































































































benen Aussenlackierungen sehr ele-
gantwirken. Hierzu werden die Brett-
rohlinge unfurniert vorbereitet, den
Lackaufbau erledigt ein Autolackie-
rer.

Die lackierfertigen Rohlinge werden
riickseitig auf kleine Schraubstiitzen
gestellt, damit sie beim Lackieren auf
der Unterlage ,schweben”. Zuerst
werden die Teile mehrfach grundiert.
Dabei konnen eventuelle Unregel-
maRigkeiten im Furnierbild vor der
eigentlichen Beschichtung noch mit
einem spitzen Pinsel retuschiert wer-
den.

Der Lackaufbau - es ist wegen der er-
forderlichen Auftragsmenge eher
eine Beschichtung - erfolgt mit einem
PU-Lack, einer Art spritzfahigem Po-
lyester.

Dieses spezielle Lacksystem besteht
aus 3 Komponenten - Grundharz, Be-
schleuniger und Zusatzlack - und ist
praktisch ldsungsmittelfrei. Dadurch
neigt es deutlich weniger zum spate-

ren ,Einfallen” in die Holzporen als
vergleichbare Acryl- oder DD-Lacke,
wie sie der Schreiner im Innenausbau
verwendet. Die Holzteile sind im
Fahrzeug klimatisch hohen Belastun-
gen ausgesetzt, von extremen Minus-
graden bis zu sommerlichem ,Spie-
gelei-Braten” unter der Windschutz-
scheibe reicht die zu verkraftende
Temperaturspanne.

Das macht auf Dauer nur das erwahn-
te spezielle Lacksystem mit.

Die Beschichtung der Bretter erfolgt
in drei Arbeitsgangen. Jeweils 3-4
Lackschichten werden ,nass-in-nass”
aufgelegt, im Abstand von ca. 30 Mi-
nuten. Nach 1-2 Tagen Ruhezeit wird
zwischengeschliffen, dann erfolgt ein
weiteres ,Lackpaket” von 3-4 Schich-
ten. Nach dem 3. Lackpaket sollten
die Teile mindestens 8 Tage durch-
harten, besser sind 2 Wochen.
Das Lacksystem ist nur in Industrie-
Gebinden erhaltlich und es versteht

tung neben entsprechender Erfah-

rung eine Lackierkammer mit Absau-
gung und das Tragen von Schutzklei-
dung mit Atemmaske gehéren. ,Mit
dem Pinsel in der Hobbywerkstatt”
funktioniert das nicht...

Nach der Aushdrtung kénnen die Teile
mit Kérnung 400 und Wasser feinst-
geschliffen und anschlieRend poliert
Polieren muss man sich Zeit nehmen,

v

sich von selbst, dass zur Verarbei- |




werden. Das Polieren geschieht an ei-
ner Doppel-Bockschwabbel mit gro-
Ren Nesselscheiben(Grob/Fein)und
speziellen Lackpolierwachsen. Beim-
damit moglichst wenig Warme ent-
steht. Letzte Wachsreste entfernt
man mit einer kleineren, weichen Fi-
nish-Scheibe und einer Endpolitur-
fliissigkeit.

Das Ergebnis ist eine Glas-dhnliche,
spiegelnd-hochglanzende  Oberfld-
che.

Beim Zusammenbau der einzelnen
fertiggestellten A.brettkomponenten
nimmt das saubere Einpassen der
Handschuhfachklappe die meiste Zeit
in Anspruch. Die vorher ausgesparten
Sitze fiir die (Edelstahl-) Scharniere
laufen beim Lackauftrag zu und miis-
sen vorsichtig nachgearbeitet wer-
den. Die Klappe sollte sowohl ein
gleichméRiges SpaltmaR wie auch
eine saubere Flucht mit dem Grund-
brett aufweisen. Diese Feinheiten
sind fiir das spatere Gesamtbild nicht
unwichtig.

Nach dem Anbringen der Schalter-
platten und dem Einbau der Schalter
und Leuchten erhdlt das Armaturen-

brett abschlieRend einen zur Innen-
ausstattung passenden Lederkeder
an der Unterkante. Dieser wird erst
mit Kontaktkleber fixiert und danach
mitca. 50 Messingndgelchen am Brett
befestigt. Dazu wird jedes einzelne
Nagelloch schrdg von vorn vorge-
bohrt (!), damit die lackierte Kante
des Armaturenbrettes nicht verse-
hentlich beschadigt wird. Fertig!

