. 

A DDED to the Morgan range of 
sports cars for 1954 is a new 

drop-head model of the occasional 
four-seater type. This body. with 
rear seats for two children, will 
undoubtedly appeal to many who have 
foun~ the other versions of this liveJy 
sport mg car inadequate to their 
requlrements. 

Light weight, attained by simplifica­
Ioon rather than by the use of costly 
light alJoys, is thc secret of the vivid 
perfonnance which has brought the 
Morgan "Plus Fout" model many 
successes in motoring competitions. 
Powered by a 2·litre engine and 
carrying two !'Ipan: wheels, the open 
two- 5eater weighs only 16 cwt., and 
the drop-head model only 1 cwt. 
more. 

Exceptionally low buiid resuits 
from use (·f a chassis frame with 
Z~seclion sldc membcrs; the inwaro­
facing lower webs of these side 
members support the Roor, the under. 
sidc of the car being substantially 
Aat and SO not unduly hable to 
damage on rough roads. Two versions 
of the chassis are built, to suit two­
seater and four-seater bocIywork re­
spectivcly (in each case tourer or drop­
hcad bodywork is now offercd). the 
main differences Iyang in such details 
.s rear shock absorber brackets and 

spare wheel mountings. All chassis 
have a wheelbase of 8 ft. and • track of 
3 ft. 11 in. Rear suspension is by half. 
ell.iptic spnngs with their real ends 
sliding in trunnions, and the front 
wheels are independently sprung by 
short-travel coil springs in conjunc­
lion with near-vertica1 pillars up and 
do'W'1l which the hub assemblies süde. 
Cirling hydraulic dampers are used, 
direct-acting at the front and of 
lever-arm type at the real. 

Altera.the E.giaes 

Drop-head and 4-seater models 
are powered by Standard Vanguard 
engines of 2.088 c.c. disptacemenl, 
which develop 68 b.h.p. at 4,200 
r. p. m. This extremely well-proven 
engine has wet liners for ilä four 
cylinden;., and the overhead valves are 
operated by push-nxls and rockers. 
Carburation is by a single down4 
draught Solex instrument, with a 
powerful exhaUlst-heated hot-spot 
whi.ch, operative during the warm-up 
penod, IS put out of action by a 
thennostat whcn the under-bonnet 
and exhaust system tcmperatures 
rea(,:h thelr normal operating level. 

The two-seatcr model only can be 
supplied with a modified version of 
this enj;li'l<' Reduced cyhndcr bore 
brings thc capacity down to 1,991 c.c.; 

1955 CARS 

MORGAN 
New 2/4-seat 

Convertible Body 
on Familiar 

Sports Chassis 

strengthened intern.lly, this T.R.2 
engine can withstand operation at 
higher speeds and loads; modified to 
have a higher compression ratio. and 
fitted with two S.U. carburetters. this 
alternative, tuned engine gives apower 
output of 90 b.h.p .• t 4,800 r.p.rn.; 
in conjunction with it, a high-ratio 
rear axJe is also fitted, and speeds in 
the region of !OO rn.p.h. should he 
atuinable. 

One of the unique Morgan featur.!S 
is the location of the four-spe-'d 
synchromesh gearhox near the cenl re 
of the cha.uis, ~me distance behi f'l.d 
the dulch to which it is connected hy 
an encloeed shart. Tms layoui lea" s 
extra width 3vailable for the driv( s 
feet, and provides uniquely good 
oontrol over the gearbox by means ( a 
very short gear lever mounted dir,x v 
on top of the ~rbox. RtXe'nt cha&: 15 

improvemenls indude a ncw steer'ing 
geaT giving more prc(:l~ control. 

Twelve months aga Cl new frontal 
treatment ror the tWO-5eater Mnrs:an 
was cvolved, and this has now be('n 
refined iiimd applil.-J lo alt four modds, 
which have inbuiJt hcadl.unps and .\ 
neat front bum~r as htandaro fit 
ments. Al il basi(,; price of [.59.1 (wilh 
thc T.R.2 el}~lIlc) the MOfRilil. lwo 
scater can reasonahly daJln to be lhl." 
fastesl (',ar ohtainablc for :;:uch a 
modcr.llC surn. Co ting [blO (with 
purchase tax, l'ri79 ()s. :ld. in Britain), 
the occasional rour-seal dropheacl 
modf'1 will male the t;porting Morgan 
a prou.:tlcable car for many fami!) .. 
motoristli. 
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ODER - WAS HAT EIN "AERO 8" MIT EINEM "SNOB MOG" GEMEINSAM? 

Neben den klassischen zwei- und viersitzigen 

Roadstern produzierte die Margan /IAotar 
Campany in /IAolvern link, Warchestershire 

schon relativ kurz nach Beginn der ,vierrädri' 

gen" Ära 19361zur Erinnerung: 4 Zylinder 
und 4 Räder - also - 4 - 4 oder später 4/4) 

ab 1938 auch ein zweisitziges Cabriolet, 

Im Englischen damals Drap Heod Caupe 
oder kurz DHC genannt. 

Die charakteristischen Unterscheidungsmerk· 

male zu den Roadstern bestanden im We­
sentlichen aus drei Besonderheiten: Dem 

fest mit der Karosserie verbundenen, aber 

ungefütterten und zurückklappbaren Ver· 
deck, den hochgezogenen Türen ohne 

Roadster-Ausschnitt und dem fest in die 
Karosserie integrierten Frontscheibenrahmen 

- nicht klappbar Die sonstige technische 

Ausstattung und Farm entsprach weitgehend 
dem jeweiligen zweisitzigen Roadster­

'Grund modell" - also Flachkühler IFlat Rad) 

bis 1953, Ersatzräder als Doppelpack bis 
1055, dann Einzelrad, wechselnde 4-

Zylinder.fv\otaren von Coventry Climax und 

Standard Special über Standard Vanguard 

bis zu der vollständigen Triumph-/IAotaren' 
Reihe TR2 bis TR4A. 

