





























































































































Donnerstag, 4. Sept. 3 Uhr morgens. Ein
schneller Blick zur Haustir heraus. 10
Grad und trocken. Was wollen wir mehr.
Wir, das sind an diesem Morgen Hilde u.
Diefer Hindrichs, Sigrid u. Horst Borch,
Gundi und ich. Das Morgan Treffen lech
2003 ist angesagt. Der Tank ist voll, die
Motoren warm los geht's. Uber Wiirz
burg, Ulm mpten néherfen
c zt hieB es, n
Autobahn. Das Tannheimer
lechtal lagen bei herdichem Wetter v
uns. Wie von Moni und Volker Helfrich
bestellt. Im Hotel Berghof wurden wir
schon von den Beiden bei sommerlichen
Temperaturen auf der Terrasse  mit
Happchen und Bier erwartet. Was kann es
Schéneres geben? Als dann auch der erste
Teil des Morgan Quiz das Erkennen-von
drei unterschiedlichen Whisky Sorten war
ten wir nach mehreren Versuchen

) an den Himmel

Nach einen guten Essen im Restaurant und

anschlieBendem Plausch an der Bar sackien

wir wie fot ins Bett. Um 9.30 am néchsten
Tag ging es namlich schon wieder los mit
einer Bildersuchrundfahrt durch das Montafon
und Uber die SilvretiahochalpenstraBe. Ich
kann nur sagen, herliche Strafen, tolles
Wetter und ein riesiger Kaiserschmarmn von
Sigrid auf der Silvretta Passhdhe, an dem
ir leider alle mitessen muBten

Nachdem wir wieder im Hotel gelandet
waren, muBten wir uns noch so unange-
nehmen Fragen stellen wie ,wieviel Streben
hat Euer Moggikihler?” oder ,wie hoch ist
der lufidruck Deines Reservereifense” Ich
hatte Gott sei Dank noch im April 94 alles
iberpriift. AnschlieBend konnten wir unsere
knirschenden Knochen bei einer Wanderung
mit Bergfihrer Uli zum Hittenabend ins
Alpele ausreichend entspannen. Nachdem
Volker die letzte Briicke iiber den reifenden
Gebirgsbach erfolgreich an einer Stelle

racht hatte, kam bei uns
schon eine Art i—hm(ﬂuvﬂfeehng auf. Der
Anblick der Hitte, die Gedanken an Essen
und Bier ha uns, alle Angste zu iiber
winden. Nachdem das Essen aufgetischt

war, lieBen wir uns des Ofteren zu unserem
Trinkspruch  hinreifen welcher da heift:

Wir trinken am liebsten uuuumsonnnst! Das

war allerdings an diesem Abend nicht der
I, weswegen wir nachher von unserem

Nebentisch die Reklamation bekamen

war ja gar nicht umsonst, und wir haben

acht Flaschen Wein getrunken”. Naija, ein

bischen Schwund ist immer, dafiir hatten wir

noch eine durchaus lustige Heimfahrt im Bus.

Am néchsten Tag ging es dann schon wieder
um 9.30 Uhr los. Einige waren noch vom
Abend vorher gezeichnet. Aus Datenschutz-
griinden nenne ich keine Namen. Wir be-
kamen unsere Karte und das Bilderrétsel
und schon safen wir im Moggi (nachdem
wir alles freigekratzt hatten). Diesmal ging
es Uber den FlexenpaB, Arlbergpaf
Hahntennjoch ins lechtal und zuriick

Nachdem es mc

tags bei unserer Wanderung zu ¢
teichen das Hochgebirge zu spiire
lieBen uns aber trotz kaltem Wind und teil
~htem Nieselregen die gerducher-
noch warmen Forellen schmecken. Mit
einem Enzian zum Dessert lief der Heim
weg dann von ganz alleine

Am Abend nach einem tollen Gala-Buffet
kam dann die Siegerehrung und Gundi u
ich hatten den 3. Platz gewonnen. Dabei
muB ich mich auch fir die tatkréftige Hilfe
meiner anderen Moggifreunde bedanken
Meinen gewonnenen Aero 8 muBte ich Horst
mit nach Hause geben, da wir noch einige

Tage in den Alpen geblieben sind und
gréBere Platzprobleme hatten. Es war ein
tolles Treffen. Wir bedanken uns ganz
herzlich bei Moni und Volker. Mit viel Liebe
und Arbeit haben sie uns wunderschéne
Tage am Arlberg geschenkt.

Text | Photos: Uli Paas
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PLUS TWO in
carrying capacity,
this neat occa-
sional four-seater
drop-head model
on the “'Plus Four"
chassis is an addi-
tion to the Morgan
range.

NEATER than when exhibited at Earls Court last autumn, the Morgan
front-end with inbuilt headlamps and bumper is now used on the whole
range of two- and four-seat tourer and drop-head models.

ADDED 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
found the other versions of this lively
Whg car inadequate to their
requirements.

Light weight, attained by simplifica-
tion rather than by the use of costly
light alloys, is the secret of the vivid
performance which has brought the
Morgan “Plus Four” model many

in i petitions.
Powered by a 2-litre engine and
carrying two spare wheels, the open
two-seater weighs only 16 cwt., and
the drop-head model only 1 cwt.
more.
Exceptionally low build results
from use cf a chassis frame with
Z-section side members; the inward-
facing lower webs of these side
members support the floor, the under-
side of the car being substantially
flat and so not unduly liable to
damage on rough roads. Two versions
of the chassis are built, to suit two-
seater and four-seater bodywork re-
spectively (in each case tourer or drop-
head bodywork is now offered), the
main differences lying in such details
as rear shock absorber brackets and

spare wheel mountings. All chassis
have a wheelbase of 8 ft. and a track of
3ft. 11 in. Rear suspension is by half-
elliptic springs with their rear ends
sliding in trunnions, and the front
wheels are independently sprung by
short-travel coil springs in conjunc-
tion with near-vertical pillars up and
down which the hub assemblies slide.
Girling hydraulic dampers are used,
direct-acting at the front and of
lever-arm type at the rear,

Alternative Engines
Drop-head and 4-seater models

1955 CARS

MORGAN

New 2/4-seat
Convertible Body
on Familiar
Sports Chassis

strengthened internally, 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 a power
output of 90 b.h.p. at 4,800 r.p.m.;
in conjunction with it, a high-ratio
rear axle is also fitted, and speeds in
the region of 100 m.p.h. should be
attainable.