Der Innenraum eines klassischen
Fahrzeuges wie der Morgan wird op-
tisch sehr stark von der Ausfiihrung
des Armaturenbrettes gepragt. Als
Alternative zum Werks-Armaturen-
brett bietet die Fa. MK Holztechnik
mehrere eigene Versionen sowie
auch spezielle Ausfiihrungen nach
Kundenwunsch an.
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Text und Fotos Matthias Kauffelt

Seit 1986 selbstandig, beschaftigt
sich Matthias Kauffelt (und eine Teil-
zeitkraft) neben dem Anfertigen von
Morgan-Edelholzausstattungen auch
mit Restaurierungen von Holzaus-
stattungen aller klassischen Automo-
bile, hauptséchlich jedoch aus Merce-
des-Benz-Fahrzeugen.

Die MK- Armaturenbrett-Story be-
gann 1990 mit dem Kauf seines
1984er +8. Das Auto war faszinierend
- das einfache, mit schwarzem Leder
bezogene Werksbrett vermochte aber
nicht so recht zu begeistern. Aus dem
Armaturenbrett fiir den eigenen Mor-
gan sind in der Zwischenzeit mehr als
1200 Edelholzausstattungen ent-
standen, die heute dank Internet in
die ganze Welt verkauft werden.
Sogar in Australien fahren 2 Moggies
mit MK-Armaturenbrettern!

Rekordverdichtig

2006 war fiir die Sektion Mitte ein
,Fahr-Jahr”. Jeden Monat wurden
Ausfahrten vom Miinster- bis ins
Bergische Land, vom Niederrhein
bis ins Ruhrgebiet veranstaltet.

Die langste Ausfahrt war die ,Grenz-
land-Tour” von Dirk Schuchardt mit
450 km, auch ein Rekord aber der
Jahresh6hepunkt war zweifellos das
Sommerfest in Marienheide.

Und das war reif fiir das Guinness-
Buch der Rekorde. Fiinf Morgan mit
Wohnanhanger folgten dem Ruf von
Beate, Tina, Jens und Dirk und reis-
ten aus ganz Deutschland an und be-
reicherten das Sommerfest der Sekti-
on Mitte.

Die Wettervorhersage fiir den 25.-27.
August in Marienheide-Rodt im Sau-
erland versprach ein feuchtes Wo-
chenende. Trotz der diisteren Aus-
sichten gab es keine Absagen und
mit mit 21 Morgan und einem MGB
GT, Margrets und Jiirgens Morgan
war mit mit defekter Achse zu Hause
geblieben, wurden wir von den Wet-
terfroschen belohnt. Geregnet hat es

nurin der Nachtvon Freitag auf Sams-
tag, ansonsten war bestes Morgan-
wetter.

Dirk hatte das Motto ,Fahren, fahren,
fahren...” ausgegeben und so war es
dann auch. Fast 200 km diisten wir
durch das Bergische- und das Sauer-
land, lGsten dabei kleine Aufgaben,

mittags trafen wir uns zu einem Pick-
nick und hatten einfach den ganzen
Tag nur SpaR.

Der Hohepunkt kam dann am Abend.
Disco war angesagt mit DJ Dirk der
seine selbstgewdhlte Aufgabe her-
vorragend l6ste. Die Tanzfliche war
immer voll und die letzten steppten
noch um halb drei Uhr morgens.

Ein gelungenes Treffen und nicht nur
wegen der Wohnwagen rekordver-
dachtig. Das Preis-/Leis-
tungsverhaltnis war esauch.
AuRer den Getrdnken (nein,
stimmt nicht, eine Lokalrun-
de war ja auch noch drin)
war alles in den 120,- p.P.
enthalten (2 Ubernachtun-
gen im Hotel, 2 Abendes-
sen, 1 Picknick, Ralleyschild, Base-
ballkappe, Orga).

Ein rundum gelungenes Treffen und
nochmals Dank an das Orgateam mit
Beate, Tina, Jens und Dirk.

Text Edi Stampfel
Fotos Beate Liihmann




Kleinere Reparatur am Rande der Strecke.

Dank André war der Schaden schnell beho-

ben. Rechts aussen Horst Witt und Hans
 Jirgen Inde

Morgan gab es bei mir schon immer,
seit meiner Jugend an, wie sicher
bei den meisten von uns.