Einem Wunsch und einer Idee H.F.S 
/IAorgan's I.The Faunder") folgend, enlwik­

kelte die Company zwischen 1951 und 
1953 - in Analogie zu den Roadstern, die 

ia bis heute als Zwei- und Viersitzer gebaut 
werden - eine Ergänzung zum bisher nur 

als Zweisitzer gebauten Drop Head 
Coupe - das viersitzige DHC oder in den 

Produklionsbüchern kurz 4 S Coupe ge­
nannle Fahrzeug 

Der Unterschied zum Two Seater DHC be­
steht zum einen im Vorhandensein einer 

kleinen Notitzbank hinter den klappbaren 

Einzelsitzen lbeim Zweisitzer durchgehende 
Rückenlehne!, zum anderen in dem schon 
von weitem erkennbaren veränderten Fahr­

zeugheck: Die freiliegenden Ersatzräder 

loder später das freiliegende Einzelrad) 
sind durch ein ,boot", ein Kofferraum mit 

Klappe, ersetzt. Diese Klappe kann auch 
schon mal als Picknickklappe dienen. Beim 

Öffnen der selben blickt man auf des lein-

zeine) Reserverad: Von einem .Kofferraum' 

im eigentlichen Sinne kann daher nicht ge­

sprochen werden, allenfalls von einem klei­
nen Zusatzstauraum für Werkzeug usw .. 

Da die /IAontage eines Gepäckträgers nicht 
möglich ist, kann eigentlich nur die kleine 

Rücksitzbank als alternativer Gepäckbefär· 
derungsraum dienen, die dann aber als Sitz­
bank ausfällt 

Hieraus resultiert, dass das Four Seeter Drop 

Heod Coupe in der damaligen Werbung 

als ,gelegentlicher" I,occasional') Four 
Seater bezeichnet wurde Nach Ansicht 

von Melvyn Rutter lN8Ü9f »»> 
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weiler »»> in einer seiner Ausgaben 

der ,Morgan World' stommt der Name 

,Snob N>og' von dem verstorbenen kana­

dischen Morganenthusiasten Doug Price. 

In den Jahren 1951 und 1953 wurde je­

weils nur ein Prototyp dieses Viersitzer­

Coupes mit Flachkühler gebaut. Diese wur­

den dann später - bei allgemeinem Wechsel 

der Kühlerform - in die ,Cowled Radiator­
Form umgebaut und sind in ihrer Urform 

somit nicht mehr erhalten: Der zweite dieser 

Viersitzigen-Drop-Heod-Coupe-Prototypen 
diente H.F.S Morgan, dem Vater von Peter 

und Großvater von CharIes, ols Dienst- und 

wahrscheinlich ouch Privatwagen bis zu 

seinem Tode im Jahre 1959. 

Nachdem der Beschluss zur Serienproduktion 

gefasst war, startete diese Im Juli 1954 

Aber schon nach ca. 1,5 Jahren. im Februar 
1956. wurde das letzte und damals teuerste 

Morgan Fohrzeug, das Four-Seater Drop 
Head Coupe 1879 Pounds Sterling I mit der 
Chassis No. 3428 fertiggestellt. Insgesomt 

wurden 51 Fahrzeuge gebaut: 1 8 gingen 

in die USA llinkslenker), 2 nach Sponien, 
je eines noch Australien und Belgien und 

29 blieben im MuHerIond. Die Gründe für 
die überraschend kurze Bauzeit waren - in 

der Erinnerung von Peter Iv\organ - in zwei 

Problemen zu suchen: 
1 _ ,We took never any money on those 

cars. They took for too long to build and 

they could not charge the correct sum for 
allthis coochbuilding craftsmanship' 
IWir hoben mit diesem Wogen kein Geld 

verdient. Es dauerte viel zu lange sie zu 

bauen, um die wirklichen Herstellungskosten 
für die Korrosseriebau-Hondwerksleistung 
konnten nicht erzielt werden) 
2. Bezüglich der misslichen. oben geschil­
derten, Gepäck- bzw. Notitzsituation: ,Wir 

wollten sie immer als gelegentliche (occo­

sionoll Four Secter laufen lassen, da der hir>­
tere Raum wirklich ziemlich begrenzt war -

aber ,.unsere Händler bezeichneten sie 
immer 015 (echtel Viersitzer'. 
,So it was neither fish nor fowl ' IDaher war 

es weder Fisch noch Fleisch) 

Der hier obgebildete ,Snob Mag' hat die 

Fahrgestell No 3419, wor domit dos 50. 

Von 51 gebauten Fahrzeugen, wurde als 
linkslenker in der Woche ob dem 16. 

Jonuar 1956 fertiggestellt und verließ dos 
Werk om 2. Februar 1956, um über den 

großen Teich zur Firma Worldwide Imports, 

Los Angeles, Colifornio, verschifft zu werden. 

Die Farbe wor blau, das Interieur schwarz; 
als Sonderausstattung wies er u.a. eine 

Stoßstange hinten und eine Fohrzeughei­

zung Ifür Kolifornien l) auf. 

Peter Morgon himself unterzog den 

Wagen einem ersten Fahrtest. Sein Urteil: 

.Engine rough'! 

Ungefähr 1 972 wurde bei diesem Wagen 

das Antriebsaggregot, eine Triumph TR2-

Moschine 11991 ccm, 90 BHP) gegen 

einen äußerlich praktisch gleichen TR4A­
Motor 12138 ccm, 104 BHP) getauscht -

aus welchen Gründen, ist nicht mehr nach­

vollziehbar. Diese Art von Umbau und Leis-
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tungssteigerung war damals jedoch ouch 
bei Triumph-Sportwagen durchous üblich 

Vermutlich zur gleichen Zeit wurde der 

Wagen in ein mittleres Rot umgespritzt. 

1977 folgte die Rückkehr nach Europo. 
Über England, Belgien und Österreich -

der Wagen war im Besitz des verstorbenen 

longjährigen Präsidenten des ästerreich­

ischen Morgon-Clubs IM.S.C.CA), Fred 
B. Myer und wurde 1993 erneut komplett 

restauriert - ist er, von dem nach Einschätzung 

von Melvyn RuHer, der selbst Besitzer eines 
,Snob Mag' ist und dos Sonderregister 

hierüber führt, weltweit noch ca. 20 Wogen 

bekonnt sind. jetzt in Deutschlond ols ein' 
zigstes Exemplar seiner Art beheimatet. 

Während die kurze Episode der Four· 

Seater Drop Head Coupes schon im 
Februor 1956 endete, wurden die zwei, 

sitzigen +4·DHC's noch bis 1969 gebaut. 

E, ,cheint aber, da" die Story der Drap 
Head Coupes nur unterbrochen war; denn 

näher betrachtet ist der .Aero 8' nichts 
anderes oIs die Neuauflage eines klaSSi­

schen Morgan Drop Head Coupes mit hoch­

gezogenen Türen, fest angeschlagenem 
Verdeck, in die Karosse integriertem Fronl­

scheibenrahmen und - wie beim ,Snob 
Mag" - einer Kofferraumkloppe. 