One of the unique Morgan features
is the location of the four-specd
synchromesh gearbox near the centre
of the chassis, some distance behind
the clutch to which it is connected by
an enclosed shaft. This layout leaves
extra width available for the driver's
feet, and provides uniquely good
control over the gearbox by means of a
very short gear lever mounted directly
on top of the gearbox. Recent chassis

engines of 2,088 c.c. P
which develop 68 bh.p. at 4,200
r.pm. This extremely well-proven
engine has wet liners for its four
cylinders, and the overhead valves are
operated by push-rods and rockers.
Carburation is by a single down-
draught Solex instrument, with a
powerful exhaust-heated hot-spot
which, operative during the warm-up
period, is put out of action by a
thermostat when the under-bonnet

Npr lude a new steering
gear giving more precise control.

Twelve months ago a new frontal
treatment for the two-seater Morgan
was evolved, and this has now been
refined and applied to all four models,
which have inbuilt headlamps and a
neat front bumper as standard fit-
ments. At a basic price of £595 (with
the T.R.2 engine) the Morgan two-
seater can reasonably claim to be the
fastest car obtainable for such a

o

and h system ures

reach their normal of ing level.

sum. Costing [620 (with

The two-seater model only can be
supplied with a modified version of
this engine. Reduced cylinder bore
brings the capacity down to 1,991 c.c.;

purchase tax, £879 9s. 2d. in Britain),
the occasional four-seat drophead
model will make the sporting Morgan
a practicable car for many family
motorists.

No.3419

ODER — WAS HAT EIN "AERO 8" MIT EINEM "SNOB MOG" GEMEINSAM?

Neben den Klassischen zwei- und viersitzigen
Roadstern produzierte die Morgan Motor
Company in Malvern Link, Worchestershire
schon relativ kurz nach Beginn der ,vierrddri-
gen” Ara 1936 (zur Erinnerung: 4 Zylinder

bund n, abe

ungefiitterten und zuriickklappbaren Ver

deck, den hochgezogenen Tiiren ohne
Roadster-Ausschnitt und dem fest in die
}'\(]\'(J\b’f”o W?ng(“!te” I’H’““g( )\t‘lbﬁ,‘r"(l.””i)ﬂ
nicht klappbar. Die sonstige technis
Ausstattung und Form entsprach weitgehend
i \@»Nev‘lgeﬂ Z\NelS”:\geH RU(]';‘S'E[‘
odell’~ also Flachkiihler (Flat Rad)
Ersatzréder als Doppelpack bis
n Einzel o
lerMotoren ntry Climax

Standard Special iber Standard Vanguard

bis zu der vollsiéndigen Triumph-Motoren
Reihe TR2 bis TR4A.

Einem Wunsch und einer Idee H.FS
Morgan's (,The Founder”) folgend, entwik
kelte die Company zwischen 1951 und
3 — in Analogie zu den Roadstern, die
bis heut ‘wei- und Viersitzer gebaut
rgéinzung zum k

d zum Two Seater DHC be
steht zum einen im Vorhandensein einer
kleinen Notitzbank hinter den klappbaren
Einzelsitzen (beim Zweisitzer durchgehende
Riickenlehne), zum anderen in dem schon
von weitem erkennbaren verdnderten Fahr-
zeugheck en Ersafzrader

(oder spater Einzelrad)

mal als Picknickklappe dienen

Offnen der selben blickt man auf des (ein-
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zelne) Reserverad: Von einem ,Kofferraum”
im eigentlichen Sinne kann daher nicht ge-
sprochen werden, allenfalls von einem klei
nen Zusatzstauraum fir Werkzeug usw.

Da die Montage eines Gepéckiragers nicht
méglich ist, kann eigentlich nur die kleine
Riicksitzbank als alternativer Gepéckbefor
derungsraum dienen, die dann aber als Sitz-

bank ausfallt

esultiert, dass das Four Seater Drop
> in der damaligen Werbung
gentlicher” (,occasional”) Four

er ichnet wurde. Nach Ansicht

von Melwyn Rutter wiler SRS,




weiter >>>>> in einer seiner Ausgaben
der ,Morgan World“ stammt der Name
Snob Mog” von dem verstorbenen kana-

dischen Morganenthusiasten Doug Price

In den Jahren 1951 und 1953 wurde je-
nur ein Prototyp dieses Viersitzer
mit Flachkihler gebaut. Diese wur-
fen dann spéter — bei allgemeinem Wechsel
Jer Kihlerform — in die ,Cowled Radiator”-
Form umgebaut und sind in ihrer Urform
somit nicht mehr erhalten: Der zweite dieser
Viersitzigen-Drop-Head-Coupe-Prototypen
diente H.F.S Morgan, dem Vater von Pefer
und GroBvater von Charles, als Dienst- und
wahrscheinlich auch Privatwagen bis zu
seinem Tode im Jahre 1959

N()[hdelh def BeSCMUSS zur Senenprodukhov:
gefasst war, startete diese im Juli 1954