Der Traum wurde im Mai 2006 zur
Wirklichkeit, ohne jede Verbindung
zu einem Morganbesitzer, oder mehr
noch zum Morganclub.

Einer zufélligen Begegnung und die
besonders kommunikative Art von
Ralf BoR, der uns bei einer unserer
ersten Ausfahrten, wéhrend einer
Ampelrotphase, zu einer Morganaus-
fahrt einlud, ist es zu verdanken, dass
wir nun Mitglieder im MCD, Sektion
Mitte, geworden sind!

Schmunzelnd konnen wir nun auf
eine bisher rasante Karriere zuriick-
schauen, letztes Jahr ,brandnew” ,
raumten wir auf der letzten SOMMER-
MOG MITTE ab ( Pokal, Champagner),
aber noch viel wichtiger war das Erle-
ben, willkommen zu sein.

Heute konnen wir eines mit Gewiss-
heit sagen, die wir nie zuvor in ir-
gendeinem Club Mitglieder waren,
dass die Mitgliedschaft im MCD fiir
uns eine Bereicherung fiir unsere
Freizeit geworden ist! Zudem haben
wir durchaus wichtige technische In-
formationen und aber auch interes-
sante Mogi - Lebensldufe erfahren.
So anféngliche Aussagen ... der Mor-
gan und der Club haben mein Leben
verandert...waren fiir uns vor erst
tiberhaupt nicht nachvollziehbar.
Heute, nach nur einem Jahr, kdnnen
wir bestdtigen: ,Der Virus hat auch
uns infiziert :-) !“

Text und Foto Brigitte Kaukemdller
u.Helmut Brandt

Fiir Sammler haben wir
noch ein paar unserer
schonen Sektion Mitte-
Pins reserviert, 28 mm,
versilbert, kaltemail- u
liert. Riickfragen unter
mail@stampfel.de

Die Saison hat begonnen. Nachdem bei unserem
1. Stammtisch in diesem Jahr im Februar bei Mecken-
stock in Diisseldorf bereits iiber 35 Mitglieder anwesend
waren, hatten wir auch im Marz in Bochum wieder die
gleiche Anzahl und - das schdne Wetter hatte sie aus der
Garage gelockt - auch bereits ein Dutzend Morgan stan-
den auf dem Parkplatz. Niels Hoffmann, einer der Sekti-
onsleiter Nord, besuchte seine alte Heimat und Sektion.
Achim zeigte seinen neuen Viersitzer und Dirk stellte fest,
dass man auch auf der Riickbank einen Morgan geniessen
kann. Ein schoner Tag.

Fotos Beate Liihmann, Text Edi Stampfel
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Weihnachtsfeier in den Bergen.

Am Samstag den 2. Dezember trafen
sich 36 Mitglieder der Sektion Bayern
zur traditionellen Weihnachtsfeier,
diesmal im stidéstlichsten Zipfel von
Deutschland, in Schénau am Kénigs-
see. Zum Gliick hielt Klaus von den-
Hoff die Morganehre hoch, indem er
mit Gattin standesgemaR im Moggie
anreiste. Sogar Klaus Schmidt lieR es
sich nicht nehmen und kam zwar

nicht mit dem Morgan, dafiir aber
mit seinem noblen Hotchkiss...
der Rest reiste in ,gewShnlichen”
Autos an.
Als Location hatteich das Hotel Brun-
neck ausgewahlt wegen seiner guten
heimischen Kiiche und ganz nebenbei
wird es von unserem neuen Sektions-
mitglied Wolfgang Schwaiger samt
Familie gefiihrt, wobei Wolfgang
schon seit vielen Jahren ein einge-
fleischter +8-Fahrer ist.
Die Meisten trafen schon nachmittags
ein, bezogen die Zimmer und mach-
ten entweder einen Spaziergang zum
Konigssee oder blieben direkt im Ho-
telzum Kaffee, wobeiich bei
Manchem schon das eine

oder andere WeiRbier sah. =

Um 18 Uhr begann dann der
offizielle Teil mit dem Emp-
b fang bei selbstgebackenen
Morgan-Keksen, Glihwein
und Punsch. Hier wurde viel
gelacht und man freute sich

alte Morgan-Freunde wie- #9

derzusehen, die man (iber

das Jahr kaum gesehen hatte.
Die Damen hatten zum Gliick
kurzerhand entschieden in
Tracht zu kommen, was eine
Kleiderordnung  iberfliissig
machte und allseits gut an-
kam.