MORGAN DROP HEAD COUPES NEVER DtE 

- tNDEED, MR. CHARllS Mot!GAN! 

Text I Photos Thomas Hertner 
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MORGAN TECHNIK 

C hip-Tuning für Morgan-Autos 

Seit kurzem gibt es die Möglichkeit, die 

fv\otorleistung des fv\organ +8 mit Injektion 
13.9 und 4.6) bei der firma flaving in 

Unno zu verbessern. Ifv\organ-Imparteur für 
Nord-Deutschland). 

Da mein 3.9 hr. auch mit diesem Phänomen 

ausgerüstet ist und bestens läuft, war es 

natürlich sehr interessant zu wissen, wie dies 

bei einem 4.6 Itr. Motor funktionieren würde. 

Deshalb wurde ein Termin in Unna ausge­

macht, und an einem nebligen Morgen des 

17. September wurden wir dort um 9 Uhr 
mit dem iVIorgan erwartet. Kurzum, der Hahn 

krähte um 6: 15 für einen guten Morgela)n. 

Da das Auto von Dick Hammink dafür vor­

gesehen war, waren wir um 8:30 vor Ort, 

wo wir dann vom Betriebsleiter der Fa. 

Flaving mit Kaffee empfangen wurden. Der 

Morgan ging auf die Bühne und sollte 

gegen MiHag fertig sein. 

Durch den Sektionsleiter des MCD MiHe, 

jaachim Tirler, der uns um 10 Uhr besuchte, 
bekamen wir in dieser Zeit in seinem iVIorgan 

einen prächtigen Eindruck von der Umge­

bung Winterbergs und des Sauerlandes. 
Kurzum, ein Treffen mit dem MsccH und 

der MCD Sektion Mitte für Anfang juni 

2004 ist schon in Planung. 

Aber was war in der dazwischen liegenden 

Zeit ausgeführt worden .. 

Tornado Chip 4.6 

Einbau, Einstellen 
Ifür den Margan 3.9 passt ein 

anderer Chip. Kosten mit 

€ 
€ 

715,-

250,-

Einbau ca € 1250,-) 

Es ist sehr zu empfehlen gleichzeitig die 

folgenden Nachbesserungen anzubringen: 

IEinzelteilpreise) 
Vordere Achsenverstärkungen € 
Panhardstab € 

€ K&N luftfilter IRU31 30) 

Zündkerzkabel € 

63,-
272,-

60, 
100,-

Sa gegen 17 Uhr wurde uns nach einem 

klei nen Test durch den Monteur das Auto 
wieder zur Verfügung gestellt Auffallend 

waren die entzückten Blicke, die uns zuge­
worfen wurden ... Das verhieß doch noch 
was! 

Die Empfehlung für den Heimweg: Komm 

gut nach Hause und fahre vorsichtig. 

Das waren die Varteile laut Gregor flaving 

von diesem Chiptuning: 

• Bessere Abstimmung des Molors in Be­
zug auf die Mosse des Autos IMotor­
block + lenkungssystem sind nun abge­

stimmt auf ein Gewicht von ca. 2000 

kg wie beim Range Rover) 

• Weniger Abnutzung / Verschleiss 

• Sparsamer und nicht unwesentlich: 

bessere leistungen. 

Und wirklich, die zuvor genannten Bemer­
kungen von den iVIonteuren sowie von Gregor 

waren nicht vergebens!!1 Bei 3200 Um­

drehungen liegt die Geschwindigkeit bei 

150 kmh und bei 4800 Umdrehungen 

gab der Tacho 215 kmh an. 

Natürlich gibt es Abweichungen, aber was 

mir am meisten auffiel, war .mehr Kraft" auf 

allen Gebieten. Wie die Menschen hinter 

uns reagierten, ist mir nicht aufgefallen, weil 
ich Angst hoHe, meine Sonnenbrille zu ver­

lieren IKöppchen hoHen wir übrigens schon 
bei 150 kmh abgesetzt), und den Schlag 

in den Nacken bekamst du gratis mit beim 

Scholien. Das Optimieren des Chips dauert 

noch etwas, weil alle Situationen laut 
Gregor in das neue System des Autos auf­

genommen werden. IMir fiel dies übrigens 

nicht auf oder es lag daran, dass die Rück­

fahrt viel schneller ging als die Hinfahrtll !). 
Sind wir eine kürzere Route gefahren 

dennoch? 

Die erwähnten Preise sind alle annähernd 

angegeben, um einen Eindruck zu geben, 
von dem was Du bei der Montage zu 

erwarten hast. Die übrigen Eindrücke emp­

fängst Du beim Fahren. 

Hans de Vrieze 

IÜbersAGoalman-Tirler) 

Man sollte einen Bauern ... 
, . . BEI DER ARBEIT NICHT IN EINEN FRAC K STE C KEN! 

Natürlich freute ich mich sehr, als mein hol­

ländischer Freund Hans Ide Vrieze) mich am 

17 September anrief, um mir mitzuteilen, 
dass er mit seinem freund Dick IHammink) 

bei der Firma Flaving in Unna einen Termin 

zwecks Motor-Tuning hoHe. Er wolhe mich 
bei dieser Gelegenheit dort treffen. Dick 

hatte Fa. Flaving den AuMrag gegeben, 

seinen 4,6 liter Morgan mit dem Chip 
Tuning versehen zu lassen, um mehr leistung 

und mehr Drehmoment zu bekommen, der 

Morgan 4.6 war ihm zu träge! 

Während des WerkstaHaufenthaltes seines 
Wagens. zeigte ich meinen Morgan­

freunden das herrliche Sauerland . Wir steu­

erten ein schönes Ausflugsziel an, hoHen 
den gesamten Tag Zeit und da auch noch 

die Sanne schien, machte diese ganz spe­
zielle Ausfahrt einen Heidenspaß. 

Natürlich sprachen wir, wie sollte es 

anders sein, über die Morgan Autos, unser 

lieblingsthema. früher ging das Gesprächs­

thema um hübsche, junge Frauen, heute Im 

gesetzten Alter schwärmen wir doch lieber 
von den schönen Fahrten und dem sonoren 

Saund unserer "Moggies" 

Aber von der Idee eines Chip Tuning konnten 

mich weder Dick noch Hans überzeugen, 
und so artete die fachSimpelei doch manch­

mal,n eine ziemlich heMige Diskussion aus 
Vorteil hin, Vorteil her, mir entschlüphe 

dabei der Ausspruch: .Mon sollte eben 

einen Bauern bei der Arbeit nicht in einen 

Frack stecken". Ich meinte damit, dass der 

V8 Rover fv\otor mehr ein Arbeitstier sei als 
ein Hochleistungsspartier, der nach noch 

mehr leistung giert Nun hoHen wir das 
richtige Thema, wir konnten uns auch auf 
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der Rückfahrt zur Fa. Flaving nicht beruhigen. 