Aber schon nach ca. 1,5 Jahren, im Februar
1956, wurde das letzte und damals feuerste
Morgan Fahrzeug, das FourSeater Drop
Head Coupe (879 Pounds Sterling) mit der
Chassis No. 3428 fertiggestellt. Insgesamt
wurden 51 Fahrzeuge gebaut: 18 gingen
in die USA (Linkslenker], 2 nach Spanien,
je eines nach Australien und Belgien und
29 blieben im Mutterland. Die Griinde fiir
die iiberraschend kurze Bauzeit waren — in
der Erinnerung von Peter Morgan — in zwei
Problemen zu suchen
1. ,We took never any money on those
ok far too long fc Id and
ould not charge the ¢
all this coachbuilding craftsmanship

(Wir haben mit diesem Wagen kein Geld

verdient. Es daverte viel zu lange sie zu
bauen, um die wirklichen Herstellungskosten
fir die Karrosseriebau-Handwerksleistung
konnten nicht erzielt werden)

2. Beziiglich der misslichen, oben geschil
derten, Gepéick- bzw. Notitzsituation: , Wir
wollten sie immer als gelegentliche (occa-

sional] Four Seater laufen lassen, da der hin-

aber ,unsere Handler bezeichr

immer als (echte] Viersitzer"

.So it was neither fish nor fowl” (Daher war
es weder Fisch noch Fleisch)

Der hier abgebildete ,Snob Mog” hat die
Fahrgestell No 3419, war damit das 50.
Von 51 gebauten Fahrzeugen, wurde als
linkslenker in der Woche ab dem 16
Januar 1¢ fertiggestellt und verlie das
Werk am 2. Februar 1956, um Gber den
groBen Teich zur Firma Worldwide Imports
“alifornia, verschifft zu werden
r blau, das Interieur schwarz;
onderausstatiung wies er u.a. eine
S!Q\fmcmge hinfen und eine ?"'ohrzeug‘new—
zung (fir Kalifornien!) auf.

Peter Morgan himself unterzog den
Wagen einem ersten Fahrtest. Sein Urteil
,Engine rough”!

Ungeféhr 1972 wurde bei diesem Wagen
das Antriebsaggregat, eine Triumph TR2-
Maschine (1991 ccm, 90 BHP) gegen
srlich praktisch gleichen TRAA
Motor (2138 ccm, 104 BHP) getauscht -
aus welchen Griinden, ist nicht mehr nach
vollziehbar. Diese Art von Umbau und L
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tungssteigerung war damals jedoch auch
bei Triumph-Sportwagen durchaus dblich

Vermutlich zur gleichen Zeit wurde der
Wagen in ein mittleres Rot umgespritzt
7 folgte die Rickkehr nach Europa
Uber Engbnd, Belgien und Osferreich —
der Wagen war im Besitz des verstorbenen
longjéhrigen Présidenten des &sterreich-
ischen MorganClubs (M.S.C.C.A.), Fred
B. Myer und wurde 1993 emeut komplett
restauriert — ist er, von dem nach Einschétzung
von Melvyn Rutter, der selbst Besitzer eines
,Snob Mog" ist und das Sonderregister
hieriiber fiihrt, weliweit noch ca. 20 Wagen
bekannt sind jetzt in Deutschland als ein
tes Exemplar seiner Art beheimatet

Wahrend die kurze Episode der Four
r Drop Head Coupes schon im
f ar 1956 endete, wur die zwei
sitzigen +4-DHC's noch bis 1969 gebaut
Es scheint aber, dass die Story der Drop
UDE’S nur Unre'b”}( heﬂ war (’!«:HH
naher betrachtet ist der ,Aero 8" nichts
anderes als die Neuauflage eines klassi
schen Morgan Drop Head Coupes mit hoch
gezogenen Tiren, fest angeschlagenem
Verdeck, in die Karosse integriertem Front-
scheibenrahmen und — wie beim ,Snob
Mog" - einer Kofferraumklappe

MoORrGAN Drop HEAD COUPES NEVER DIE
~ INDEED, MR. CHARLES MORGAN!

Thomas H




Chip-Tuning fiir Morgan-Autos

Seit kurzem gibt es die Méglichkeit, die
Motorleistung des Morgan +8 mit Injekfion
(3.9 und 4.6) bei der Firma Flaving in
Unna zu verbessern (Morganimporteur fiir
Nord-Deutschland).

Da mein 3.9 Iir. auch mit diesem Phénomen
ausgeriistet ist und bestens lauft, war es
natirlich sehr interessant zu wissen, wie dies
bei einem 4.6 lir. Motor funkfionieren wiirde.
Deshalb wurde ein Termin in Unna ausge-
macht, und an einem nebligen Morgen des
17. September wurden wir dort um 9 Uhr
mit dem Morgan erwartet. Kurzum, der Hahn
kréihte um 6:135 fiir einen guten Morgela)n
Da das Auto von Dick Hammink dafiir 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 Bilhne und sollte
gegen Mittag fenig sein.

Durch den Sekfionsleiter des MCD Mitte,
Joachim Tirler, der uns um 10 Uhr besuchte,
bekamen wir in dieser Zeit in seinem Morgan
einen préchtigen Eindruck von der Umge-
bung Winterbergs und des Sauerlandes.
Kurzum, ein Treffen mit dem MsccH und
der MCD Sekfion Mitte fir Anfang Juni
2004 ist schon in Planung.

Aber was war in der dazwischen liegenden
Zeit ausgefithrt worden...