Das Weihnachtsmenii beste-
hend aus Suppe, Vorspeise
mit hausgemachter Wildsiilze,
traditioneller ~ Weihnachts-
gans oder Fisch aus dem Ko-
nigssee und Nachspeise, war
hervorragend. Nach dem Es-
sen trug Norbert Paul noch
eine sehr erheiternde Weih-
nachtsgeschichte vor und bei
netten Gesprachen verging
die Zeit bis Mitternacht wieim
Fluge. Der harte Kern ,tagte”
noch lange und ging nur wi-
derwillig zu Bett.

Nach einem ausgiebigen Friihstiick
am Sonntag verabschiedeten wir uns
und fuhren bei strahlendem Sonnen-
schein iiber die Berge nach Hause.
Ich hoffe es hat euch gut gefallen und
freue mich bereits auf die Weih-
nachtsfeier 2007.

Fotos: Dieter Arnoth
Text: Wolfgang Apelt
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Willkommen!

Was bringt das Jahr 2007?

Schon sind die ersten drei Stammti-
sche Vergangenheit und in 2 Wochen
am 1. April wollen wir den 1. fahrakti-
ven Stammtisch in 2007 starten...
falls es nicht schneit, denn fiir kom-
mende Woche ist bei uns Schnee an-
gesagt!! Von April bis Oktober finden
unsere Stammtische sonntags an
wechselnden Orten statt und sind ge-
nerell mit einer kleinen Ausfahrt ver-
bunden. Mitte April werde ich einen
Bremsen/Reifen-Workshop  veran-
stalten. Bei Interesse organisiere ich
auch gerne wieder ein Fahrsicher-
heits-Trainingin Augsburgvom ADAC.
Desweiteren sind geplant neben der
traditionellen 1. Mai-Feier bei Her-

mann in Landsberg Ausfahrten zu
Oldtimer-Events und eine Wochen-
end-Tour in die Alpen mit Besuch der
Kristallwelten von Swarovski. Am
Juni-Stammtisch wollen wir uns ge-
meinsam mit der Sektion Landle und
der Allgduerfraktion bei Memmingen
treffen . Zum September-Stammtisch
ist ein Treffen mit 20 Moggies aus En-
gland im Chiemgau geplant und be-
schlieBen werden wir die Saison wie-
der mit einer Wochenend-Tour Mitte
Oktober. Gaste sind wie immer herz-
lich willkommen.

Informationen zu allen Veranstaltun- J

gen gibt es telefonisch bei mir oder
per m@il und im Internet.
Ein unfallfreies und morganreiches

Jahr wiinscht euch Wolfgang Apelt




Der kalendarische Friihling ist da und
mit ihm werden spatestens zum 1.
April die meisten Moggies ihre Win-
terruhe beendet haben. Kiimmern
sich die meisten noch um neue Reifen
oder frisches Ol wird die Bremsanlage
meist etwas stiefmiitterlich behan-
delt/gewartet. Da ,neumodische Au-
tos” vorne und hinten Scheiben-
bremsen haben, welche sehr robust
und wartungsarm ausgelegt sind und
Wartungsintervalle von tiber 10 000
km, werden diese Wartungsintervalle
oft falschlicherweise auf den Moggie
libertragen.

Neuzeitliche Bremsbeldge haben Ver-
schleiRanzeigen die im Cockpit mit
einem Lampchen den nahenden
Wechseln anzeigen (ich hab mal ge-
hort Englénder nennen solche netten
Lampchen im Armaturenbrett auch
freundschaftlich Idiot-lamps! ). Die
langen Standzeiten, besonders im
Winter sind schadlich fiir das gesamte
Auto, insbesondere fiir die Bremsan-
lage. Durch das langes Stehen neigen
die metallischen Teile zum Korrodie-
ren und das nochin verstdrktem MaRRe
wenn in der Bremsfliissigkeit Wasser
gelost ist.

Beim Morgan miissen zur Kontrolle
der vorderen Bremsbeldge die Rader
demontiert werden. Fiir die Kontrolle
der hinteren Trommelbremse emp-
fiehlt es sich sogar die Trommeln zu
demontieren um sowohl den Zustand
der Beldge als auch etwaige Undich-
tigkeiten der Radbremszylinder bei-
zeiten zu erkennen.