Ehrlich gestanden, so intensiv habe ich mich 

auch noch nicht mit dem Thema Chip- Tuning 

beschähigt, als dass ich da als großer Ele­
rater hätte ouHreten können! Ich sperrte nur 
immer die Ohren auf, wenn om Stammtisch 
darüber gesprochen wurde, zunächst pasi­

tiv, aber dann bei näherem Hinhören auch 

negativ. 

für mich kommt ein Chip-Tuning eigentlich 

nie in Frage, weil mir der V8 überhaupt 

nicht dafür geeignet erscheint, die Mehrbe­
lastung durch mehr PS oder höhere Um­

drehungen aufzufangen. Aber möglicher­
weise sehe ich dies falsch: bisher konnte 

mich noch keiner voll überzeugen, denn mir 

kamen oh genug Bemerkungen zu Ohren, 

hinterm Rücken sozusagen, dass es doch 

besser sei, den fv\ator so zu lassen, wie er 

vom Werk geliefert wird. Mon höre und 

staune, der TÜV bereite plötzlich enorme 
Schwierigkeiten mit der Abnahme. Grund 

seien sehr schlechte Abgaswerte, Probleme 

mit der Kühlung oder ... oder. 

Angeblich soll die leistung auf eine ganz ein­

fache Weise erzeugt werden. je mehr Sprit 

und luh in den Motor gelangen, desto größer 
die Krah der Verbrennung. Das hoHe ich 

verstanden, doch als ich mich näher erkun­

digte, klärte man mich auf, dass dies am 
besten bei Turbomotoren zutrifh, wo ein 

Turbolader die luh in den Motor schaufelt 
und dabei unter elektrischer Kontrolle steht 

Da 1St ein Tuningchip angebracht, der Turbo 
bekommt die Befehle, mehr ladedruck zu 

herzustellen, und so bekommt die Benzin­

einspritzung die Anweisung, entsprechend 

mehr Sprit in den Brennraum zu jagen. Der 

zuständige Chip, nun als Datenträger, wird 
in die Pla tine des Steuergerätes eingebaut, 

der so die Daten nachträglich verändert und 
den Motor intensiv beeinflusst. 

Sicherlich, die einfachste Art der leistungs­

steigerung ist das Chip-Tuning. Aber ob 
dieses scharfe Gewürz dem Motor und 

speziell dem Rover V8 auch schmeckt und 

gut bekommt? 

Bei mir stellte sich nun die Frage, ob über­
haupt die gesamte Mechanik des V8 so 

stabil und krähig ist, diese enorme Mehrbe­

anspnuchung zu verkrahen. k:h bin der festen 
Überzeugung, dass weder die Kolben noch 

die Kurbelwelle, ja sogar das bewährte 

leichtmetall des V 8 fv\otorblocks diesen 
Eingriff auf Dauer nicht ohne drastische Kon­

sequenzen hinnehmen werden. Eine erheb­
liche Mehrwärme muss nun der Kühler be­

wältigen, ist der Kühler dazu überhaupt im 
Stande oder muss auch noch ein größerer 

Öl kühler her? Vertrauen die Chiptuner eher 

auf die Material-Reserven der Serienfahr­

zeuge??? Ich kann mir nicht vorstellen, 
dass diese zu erwartenden Reserven beim 

V8 übermäßig groß sind, um den gewonnen 
Mehrdruck aufzunehmen und die größere 

Erhitzung abzuleiten. Der Druck steigt doch 

gerade durch den Chip ins Unermessliche, 

können da nicht die lager oder sogar die 

Pleuelstangen Schaden nehmen? Kann ein 
Spritstau entstehen, der die Flamme im 

Zylinder zum längeren Brennen bringt? 

leistung bringt das bestimmt nicht, aber die 
Kolben, meinem Verständnis noch, werden 
bestimmt heißer. Können da nicht auch noch 
in der Brennraummulde gefährliche Risse 

entstehen? Und da ist noch der höhere 

Drehmoment, verlangt der nicht eventuell 
nach einem 6-Gang Getriebe? Fragen über 

Fragen bleiben! 

Von der Kupplung, die auch die Mehrbe­

lastung auffangen muss, spreche ich erst 

gar nicht! 

Baut man dann noch jahren der Unzufrieden­

heit den Chip wieder aus, ist es sehr schlecht 

nachzuweisen, dass der Vorbesitzer mit 

einem getunten M.otor gefahren ist, Nur 

könnte die freunde am Auto dann nicht 
mehr sehr lange anhalten, wenn dem 

neuen Besitzer schon nach wenigen 

Kilometern der Motor um die Ohren fliegt, 

und er sich nun unbewusst eine rollende Zeit­

bombe gekauM hat. 

Änderungen der MotorleIStung durch Chip 
- Tuning sind sofort der Kfz -Zulassungsstelle 

zu melden. Die Behörde kann den Betrieb 
des fahrzeuges im öffentlichen Verkehr bei 

Nichtanmeldung sofort untersagen. 

Auch die Betriebserlaubnis kann erlöschen, 

weil das Chiptuning regelmäßig die schon 

oben erwähnte Verschlechterung des Abgos­
oder Geräuschverhohens nach sich zieht. 

Um eine neue Betriebserlaubnis zu erhalten, 
bedarf es einer mit sehr hohen Kosten ver­

bundenen Vollbegutachlung des Fahrzeuges 
durch einen amtlich anerkannten Sachver­

ständigen. Wer sein fahrzeug ohne Betriebs­

erlaubnis fährt, riskiert ein Bußgeld oder 

sogar ein fahrverbot. Die Autoversicherung 
kann den Versicherungsvertrag fristlos kün­
digen und sich sogar beim fahrer bei 
einem Unfall auf leistungsfreiheit berufen, 

wenn das fv\otarluning für den Unfall als Ur­

sache in Betracht gezogen werden solhe. 

k:h höre von fantastischen laufleislungen der 

V8 MargartRover-fv\oloren ahne Chip-Tuning, 

mehr als 450.000 km hat ein Morgan 

freund schon auf seinem Tacho. Sallte man 
dieses Ziel nicht eher ansteuern als die 

Gier nach mehr PS und Drehmoment? 