Tornado Chip 4.6 € 715-
Einbau, Einstellen £ 250 -
[Firr den Morgan 3.9 passt ein

anderer Chip. Kosten mit

Einbau ca. € 12507
Es ist sehr zu empfehlen gleichzeifig die
folgenden Nachbesserungen anzubringen
(Einzelteilpreise)

Vordere Achsenverstarkungen € 63,
Panhardstab € 272
K&N Lufffilter (RU3130) € 60,-
Ziindkerzkabel € 100,

So gegen 17 Uhr wurde uns nach einem
kleinen Test durch den Monteur das Auto
wieder zur Verfigung gestellt. Auffallend
waren die entziicklen Blicke, die uns zuge-
worfen wurden.... Das verhie doch noch
was!

Die Empfehlung fir den Heimweg: Komm
gut nach Hause und fahre vorsichtig

Das waren die Vorteile laut Gregor Flaving

von diesem Chiptuning:

® Bessere Abstimmung des Motors in Be-
zug auf die Masse des Autos (Molor-
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 genannfen Bemer-
kungen von den Monteuren sowie von Gregor
waren nicht vergebens!!! Bei 3200 Um-
drehungen liegt die Geschwindigkeit bei
150 kmh und bei 4800 Umdrehungen
gab der Tacho 215 kmh an.

Natiirlich 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 hatte, meine Sonnenbrille zu ver-
lieren (Kappchen hatten wir Ubrigens schon
bei 150 kmh abgesetzt), und den Schlag
in den Nacken bekamst du gratis mit beim
Schalien. Das Optimieren des Chips davert
noch etwas, weil dlle Situationen laut
Gregor in das neue System des Autos auf
genommen werden. (Mir fiel dies ibrigens
nicht auf oder es lag daran, dass die Riick-
fahrt viel schneller ging als die Hinfahrt!!1).
Sind wir eine kirzere Route gefahren ...
dennoch?

Die erwdhnten Preise sind alle annéhernd
angegeben, um einen Eindruck zu geben,
von dem was Du bei der Montage zu
erwarten hast. Die ibrigen Eindriicke emp-
fangst Du beim Fahren.

Hans de Vrieze
(Ubers.A.Gaalman-Tirler)

Man sollte einen Bauern . . .

. BEI DER ARBEIT NICHT IN EINEN FRACK STECKEN!

Natiirlich freute ich mich sehr, als mein hol-
landischer Freund Hans (de Vrieze) mich am
17. September anrief, um mir mitzuteilen
dass er mit seinem Freund Dick (Hammink)
bei der Firma Flaving in Unna einen Termin
zwecks Motor-Tuning hatfe. Er wollie mich
bei dieser Gelegenheit dort treffen. Dick
hatte Fa. Flaving den Auftrag 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 trégel

Weéhrend des Werkstatiaufenthaltes seines
Wagens, zeigte ich meinen Morgan-
Freunden das herliche Saverland. Wir steu-
erfen ein schénes Ausflugsziel an, hatten
den gesamten Tag Zeit und da auch noch
die Sonne schien, machte diese ganz spe-
zielle Ausfahrt einen Heidenspal.
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Natiirlich sprachen wir, wie sollte es
anders sein, iber die Morgan Autos, unser
Lieblingsthema. Frither ging das Gespréchs:
thema um hilbsche, junge Fraven, heute im
gesetzten Alter schwérmen wir doch lieber
von den schénen Fahrten und dem sonoren
Sound unserer ,Moggies”

Aber von der Idee eines Chip Tuning konnten
mich weder Dick noch Hans iiberzeugen,
und so arfefe die Fachsimpelei doch manch-
mal in eine ziemlich heftige Diskussion aus
Vorteil hin, Vorteil her, mir entschlipfte
dabei der Ausspruch: ,Man sollte eben
einen Bavern bei der Arbeit nicht in einen
Frack stecken”. Ich meinte damit, dass der
V8 Rover Motor mehr ein Arbeitstier sei als
ein Hochleistungssportler, der nach noch
mehr leistung giert. Nun hatten wir das
richtige Thema, wir konnten uns auch auf

der Riickfahrt zur Fa. Flaving nicht beruhigen.

Ehrlich gestanden, so intensiv habe ich mich
auch noch nicht mit dem Thema Chip- Tuning
beschdftigt, als dass ich da als grofer Be-
rater hétte auftreten kénnen! Ich sperrte nur
immer die Ohren auf, wenn am Stammtisch
dariiber gesprochen wurde, zunéchst posi-
tiv, aber dann bei néherem Hinhéren auch
negativ.

Fir mich kommt ein Chip-Tuning eigentlich
nie in Frage, weil mir der V8 iiberhaupt
nicht dafiir geeignet erscheint, die Mehrbe-
lastung durch mehr PS oder héhere Um-
drehungen aufzufangen. Aber méglicher-
weise sehe ich dies falsch: bisher konnte
mich noch keiner voll iberzeugen, denn mir
kamen oft genug Bemerkungen zu Ohren,
hinterm Riicken sozusagen, dass es doch
besser sei, den Motor so zu lassen, wie er
vom Werk geliefert wird. Man hére und
staune, der TUV bereite plétzlich enorme
Schwierigkeiten mit der Abnahme. Grund
seien sehr schlechte Abgaswerte, Probleme
mit der Kihlung oder ... oder ...

Angeblich soll die leistung auf eine ganz ein-
fache Weise erzeugt werden. Je mehr Sprit
und Luft in den Motor gelangen, desto gréBer
die Kraft der Verbrennung. Das hatte ich
verstanden, doch als ich mich néher erkun-
digte, kicérte man mich auf, dass dies am
besten bei Turbomotoren zutrifft, wo ein
Turbolader die Luft in den Motor schaufelt
und dabei unter elektrischer Kontrolle steht

Da ist ein Tuningchip angebracht, der Turbo
bekommt die Befehle, mehr ladedruck zu
herzustellen, und so bekommt die Benzin-
einspritzung die Anweisung, enfsprechend
mehr Sprit in den Brennraum zu jagen. Der
zustandige Chip, nun als Datentréiger, wird
in die Platine des Steuergerdtes eingebaut,
der so die Daten nachtraglich veréindert und
den Motor intensiv beeinflusst.