Esistalso umgekehrt, der Morgan be-
notigt auf Grund seiner haufigen
Standzeiten eher mehr Service als ein
Alltagsauto und wer kalkuliert, daR
er mit dem Morgan nur 2000 km im
Jahr fahrt und deshalb nur alle 5 Jah-
re zum Kundendienst muB setzt ohne
es zu wissen sein Leben und das der
anderen Verkehrsteilnehmer auf’s

Spiel. Eine lange PaRabfahrt kann
eine derart vernachldssigte Bremse
sehr schnell an ihre Grenzen bringen
und wer schon mal erlebt hat was es
fiir ein Gefiihlist, wenn das Bremspe-
dal erst weich wird (gemeint ist hier
selbstverstandlich der Pedaldruck
und nicht das Pedal! ) und schlieBlich
ganz auf das Bodenblech fallt, der
will diesen Zustand nie wieder erle-
ben. Ein weiterer Punkt ist das Fading
durch Uberhitzung der Beldge. Dabei
entstehen in den Beldgen Gase die
zum kurzzeitigen Verlust der Brems-
wirkung fiihren.

Ich habe auf einer PaRabfahrt einmal
versucht meinen Moggie mit der
Handbremse zum Stehen zu brin-
gen....doch trotz meiner ,kraftigen”
Oberarme habe ich es nicht geschafft
und meine Trommelbremse war frisch
gewartet und hatte neue Beldge! Also
die Handbremse ist ein sehr schlech-
ter Notanker falls die Betriebsbremse
ausfallt!

Tipp zum Bremsen im Gebirge: kur-
zes hartes Bremsen hilt die Bremse
kiihler als langes ,vorsichtiges” auf
der Bremse stehen, da die Brems-
scheiben sich stark erhitzen, im Ex-
tremfall bis zur Rotglut, und iiber
die anliegenden Bremsbeldge wird
diese Hitze auf die Bremszangen
und die Bremsfliissigkeit iibertra-
gen. Wird hart und kurz gebremst
kann die Bremsscheibe sich iiber
die anstromende Luft wieder ab-
kiihlen bevor beim nachsten Brems-
vorgang die Beldge wieder an die
Scheibe gepreRt werden.

Funktionsweise der Bremsanlage.

Die FuBkraft wirkt iiber das Bremspe-
dal auf den Hauptbremszylinder in
ihm wird der Pedaldruck in einen hy-
draulischen Druck umgewandelt. Die-
ser ,Bremsdruck” wird {ber die

Bremsleitungen auf die Radbremszy-
linder iibertragen. Dort werden durch
den vorderen Bremskreis die Brems-
beldge an der Vorderachse gegen die
Bremsscheibe und durch den hinte-
ren Bremskreis ( 2-Kreis Bremssys-
tem) an der Hinterachse gegen die
Trommel gepeRt und der Morgan ver-
zogert. Die kinetische Energie wird in
Warmeenergie umgewandelt. Die Ver-
teilung der Bremsleistung sollte etwa
so aussehen, 70% an der Vorderach-
se, 30% an der Hinterachse.

Bestandteile der Bremsanlage.
Bremsscheiben

Die Bremsscheiben an der Vorderach-
se haben die Aufgabe zusammen mit
den Bremsbeldgen ein Bremsmoment
zu erzeugen, welches von ihr auf die
Radnabe und von dort auf die Felge
libertragen wird. Bei der Umwand-
lung von kinetischer Energie in War-
me dringt etwa 90% der Warme zu-
nachst in die Scheibe ein, die sie
wiederum an die Umgebungsluft wei-
tergibt. Massive Bremsscheiben wie
beim Morgan konnen die Warme nur
langsam abgeben. Bei extremen PaRR-
fahrten zum Beispiel kann der Reib-
ring Temperaturen von bis zu 700 °C
(Rotglut) erreichen. Durch die hohe
Temperatur kann sich im ungiinstigen
Fall die Bremsscheibe verziehen oder
Risse bekommen.
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Bremsbeldge

Sie sind die unscheinbaren Schwer-
athleten im Bremssystem: die Brems-
anlage muss bis zu 330PS Bremsleis-
tung aufbringen. Wenn der Fahrer
dabei auf das Bremspedal driickt,
werden die Bremsbeldge mit rund 2,3
Tonnen auf die Bremsscheibe ge-
driickt! Bremsbeldge sind ein Meis-
terwerk der Ingenieurkunst. Sie miis-
sen eine Vollbremsung bei 200 km/h
auf der Autobahn ebenso aushalten
wie Gebirgsabfahrten, bei denen sie
tiber 500 °C heiR werden.