Haben wir uns alle nicht einen .Oldtimer" 

mit verbesserter Technik bewusst gekauh? 
Warum soll daraus nun ein Rennwagen 

werden? Porsche und ferrari lassen grüßen .. 
Immer wieder kommt mir das Bild vom 

Bauern im frack in den Kopf.. 

Ein schlechter Vergleich? 

Text: jaachim Tider 
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Reparatur eines Morgan-H interachsgetriebes 

Dieser Bericht ist vielleicht für viele nicht an­

nähernd so interessant wie eine dreiseilige 
Schilderung der ersten Iv\arganausfahrt über 

die Paßstraßen des Sauerlandes. lange 

Jahre habe ich mich zurückgehalten und 
die Auffarderung: 'Schreib doch mal einen 

Bericht für die Iv\arganpast' abgewehrt. Ich 

glaube, daß mich nach diesem technischen 
Bericht niemand mehr ansprechen wird. 

Denn das Thema ist so dräge, dagegen ist 

die Sahara noch ein Biotop. 

Im Sommer 1977 wollte ich nach einem 

Stop an einer Kreuzung meine Fahrt mit dem 
Iv\argan fortsetzen, als plötzlich kein Var­

wärtstrieb mehr mäglich war. Nach einer 

Inspektion zu Hause stellte ich fest, daß das 
Differential Schaden genommen hane. Die 

Kardanwelle drehte sich zwar, trieb jedoch 

die Achswellen nicht mehr an. Nach dem 

Zerlegen der Achse zeigte sich, daß ca. 1,5 
Zähne aus denn Kegelritzel ausgebrochen 

waren. Als ich damals bei der Fa. Flaving 
die Ersatzteile bestellte, kam heraus, daß die 

Iv\argan Factory ab 1975 die Hinterachs­

übersetzung geändert hane. Bei Flavings 

war dies bislang nicht bekannt, und so war 
der originale Rädersatz auch nicht so schnell 

zu beschaffen. Der Unterschied lag im Kegel­

ritzel. Iv\an hane die Zähnezahl van 12 auf 

I 3 Zähne geändert. Die Übersetzung bis 

berer"ts 

Bj. 1974 war 12 43 und ab 1975 bis 
heute ist sie 1 3 : 43. 

Da ich den Wagen schnell wieder flan 

haben wollte, baute ich damals die 12:43 

Versian ein, denn diese lag bei der Fa. 
Flaving im lager. Der Wagen war danach 

.. untenrum" um einiges agiler, dagegen ge­
langte er "obenrum" viel eher an seine 

Drehzahlgrenze. 

Ab 1975 hatte sich nicht nur die Zähne­

zahl des Kegekritzels geändert, es wurde 

auch der Schakdurchmesser der Welle von 

25,4 auf 30,16 mm vergrößert. Bei der 
Version bis Bj. 1974 gab es hin und wieder 

wie ,Karkenzieher" verdrehte Ritzelwellen 

im Schahbereich aufgrund von Überlastung. 

Der Grund für den Zahnausbruch im Sommer 

1974 war ein HÄR11JNGSFEHlfR . Die Zahn­

aberfläche sall verschleißfest sein, jedoch 

nur wenige zehntel mm tief. Der Rest des 
Zahns soll zäh und elastisch bleiben. Geht 

die Härtung zu tief, bricht der Zahn wie 

Glas. Grundsätzlich müssen Kegelritze'-'velle 
und Tellerrad im Satz ausgetauscht werden, 

weil beide Verzahnungen zueinander pas­

send gefertigt und geschliffen wurden. An­
sonsten gäbe es Laufgeräusche, verbunden 
mit starkem Zahnverschleiß. Diese Spiral­

verzahnung - auch Pallaidverzahnung 

genannt - stellte ursprünglich in den USA 
die Fa. Gleason und in Deutschland die 

Fa. Klingenberg her. Da ich damals noch 

nicht über fundierte Kenntnisse auf dem 

Sektar der Fahrzeugtechnik verfügte, gab 

ich lagerungen 
grundsätzlich ca. 

0,05 mm Spiel. 
Der Wagen fuhr 

zwar einwandfrei, 
jedoch hanen die 
lager der Hinter­

achse keine lange 

lebensdauer 

Deshalb hat eine 

spielfreie lagerung 
van Kegel-Ritzel­
welle und Differen­

tialkorb abere Prie-

rität. Die lösung dafür heißt: VORGESPANNT!' 

LAGERUNG. Ein Jahr später sallte dann die 

Originalübersetzung 13/43 eingebaut wer­

den. Nachdem ich mir alle notwendigen 

Werkzeuge und Vorrichtungen angeschafk 
hane, machte ich mich an die Arbeit. 

Als erstes wird die Ritzelwelle in das Achs­

gehäuse eingebaut. Dabei sind zwei 

Dinge zu becchten: 

I) Die Kegelritzelwelle muß nach Einbau in 

einer ganz bestimmten Höhe in den Hohl­

raum des Achsgehäuses hineinragen (Einbau­
maß). Siehe hierzu auch die Zeichnungen. 

Dies wird erreicht durch Hinzufügen van 

dünnen, kreisringförmigen Beilageblechen 

unter dem graßen lagerring am Kegel­
ritzel, bis das Einbaumaß erreicht ist. Auf 

die genaue Berechnung des Einbaumaßes 

mächte ich hier nicht weiter eingehen. 

2) Die Welle muß sich gleichzeitig mit dem 

korrekt eingestellten logerspiel drehen lassen 
Um beide Bedingungen gleichzeitig zu er­

füllen, kann es passieren, daß die Welle 

mehrmals wieder demontiert werden muß, 
um die Dicke der Beilagebleche zu korri­

gieren. Das lagerspiel wird wie falgt einge­

stellt: Durch das Anziehen der Flanschmuner 
am Ende der Ritzelwelle wird das lager­

spiel solange verringert, bis ein bestimmtes 

Reibdrehmament van Hand festgestellt wird 

Auch die Reibung des neuen Simmerings 
muß dabei berücksichtigt werden. Die 

Welle dreht sich nun richtig zäh und träge, 

ohne das man das Abrallen der einzelnen 
Wälzkörper im lager spüren kann 

A ch s qehöus e 
R/tz-e/we tle b ereits 
rno'1 h'er t" 

-------------------------------------- 92--------------------------------------

DiFFerent-'-O/!rorb mit 
angeschraubtem Tel/errad 
Ul7d aUFgeZOgenen LagerY}_ 

WAS sou NUN DIE VORSPANNUNG BEZWECKEN? 