Sicherlich, die einfachste Art der Leistungs-
steigerung ist das Chip-Tuning. Aber ob
dieses scharfe Gewiirz dem Motor und
speziell dem Rover V8 auch schmeckt und
gut bekommt?

Bei mir stellie sich nun die Frage, ob iber-
haupt die gesamte Mechanik des V8 so
stabil und kréftig ist, diese enorme Mehrbe-
anspruchung zu verkraften. Ich bin der festen
Uberzeugung, dass weder die Kolben noch
die Kurbelwelle, jo sogar das bewdhrie
Leichtmetall des V 8 Motorblocks diesen
Eingyiff auf Daver nicht ohne drastische Kon-
sequenzen hinnehmen werden. Eine erheb-
liche Mehrwarme muss nun der Kihler be-
waltigen, ist der Kihler dazu iberhaupt im
Stande oder muss auch noch ein gréBerer
Olkishler her? Vertrauen die Chiptuner eher
auf die MaterialReserven der Serienfahr-
zeuge?22 Ich kann mir nicht vorstellen,
dass diese zu erwartenden Reserven beim
V8 iberméiBig grof sind, um den gewonnen
Mehrdruck aufzunehmen und die groPere
Erhitzung abzuleiten. Der Druck steigt doch
gerade durch den Chip ins Unermessliche,
kénnen da nicht die Lager oder sogar die
Plevelstangen Schaden nehmen2 Kann ein
Spritstau entstehen, der die Flamme im
Zylinder zum ldngeren Brennen bringte
Leistung bringt das bestimmt nicht, aber die
Kolben, meinem Versténdnis nach, werden
bestimmt heiBer. Kénnen da nicht auch noch
in der Brennraummulde geféhrliche Risse
entstehen? Und da ist noch der héhere
Drehmoment, verlangt der nicht eventuell
nach einem 6-Gang Getriebe? Fragen iber
Fragen bleiben!

Von der Kupplung, die auch die Mehrbe-
lastung auffangen muss, spreche ich erst
gar nichtl

Baut man dann nach Jahren der Unzufrieden-
heit den Chip wieder aus, ist es sehr schlecht
nachzuweisen, dass der Vorbesitzer mit
einem gefunten Motor gefahren ist, Nur
kénnte die Freunde am Auto dann nicht
mehr sehr lange anhalien, wenn dem
neuven Besitzer schon nach wenigen
Kilometern der Motor um die Ohren fliegt,
und er sich nun unbewusst eine rollende Zeit-

bombe gekauft hat.

Anderungen der Motorleistung durch Chip
- Tuning sind sofort der Kfz -Zulassungsstelle
zu melden. Die Behérde kann den Betrieb
des Fahrzeuges im &ffentlichen Verkehr bei

21

Nichianmeldung sofort untersagen.

Auch die Betriebserlaubnis kann erléschen,
weil das Chiptuning regelméBig die schon
oben erwdhnie Verschlechterung des Abgas-
oder Gerduschverhaltens nach sich zieht.
Um eine neve Betriebserlaubnis zu erhalten,
bedarf es einer mit sehr hohen Kosten ver
bundenen Vollbegutachtung des Fahrzeuges
durch einen amtlich anerkannten Sachver-
standigen. Wer sein Fahrzeug ohne Betriebs-
erlaubnis féhrt, riskiert ein BuBgeld oder
sogar ein Fahrverbot. Die Autoversicherung
kann den Versicherungsvertrag fristlos kiin-
digen und sich sogar beim Fahrer bei
einem Unfall auf Leistungsfreiheit berufen,
wenn das Motortuning fiir den Unfall als Ur-
sache in Betracht gezogen werden sollte.

Ich hére von fantastischen Laufleistungen der
V8 MorganRoverMotoren ohne ChipTuning,
mehr als 450.000 km hat ein Morgan
Freund schon auf seinem Tacho. Sollte man
dieses Ziel nicht eher anstevern als die
Gier nach mehr PS und Drehmoment?

Haben wir uns alle nicht einen ,Oldtimer”
mit verbesserter Technik bewusst gekauft?
Warum soll daraus nun ein Rennwagen
werden? Porsche und Ferrari lassen griifen...
Immer wieder kommt mir das Bild vom
Bauern im Frack in den Kopf...

Ein schlechter Vergleich?

Text: Joachim Tirler




Reparatur eines Morgan-Hinterachsgetriebes

Dieser Bericht ist vielleicht fiir viele nicht an
néhernd so interessant wie eine dreiseitige

Schilderung yanausfahrt dber

glaube, daf mich nach «
Bericht niemand mehr anspreche
Denn das Thema ist so drége, dag

die Sahara noch ein Biotop.

Im Sommer 1977 wollte ich nach einem
Stop an einer Kreuzung meine Fahrt mit dem
Morgan fortsetzen, als plétzlich kein Vor-
wartstrieb mehr moglich war. Nach einer
Inspekfion zu Hause stellte ich fest, daB das
Differential Schaden genommen hatte. Die
Kardanwelle drehte sich zwar, trieb je

die Achswellen nicht mehr an. Nach ¢
Zerlegen der Achse zeigte sich, daB ca. 1,5
Zahne aus dem Kegelritzel ausgebrochen
waren. Als ich damals bei der Fa. Flaving
die Ersafzteile bestellie, kam heraus, daf3 die
Morgan Factory ab 1975 die Hinterachs-

b

ersetzung ndert hatte. Bei Flavings
war dies bislang nicht bekannt, und so war
der originale Radersatz auch nicht so schnell
2u beschaffen. Der Unterschied lag im Kegel
ritzel. Man hatte die Z&hnezahl von 12 auf