Selbst neue Wälzlager weisen unter dem 

Mikraskop eine rauhe lauffläche auf. Diese 

Unebenheiten sind jedoch spätestens nach 
den ersten Ki lametern der folgenden Aus­

fahrt bereits geglänet, und man könnte nun 

die Welle spielfrei und leicht von Hand 
drehen. Nur der neue Simmering würde eine 
leichte Schwergängigkeit vortäuschen. Eine 

übertriebene Vorspannung jedoch mindert die 

lebensdauer der lagerung. 

AJs nächstes wird der Differentialkorb mit dem 
angeschraubten Tellerrad für den Einbau 

vorbereitet. Dazu sind vor dem Aufpressen 
der lager auch hier wieder dünne Beilage­
bleche auf die nackten lagerzapfen rechts 

und links des Differentialkarbes aufzuschie­

ben. Wieviel Beilagebleche man letztlich 

benötigt, wird sich zeigen. Das Ziel 1St 
erreicht, wenn sich der Differentialkorb mit 

Beilagen und lagern ,saugend' auf die 
lagerstelle des Achsgehäuses eindrücken 

läßt. (Zeichnung Seite 94) 

Danach muß das Zahnspiel eingestellt wer­

den. Das Spiel wird mit einer Meßuhr fest­
gestellt. Der Wert soll 0,15 bis 0,20 mm 

betrage". Um diesen Wert zu erreichen, 
kann es sein, daß der Differentialkarb 

mehrmals aus dem Achsgehäuse heraus­

gehoben werden muß. Die Summe der Bei­
lagebleche ist beizubehalten. Es dürfen 

lediglich Beilagebleche z.B. der linken 

lagerung entnommen und dafür rechts bei­

gefügt werden oder umgekehrt. Durch diese 

Iv\aßnahme verlagert sich der Karb etwas 
nach rechts: das Zahnspiel wird größer, 

oder etwas nach links: eine Zahnspielver­

ringerung. Da die lager während der Ein­
stellphase mehrmals auf- und abgezogen 

werden müssen, verwendete ich zunächst 
lager mit größerer Innenbahrung. Diese 
lassen sich leicht auf die Differentialkarb-

zapfen aufschieben. Als nächstes prük man 

noch das Tragbild der Zähne. 

Durch dünnes Auhragen von Tuschierpaste 

auf mehrere Zähne des Tellerrades kann 
man beim Durchdrehen des Getriebes unter 

last einen sicheIförmigen Abdruck auf den 

Tellerradzähnen erkennen. Der Abdruck 
sollte sich auf halber Zahnlänge unterhalb 

der Zahnhöhenmine befinden. 

Im nächsten Schrin wird noch eine letzte Ver­

änderung am Differentialkarb vorgenammen . 

Dazu wird der Korb wieder aus der lage­
rung herausgenommen. läßt sich der Korb 

,saugend' einlegen, so ist ein gewisses Spiel 
vorhanden, und sei es auch noch so mini­
mal. Damit die lagerung garantiert spielfrei 

wir, hinterlegt man jedes Lager mit einem 
0,076 mm dünnen Beilageblech. 

Nun werden neue Lager mit Original­
bahrung auf die lagerzapfen des Differen­

tialkorbs aufgepreßt. Der ins Gehäuse ein­
zubringenden Korb ist damit nun breiter als 
die lagerstellenöffnung. Deshalb muß das 

Achsgehäuse mit einer Spreizvorrichtung 
AUFGEWHm werden - nicht mehr als 0,3 mm, 

um im elastischen Bereich zu bleiben - um 
anschließend den Differentialkorb in die 

lagerstelle einschieben zu können. Danach 

werden die lagerbrücken montiert und die 
Spreizvorrichtung enrlastet. Das Achsgehäuse 

geht nun nicht mehr ganz in seine Ursprungs-

Reste Von blauer 
Tu.sch,erFarbe 

---------------------------------- ~ ----------------------------------
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form zurück lAufweitung: 2 x 0 ,076). Der 

Korb wird somit fest eingespannt, da das 

Achsgehäuse Druck auf beide lager aus­

übt. Dieses ist nun die oben erwähnte ~vor­
gespannte lagerung". 

WAS TUT SICH tM GrnJEßE? Beim starken Be­
schleunigen des fahrzeugs übt das Kegel­

ritzel eine Krak auf den Differentialkorb 

aus, die diesen mit der Axialkrak .F' in die 

rechte lagerung drückt. IZeichnung links) 

Dabei wird auch das Achsgehäuse auf der 

rechten Seite noch ein wenig mehr als be-

In o/ie.sen Bohrungen 
wirddteSpleizvor­

riChtung angesetzt 

---+-----·1+6 

reits geschehen aufgeweitet. Der Differen­

tialkorb bewegt sich somit nach rechts, wo­

bei in der linken lagerung eigentlich nun 
Spiel entstünde. Es entsteht jedoch kein 

Spiel, weil die aufgeweitete linke Gehäuse­

hälke in ihre Ursprungsform zurückkehrt 
und dabei Druck auf das linke lager aus­

übt. Wäre Spiel in der linken lagerung, 

würde das lager aufgrund der wirkenden 
Kräfte beim lastwechsel auf Dauer 
Schaden nehmen. 

Im nächsten Bericht - wenn noch Interesse 

besteht - werde ich dann auf die Achs-

wellen und das Innenleben des Differential­

korbs zu sprechen kommen und die funk­
tionen des Differentials erklären. 

Ich hoffe, daß ich den Sachverhalt ver­
ständlich rübergebracht habe. Wie heißt 

es doch gleich auf meiner Arbeitsstelle: 

,Die Sache muß so einfach dargestellt 
werden, daß Putzfrauen und Vorstände sie 
verstehen · ! 

Text, Photos und Zeichnungen : 

Hons Bockstegers 

Achsgehäuse gespreizt 

---1-

Achse gekürzt dargestellt 

E inbau des .ZJ//I" korbes 
in ~e gewe/tete Lag&stelle. 

------------------------------------%------------------------------------



RUBRIKEN 

In eigener Sache 
VON AUFLÖSUNG UND UMWEGEN 

Unsere modernen Zeilen bringen es mit sich, 

dass auch bei der Produktion von Zeit­
schriHen Texte und Bilder immer mehr digital 

erzeugt und verschickt werden. Sei es per 

email, auf DiskeHe oder auf CD. 

Wir, die wir die tv\orgonfX>st produzieren, 

begrüßen diesen Trend natürlich, denn es er­

möglicht eine schnellere und somit zeitnä­

here Produktion, weniger Abstimmungsauf­
wand und vor allem auch, noch .auf den 

letzten Drücker Artikel aufnehmen zu kön­

nen. Wir haben jedoch eine BiHe: Schickt 

uns die Texte möglichst als WORD-DAIE, sprich 
mit der Endung ,DOC und die Bilddateien 

als _JPG , _nFF oder ,EPS. IDiese Formate 

können aus allen gängigen Text- bzw. Bild­

bearbeitunsprogrammen erstellt werden.) 

Wenn Ihr Bilder- oder Textdateien per mail 

schickt, dann biHe direkt an monika@ 
werbekontor.com, denn über die hdkaiser@ 

web.de gibt es nur einen Umweg. Keine 
Sorge, alle Dateien die Ihr an monika@ 

werbekontoLcom schickt, landen auch bei 

Dieter auf dem Tisch - nur halt ohne Umweg. 

ZUM ScHLUß NOCH EtN WORT ZUM THEMA 

DIGITALE BtLDER: 

Vielleicht habt Ihr Euch auch schon mal 

darüber geärgert, daß Eure lieblingsfotos 
lediglich in .Briefmarkengröße' abgebildet 

wurden. Das liegt - großes Indianerehren­
wort- nicht daran, daß Wir die Bilder nicht 

größer zeigen WOllEN, sondern in fast allen 
Fällen daran, daß wir sie nicht größer zeigen 

KÖNNEN. Die Erklärug für dieses ,Phänomen' 

ist folgende: Die Bildschirmaufläsung 
Isprich, das was Ihr auf Eurem Monitor seht) 

ist erheblich niedriger, als die Auflösung, 

die wir für den Druck benötigen. Daher 
müssen wir für den Druck die Dateien kon­

vertieren und damit wird die Darstellungs­
größe kleiner 

Hierzu ein kleines Rechnenbeispiel: Wenn 

Ihr eine Bilddatei in der Größe 13cm x 

1 8cm habt, also ein schönes, großes Foto 
auf dem Monitor, dann bleiben nach der 

Umrechnung für den Druck nur noch 3cm x 
4cm übrigt11t 

Schaut doch mal auf die Einstellungen 

Eurer digitalen Kameras. Dort gibt es fast 

Immer die Möglichkeit, die Auflösung ein­
zustellen. Und - wenn von den Fotodcteien 

gedruckt werden soll - gibt es eine ganz 

einfache Regel- je höher die Auflösung, 
desto besser. 

So, nun aber genug der Technik. Ein tolles 
Fest und einen gelungenen Rutsch in ein 

hoffentlich spannendes, neues Morganjahr 
wunschen Euch 

Monika & Dieter 

---------------------------------- %----------------------------------

Morgan-Treffen 

in Klosters/Schweiz 

IM NEU RENOVIERTEN 

ROBINSON-CLUB "Plz-BuIN" 

VOM 22. BIS 26. JUNI 2004 

Kosten: 360,- Euro pro Person 

für alle 4 Tage. 

ISelber Preis wie beim Treffen in 
Scou12002) 

Impressum 

HERAUSGEBER: 

IW >Morgon<:,ubDeutschlond eV 
P·ö::.id~ 'nt Iwan Weese 
PO. Box 180473 
60085 Fronkfurt/lV\aln 
Tel. 069/91 700560 
fox. 069/91 700555 
IV\ab,10172 1675 1999 
E-mail: iw-:pp@t-<?nline.de 
hMpllwww.morgon- :Iub.d~ 

ÄNZEIGfNKONTAKTADRESSE: 

MCDAhrgon<:lubo. ul, :hlond eV 
Pro: d( 'nl Iwan Weese 

'(I Bo, 180473 
60085 FrankfurljfWJin 

Tel 069/ 91 7005 6ü 
x 069 / 9 70 05 55 

IV\ab1'QI72 /6751999 
-mCII! iw- pp@! >nline.de 

hth / /WIN'Iv.rr. gon- Jb.de 

Preis: ind. Frühstücksbuffet, Abend­

menü ITischwein und Bier ind_), 

Empfangscocktail, Bergpicknick, 
Lunchpaket bei den Ausfahrten usw. 

REDAKTION: 

H in 0 Kaiser 
Aloz, sIr 140 
44 143 .>ortmund 
T6 0231/512714 
fo' 02 31/ 8 90 85 8 
E loi hdkai ,.-@w!~b,df 

lAYOUT /DRUCKVOf<STUFE: 
Werbt~konlor Monika Hilbrink 
Gu! Schillingsfotl I Römerslraßp 81 89 

50996 Kbln 
Te, 02 2t/46 92 98 9 
fo, 0221/4692991 
E-mail: monika@Werbekonlor.com 

DRucx: 
u: K lemk 

~,..irnlonn'ilr. 250 

451 J6 
1 021)' / 8960 8.Q 
.ox JL~ I 89 60 89 

Anmeldung/Info: Volker Helfrich 

Tel: 07141/910 -2259 oder 07141/ 

65039, Mobil: 0162/4386544 
e-mail: v.helfrich@stadt.ludwigsburg.de 

VERSAND: 

Werk ,Iatt U~ r den Teichen gGmbH 

Obi ;ovingerslr. 149 
44339 Dorlmund 
Pos'och 16 02 61 
44332 Dorlmund 
Te< 023' 198800 
Fa, '23 9880180 

ERSCHEINUNGSWEISE: 

2 < Jöhrli + leweils im Juli und Dezember 

REDAKTIONSSCHLUSS: 3 1 N'üi und 3 1 Oktober 

r In ongl eingt )(Jndle I'Vv:Jn Jr ipt und 

o' S Jb nimmt da: Redal<:l ion Jm Kein 

itJttun~. C e V('f.;;lfen eh on Ar/iM: UI'ld Bene'"' 
.,.ben n hl L ~bedi Igl die N\emur 1 de1 

Roook' "Cf'" wied 

TITELFOTO: 

HE mz ~anzi 1(0 
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Wir begrüßen 37 neue Mitglieder 
11 .05 .2003 - 22. N OVEMBER 2003 