13 Zéhne gedndert. Die Ubersetzung bis

Lagerinnen te)

kegelritzellwelle

Bj. 1974 war 12 : 43 und ab 1975 bis
heute ist sie 13 : 43

1 ich den Wagen schnell wieder flott

haben wollte, baute damals die 12:43

Version ein, denn diese lag bei der Fa
Flaving im Lager. Der Wagen war danach
LJuntenrum” um einiges Jgi\ei dog C )

langte er ,obenrum” viel eher an seine

Drehzahlgrenze

Ab 1975 hatte sich nicht nur die Z&hne
zahl des Kegekiitzels gedndert, es wurde
auch der Schaftdurchmesser der Welle von
25,4 auf 30,16 mm vergrdBert. Bei der
Version bis Bj. 1974 gab es hin und wieder
wie ,Korkenzieher" verdrehte Ritzelwellen
im Schaftbereich aufgrund von Ube
Grund fiir den Zahnausbruch
1974 war ein HARTUNGSFEHLER. Die Zahn-
oberflache soll verschleiBfest sein, jedoch
nur wenige zehntel mm fief. Der Rest des
Zahns soll zéh und elastisch bleiben. Geht
die Hartung zu fief, bricht der Zahn wie
Clas. Grundsatzlich missen Kegelritzelwelle
und Tellerrad im Satz ausgetauscht werden
weil beide Verzahnungen zueinander pas-
send gefertigt und geschliffen wurden. An
sonsten gébe es laufgerdusche, verbunden
mit starkem Zahnverschlei. Diese Spiral
erzahnung - auch Palloidverzahnung
annt — stellte urspriinglich in
ind in Deutschland die
3 j her. Da ich damals noch
nicht iiber fundierte Kenntnisse auf dem
/!

gtechnik verfigte

grundsétzlich ca
0,05 mm Spiel
Der Wagen fuhr
zwar einwandfrei
jedoch hatten die
lager der Hinter-
achse keine lange
lebensdauer

Deshalb  hat

ritét. Die L&sung dafiir heif3t: VORGESPANNTE

LAGERUNG. Ein Jahr spdter sollte dann die

Originalibersetzung 13/43 eingebaut wer

den. Nachdem ich mir alle notwendigen

Werkzeuge und Vorrichtungen angeschafft
hte ich mich an die Arbeit.

es wird die Ritzelwelle in das Ac
eingebaut. Dabei sind zwei
Dinge zu beachten
1) Die Kegelritzelwelle mu nach Einbau in
einer ganz bestimmten Hahe in den Hohl-
raum des Achsgehéuses hineinragen (Einbau-
maB). Siehe hierzu auch die Zeichnungen
Dies wird erreicht durch Hinzufiigen von
d“ﬂﬂf‘ﬂ, L(\E:L‘JHI'\L}*O”THQSH Be[‘cgeb\ed\eﬂ
unter dem groBen lagering am Kegel
rit bis das EinbaumaB erreicht ist. Auf
die genaue Berechnung des EinbaumaPes
méchte ich hier nicht weiter eingehen
2) Die Welle muB} sich gleichzeitig mit dem
korrekt eingestellien Lagerspiel drehen lassen
Um beide Bedingungen gleichzeitig zu er-
fillen, kann es passieren, daf} die We
mehrmals wieder demontiert werden muf
um die Dicke der Beilagebleche zu korri-
gieren. Das lagerspiel wird wie folgt einge-
stellt: Durch das Anziehen der Flanschmutter
am Ende der Ritzelwelle wird das lager
spiel sc J\mgrf verringert, bis ein bestimmtes
t von Hand festgestellt wird
neven Simmerings
werden
Welle dreht sich nun richtig zéh und trége

ohne das man das Abrollen der einzelnen

A )

ilzkorper im Lag

jren kann

Achsgehause
Ritzelwelle bereits
montiert.

Differentialkoré mit

angeschraubten 7&llerrag/
unao aufgezogenen Lagern.

WAS SOLL NUN DIE VORSPANNUNG BEZWECKEN?
Selbst neve Walzlager weisen unter dem
Mikroskop eine rauhe Lauffldche auf. Diese
Unebenheifen sind jedoch spétestens nach
den ersten Kilometern der folgenden Aus-
fahrt bereits geglattet, und man kénnte nun
lie Welle spielfrei und leicht von Hand

n. Nur der neue Simmering wiirde eine
leichte Schwergangigkeit vortéusche
iibertriebene Vorspannung jedoch mindert die
lebensdauer der Lagerung

Als néichstes wird der Differentialkorb mit dem
angeschraubten Tellerrad fiir den Einbau
vorbereitet. Dazu sind vor dem Aufy

r auch hier wieder diinne

uf die nackten Lagerzapfen rechts
ind links des Differentialkorbes aufzuschie
en. Wievi ilagebleche man le
bendtigt, wird sich en. Das Ziel
wenn sich der Differentialkorb mit
Beilagen und lagern ,saugend” auf die
slle Achsgehéuses eindriicken

chnung Seite 94)

Danach muB das Zahnspiel eingestellt wer
Spiel wird mit einer Mefuhr fest
jestellt. Der Wert soll 0,15 bis 0,20 mm
Um diesen Wert zu erreichen
der Differentialkorb
hause hv:'VUU‘\
umme 'nj»—" P)'ﬁ‘\
Es diirfen
der link

lagerung entnommen und dafiir rechts bei
gefiigt werden oder umgekehrt. Durch d

MaBnahme verlagert sich der Korb e

nach rechts: das Zohnspiel wird gréfer
oder etwas nach links: eine Zahnspielver
ringerung. Da die lager wahrend der Ein-
stellphase mehrmals auf- und abgezogen
werden miissen, verwendete ich zundchst
lager mit gréBerer Innenbohrung. Diese
lassen sich leicht auf die Differentialkorb-

zapfen aufschieben. Als nachstes prisft man

noch das Tragbild der Zéhne

Durch diinnes Auftragen von Tuschierpaste
auf mehrere Zahne des Tellerrades kann
man beim Durchdrehen des Getriebes unter
last einen sichelférmigen Abdruck auf den
lellerradzéhnen erkennen. Der Abdruck
sollte sich auf halber Zahnlénge unterhalb

Zahnhshenmitte befinden

,saugend” einlegen, so ist ein gewis:
vorhanden, und sei es auch nc

mal. Damit die Lagerung garantiert spielfrei
wir, hmrer\egt man jedes lager mit einem
0,076 mm diinnen Beilageblech

Nun werden neve lager mit Original
bohrung auf die lagerzapfen des Differ

fialkorbs aufgepreBt. Der ins Gehéuse e

zubringenden Korb ist damit nun breiter als

Sffnung. Desha

Ac héuse mit einer Spr orrichtung
AUFGEWETET werden — nicht mehr als 0,3 mm
um im elastischen Bereich zu bleiben — um
anschlieBend den Differentialkorb in die
Lagerstelle einschieben zu kénnen. Danach
werden die Lagerbriicken montiert und die
Spreizvorrichtung entlastet. Das Achsgehéuse
geht nun nicht mehr ganz in seine Ursprungs

Reste von blayey
mscﬁl'erf'arbe




Oleinfil{stopfen

kegelritzelwelle

Quetschhulse

Simmerring

Beilagebleche

Tellerrad

DN "
VeSS
| I RRR222222220022727 7

ANNANY

g™ I\!\(\"{’\’(”’(\’\’((\ K
WY >

Beilagebleche

Loger

1%
- ?’/A‘
== kardanflansch

Flanschmultier
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form zuriick (Aufweitung: 2 x 0,076). Der
Korb wird somit fest eingespannt, da das
Achsgehduse Druck auf beide lager aus-
ubt. Dieses ist nun die oben erwahnte ,vor-
gespannte Llagerung”.

WAs TUT SICH IM GETRIEBE? Beim starken Be-
schleunigen des Fahrzeugs bt das Kegel-
ritzel eine Kraft auf den Differentialkorb
aus, die diesen mit der Axialkraft ,F* in die
rechte lagerung driickt. (Zeichnung links)

Dabei wird auch das Achsgehduse auf der
rechten Seite noch ein wenig mehr als be-

In oliesen Boh rungen
wird! olie Spreizvor -
richtung angesetz¢

SN AR

AN
CIILLLITILL IS SIS IS S I I

reits geschehen aufgeweitet. Der Differen-
tialkorb bewegt sich somit nach rechts, wo-
bei in der linken lagerung eigentlich nun
Spiel entstinde. Es entsteht jedoch kein
Spiel, weil die aufgeweitefe linke Gehduse-
hélfte in ihre Ursprungsform zuriickkehrt
und dabei Druck auf das linke Lager aus-
ibt. Ware Spiel in der linken Lagerung,
wiirde das lager aufgrund der wirkenden
Kréfle beim Llastwechsel auf Daver
Schaden nehmen.

Im néchsten 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 erkléren

Ich hoffe, daB ich den Sachverhalt ver-
standlich ribergebracht habe. Wie heilit
es doch gleich auf meiner Arbeitsstelle:
.Die Sache muB so einfach dargestellt
werden, daB Putzfrauen und Vorsténde sie
verstehen”!

Text, Photos und Zeichnungen
Hans Bockstegers
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Einbou des Diff korbes
in dle gewertete Lagerstelle.




RUBRIKEN

In eigener Sache

VON AUFLOSUNG UND UMWEGEN

Unsere modernen Zeiten
dass auch bei der
schriften Te:

Wir, die wir ¢
riBen dies

moglicht e >

’roduktion, we /

wand und vor allem auch, noch ,auf

letzten Driicker” Artikel aufnehmen zu kon-

nen. Wir haben jedoch eine Bitte: Schickt

uns die Texte mdglichst als Woro-DATE, sprich
mit der Endung .poc und die Bilddateien
JPG, .MFF oder .EPs. (Diese Formate

n aus allen géngigen Text- bzw. Bild

en erstellt werden.)

schickt, dann bitte direkt an monika@
werbekontor.com, denn iiber die hdkaiser@
web.de gibt es nur einen Umweg. Keine

alle Dateien die lhr an monika@
werbekontor.com schickt, landen a
Dieter auf dem Tisch — nur halt ohne Umweg

ZuM SCHWB NOCH EN WORT Zum THEMA
DIGITALE BILDER:

Vielleicht habt |hr Euch auch schon mal
dariber gedrgert, da Eure Lieblingsfotos
lediglich in ,Briefmarkengrofie” abgebildet
wurden. Das liegt — groBes Indianerehren
wort — nicht daran, daB wir die Bilder nicht

en WOLLEN, sondern in fc
5 in, daf® wir sie nicht groB

KONNEN. Die Erklarug fiir dieses

ist folgende: Die Bildschirmauflésung
(sprich, das was Ihr auf Eurem Monitor seht)
ist erheblich niedriger, als die Auflésung,
die wir fir den Druck bend 1. Daher
miissen wir fiir den Druck die Dateien kon
verfieren und damit wird die Darstellungs:

robe kleiner

ibrigl!1!

Schaut doch mal auf «

Eurer digitalen Kameras. Dort gibt es fast
immer die Méglichkeit, die Aufl:

zustellen. Und = wenn von den Fotodateien
gedruckt werden soll — gibt es eine ganz
einfache Regel: je hdher die Aufldsung

Morgan-Treffen

in Klosters/Schweiz

IM NEU RENOVIERTEN
RoBINSON-CLUB ,,Piz-BuIN”
VoM 22. Bis 26. Juni 2004

Kosten: 360,- Euro pro Person
fir alle 4 Tage.