NAME VORNAME ORT SEKTlON MOOELl JAHR 
Hauptmann Marcus Barendorf Nord +4·4 1997 
Knudsen Sven Kiel Nord 4/4·4 1985 
Pietsch Steffen l::Iamburg Nord +8 1987 
Schäfer Anke Keitum Nord 
Schäfer Will i Keitum Nord +8 1989 
Armgart Ralf Gütersloh MineNord +8 1994 
Reimann Rüdiger longen MineNord 
Schworz Axel Sab:f~iner MineNord +8 1973 
Baß Ralf Meers Mine 
Gornitz Uwe Fröndenberg Mine 
Janßen Monika Meers Mine +8 1999 
Schumacher Rolf Krefeld Mine +8 2003 

Burkhard Gladbeck Mine +8 2000 
Hubert Köln UnMOGlich +8 2003 
Heinz Beckingen UnMOGlich +8 1976 
Moniko Beckingen UnMOGlich 
Fritz Kaiserslautern UnMOGlich 4/4 1983 

Melzer Axel Monheim UnMOGIich +8 1992 
W in Carsten Würselen UnMOGlich +8 1990 

Knut ludwigshöhe Rhein/Moin +8 1981 
Arno Mombris Rhein/"""in 4/4-4 2003 
Anito Münster Rhein/Moin 
Frank Münster Rhein/Moin +8 2003 
Thämas Schminen Rhein/Moin +8 2003 
Mill'L Schmi"en Rhein/Moin 
Jaachim Daubach Rhei~/Moin +8 1994 
Jens Stu"gart ländle +8 1993 
Andre CH Oberwil ländle +8 1980 
Gerhard ludwigshafen ländle +8 2002 
Dieter Gosheim ländle +8 1984 
Monfred Wüslenrol ländle +8 2000 
Dirk Unterschleissheim Ba~rn AERO 8 
Günther l Senningerberg Bayern +4·4 
Thomas München Bayern +8 
Brina Pöcking Bayern +8 
Thämos Pechbrunn Franken +8 

+8 
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Wer macht Was 
IM M ORGAN-CLUB DEUTSCHLAND? 

PRÄSIDENT: Iwan W. Weese 
P.O Box 1 80473 
60085 Frankfurl/Main Germany 
Tel. 069/91 700560 
Fox. 069/91 70 05 55 
Mobil' 0172/6751 999 
e-mail.iw-cpp@t~nline.de 

2. VORSITZENDER: Slogg' Scheffzek 
Carl-v.Noorden Platz 18 
60596 Frankfurt/Moin 
Tel.. 069/68 35 74/84 
Fax: 069/68 09 16 17 
Mobil: 0172/95 24 980 
E.mail: u.feu@gmx.de 

SEKRETÄR: Peter Alt 
Selingenstädter Str. 25 
63 179 Obertshausen 
Tel. 06104/79 94 50 
Fax 06104/79 94 51 
E'mail p.alt®pa-classics.de 

ScHATZMEISTER, KOMMISSARISCH: Rudi Arens 

Neusser Straße 617 
50737 Koin 
Tel. 0221/97 45 25 1 1 
Fax 0221/7406263 
E-mail info@orens-partner.de 

SPORTLEITER: Malthias Rüthlein 
Darfstr 15 
85452 MoosIOning 
Tel. 08123/8649 
Bur,,: 08123/99 02 76 
Fax::8123/99 05 76 
Mob,l 0172/99 41 40 1 
E mo,l mrmorgan99@aol.com 

SEKTlON 1, BERUN: KOMMISSARISCH: 
Dieter Hippmann 
Gordeschützenweg 1 1 2 
12203 Berlin 
TeL. 030/32 45 623 
Tel. Büro: 030/82 23 633 
Fax: 030/82 23 683 

SEKTION 2, NORD: Gerda lübbe 
Waldsenweg 1 1 
20249 Hamburg 
Tel.. 040/48 45 62 
Fax 040/48 45 62 
Mobil 0173/97 08 82 7 
E'moil: gerdaluebbe©Web.de 

SEKTlON 3, MITTE NORD: 
Andre Koopmann 
Barrier Kirchweg 63 
27232 Sulingen 
Tel. 04271/36 67 
Büro 04271/27 11 
Fax 04271/1845 

SEKTlON 4, MinE: Jaachim Tirler 
Bastsir. 15 
44265 Dorlmund 
Tel. 0231/466835 
Fax: 0231 /94 14 18 5 
E.mail: JTirler@l~nline.de 

SEKTlON 5, uNMOGUCH: Michael Rosl 
Ha"plslr. 38 
5431 I Sirzenich 
Tel 0651/87 23 0 
Fax 0651/64 48 4 
E-ma,1 rost.michael@l~nline.de 

SEKTION 6, RHEIN-MAIN, KOMMtSSARISCH: 
Peler Alt 
Seligenslädler Str. 25 
63179 Obertshausen 
Tel.. 06 104/79 94 50 
Fax: 06104/79 94 51 

SEKTION 7, LÄNDLE: R, If Karl 
Korl ;plalz 3 
78166 Donaueschingen 
Tel 0771/7101 
Mobil 0175/41 75904 

SEKTION 8, BAYERN: Hermann Redl 
J-von Uebig·Str. 17 
86899 landsberg 
Tel' 08191/94 77 66 
Fax 08191/59716 
E.mail: Redl.karton@t~nlinede 

SEKTlON 9, FRANKEN: 
Moximilian Erlenbach 
Känigsstr. 1 2 
90402 Nürnbe.g 
Tel.: 091 1 /20 30 16 
Fax. 0911/20 3016 

REDAKTION MORGAN POST: 
Heinz Dieter Kaiser 

Akaz,enstr. 140 
44143 Dortmund 
Tel:0231/51 2714 
Fax. 0231/18 90 85 8 
E.mail: hdKaiser@web.de 

WE6MASTER: Monfred Beutel 
Am Hohen Holze 5 
30823 Garbsen 
Tel.: 05137/79 462 
Büro 051 1/70 14 24 0 
Fax 05137/87 66 08 
E.mail: manfred·beutel@t~nline.de 

REGAUA OFFICER: Peter Alt 

ENGLAND KONTAKT: John Donovan 
Hopland Hause 
Gre-en Tye 
Much Hadham I GB·Herfordshi.e 

MCD OLDTIMER-REGISTER: 
Klaus Rehm 
Keussenstr. 1 2 
50935 Käln 
Tel 0221/94 39 87 6 
Fa> 0221/94 39 87 7 

EHRENMITGUED: Jürgen Bell 
Dorstener Str. 100 
44809 Bachum 
Tel 0234/51 32 52 
Fax 0234/58 3900 0 
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