(Selber Preis wie beim Treffen in
Scoul 2002)
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MCDMorganClubDeutschland e.V.
Prési lwan Weese

180473

rankfurt/Main
Tel. 069 / 91 70 05 60
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http:/ /www.morgan-club.de

ANZEIGENKONTAKTADRESSE:
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REDAKTION:
Heinz Dieter Kaiser
nstr. 140
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Wir begriiffen 37 neue Mitglieder

11.05.2003 - 22. NoveEMBER 2003

NAME
Hauptmann
Knudsen
Pietsch
Schifer
Schéfer
Armgart
Reimann
Schwarz
Bof
Garnitz
JanBen
Sehumacher
Stémmer
Hennes
Leonhardt
Leonhardt
Mader
Melzer
Witt
Krésche
Dirker
Helferich
Helferich
Konstroffer
Konstroffer
Neuroth
Baos
Hofer
Maver
Weber
Weiss
Fabarius
Baur
Steichert
Wilkinson
Pfietscher

Schierenberg

-

VORNAME
Marcus
Sven
Steffen
Anke
Willi
Rolf
Ridiger
Axel

Rolf

Uwe
Monike
Rolf
Burkhard
Hubert

| Heinz

Meonika
Fritz

. Al
_ Carsten

Kaut
_Amo
Anita
Fronk =
Thomas
Milly
Joachim
Jens
André
Gerhard
Diefer

_Manfred

Dirk
Ginther
Thomeas
Britig
Themas
Marc Oliver

Orr
Barendorf
Kiel

Hamburg
Keitum

Keitum
Gijtersloh
langen
Salzgitter
Moers
Fréndenberg
Moers
Krefeld
Gladbeck
Koln
Beckirigen
Beckingen
Kaiserslautern
Monheim
Wirselen
Ludwigshéhe
Mémbris
Miinster
Minstes
Schmitten
Schmitten
Daubach
Stuttgar,

CH Oberwll
ludwigshafen
Gosheim
Wistenrot
Unterschleissheim
L Senningerberg
Miinchen
Pécking
Pechbrunn
Herzogenaurach
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Rhein/Main
Rhein/Main
Rhein/Main
Rhein/Main
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Rhein/Main
Rhein/Main
Landle
Landle
Landle
Landle
Landle
Bayern
Bayern
Bayern
Bayern
Franken
Franken
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+8
+8
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+8

+8
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PRASIDENT: Iwan W. Weese
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Fax. 069/91 70 05 55

Mobil: 0172/67 51 99 9

email: iwcpp@tonline.de

2. VORSITZENDER: Sloggi Scheffzek
Carlv-Noorden Platz 18

60596 Frankfurt/Main

Tel.: 069/68 35 74/84

Fax: 069/68 09 16 17

Mobil: 0172/95 24 98 O

E-mail: u.feu@gmx.de

SEKRETAR: Peter Alt
Selingensiadter Str. 25
bertshausen

/7994 51

Email: p.alt@paclassics.de

SCHATZMEISTER, KOMMISSARISCH: Rudi Arens

Neusser Strale 617

50737 Kéln

Tel.: 0221/97 45 25 11
Fax: 0221/74 06 26 3
E-mail: info@arens-partner.de

Spormiemer: Matthias Riithlein
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Di Hippmann
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20249 Hamburg

Tel.: 040/48 45 62

Fax: 040/48 45 62
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SexmioN 3, MITTE NORD:
André Koopmann

Barrier Kirchwi

27232 Sulingen

Tel.: 04271/36 67
Biiro: 04271/27 11
Fax: 04271/1

SextioN 4, MITTE: Joachim Tirler
Baststr. 15

44265 Dortmund

Tel.: 0231/46 68 35
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E-mail: | Tirler@tonline.de

SEKTION 5, UNMOGucH: Michoel Rost
Houptstr. 38

63179 Obertshausen
Tel.: 06104/79 94 50
Fax: 06104/79 94 51

SexTioN 7, LANDLE: Rolf Karl
Karlsplatz 3

78166 Donaueschingen

Tel.: 0771/71 01

Mobil: 0175/41 75 90 4

99

SexTioN 8, BAYERN: Hermann Red|
J~von Liebig-Str. 17

86899 Landsberg

Tel.: 08191/94 77 66

Fax: 08191/59 71 6

E-mail: Redl karton@tonline.de
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Tel.: 0911/20 30 16
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E-mail: hdKaiser@web.de

WEeBMASTER: Manfred Beutel
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Tel.: 05137/79 46 2
Biro 0511/70 14 24 0
Fax: 05137/87 66 08

E-mail: manfred-beutel@t-online.de
REGAUA OFFICER: Peter Alf

ENGLAND KONTAKT: John Donovan
Hopland House

Tye
Much Hadham | GB-Herfordshire

MCD OLbTIMER-REGISTER:
Klaus Rehm

Keussenstr. 12

50935 Kéln

Tel.: 0221/94 39 87 6
Fax: 0221/94 39 87 7

EHRENMITGLIED: [Urgen Bell
Dorstener Str. 100
44809 Bochum

Tel.: 0234/51 32 52

Fax: 0234/58 39 00 O




DAS LICHT VON ARTEMIDE: EINE ZUTAT, DIE JEDER GANZ
NACH BELIEBEN DOSIERT.

THE HUMAN LIGHT

AUF DEM FOTO VON ELLIOTT ERWITT, TOLOMEO SOSPENSIONE DECENTRATA VON MICHELE DE LUCCHI.
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