Deshalb diirfen nur vom Fahrzeug-
hersteller freigegebene, oder ge-
maR ECE - R90 genehmigte Brems-
beldge verwendet werden!!!

Damit ist sichergestellt, dass die zum
Einsatz kommenden Beldge die ge-
setzlichen Mindestanforderungen er-
fiillen.

Es bringt auch keinen Vorteil sondern
isteher gefahrlich wenn Renn-Brems-
beldge verwendet werden, da sie erst
nach Erreichen ihrer Betriebstempe-
ratur richtig bremsen, und die er-
reicht man im StraBenverkehr so gut
wie nie (deshalb bringen F1-Piloten

die Bremse vor dem Start auf Tempe-
ratur....weil sie sonst geradeaus aus
der Kurve schieRen wiirden wegen
mangelnder Bremswirkung!).

Bitte immer darauf achten zugelasse-
ne Nachriist-Beldge miissen wie folgt
gekennzeichnet sein ( am Beispiel
des ATE-Belages):

Und 50 erkennen Sie einen ATE Belag:
ATE Logo:

Produktmarke des Bremsenhersteliers
Continental Teves,

{dentifizierung:

Genehmigungszeichen:  Rezeptur:
Nachweis fir i speziell  Jeder

auf den Fahrzeugtyp ab-

Ngungs-
2eichen ,ECE-R90" oder
KBA-Nummer der Alige-
meinen Betriebseraubns.

Diese Nummer ist Teil der ATE
Zeichnungsnummer und dient der
genauen Identifizierung des Belages.

Chargennummer:

Chargennummer
liegt ein Prfzertifikat nach
gestimmie Belagmischung.  ATE Norm zugrunde. Damit
ist eine gieich bleibende
Qualitit gewahrieistet.

Bremsfliissigkeit

Beim Bremsen entstehen hohe Tem-
peraturen und im Extremfall beginnt
die Fliissigkeit zu sieden. Doch wenn
die Bremsfliissigkeit kocht, ist es zu
spat. Denn dann entstehen Dampf-
blasen, die sich zusammendriicken-
lassen. Bremsimpulse laufen so ins
Leere, das Bremspedal fallt bis zum
Bodenblech durch und das Fahrzeug
kommt nicht schnell genug zum Ste-
hen.

Bremsfliissigkeit ist hygroskopisch,
d.h. sie nimmtim Laufe der Zeit Was

ser auf. Ist in der Fliis-
sigkeit dazu noch Was-
ser sinkt der Siedepunkt
bedenklich, es bilden
sich bei starker Belas-
tung Dampfblasen und
der Fahrer tritt beim
Bremsen ins Leere.
Bremsversagen droht.
Nur der regelmdssige
Wechsel sichert die vol-
le Leistungsfahigkeit
der Bremsanlage in al-
len Fahrsituationen.

Unabhdngige Untersu-
chungen haben gezeigt,
dass 7 von 10 Fahrzeu-
gen eine neue Brems-
fliissigkeit brauchen.

Esist auch ein Irrglaube
je hoher der DOT-Wert




desto besser die Fliissigkeit, denn
DOT5 oder Renn-Bremsfliissigkeiten
kénnen alte Gummidichtungen an-
greifen oder auf sonstige Weise zu
Bremsversagen fiihren.

Deshalb immer die vorgeschriebene
Bremsfliissigkeit einfiillen und spa-
testens alle 2 Jahre wechseln ( ich
wechsle die Bremsfliissigkeit jedes
Jahr).

Bremssattel

Bis Baujahr 1993 sind die vorderen
Bremssattel als 2-Kolbensdttel aus
GrauguR ausgefiihrt, danach kamen
4-Kolbensattel zum Einsatz. Vom
Prinzip her kein Unterschied, nur sind
die 4-Kolben Bremssattel einen Tick
besser zu dosieren im Grenzbereich
bevor das Rad blockiert.

Trommelbremse

An der Hinterachse hat unser Moggie
ein Relikt aus den 30er Jahren, eine
Trommelbremse, was heute eigent-
lich im PKW-Bereich nur noch selten
vorkommt. Ab 1993 kam eine selbst-
nachstellende Trommelbremse zum
Einsatz. Bis Baujahr 1993 miissen sie
von Hand an der Trommel nachge-
stellt werden. Ein zu langer Weg des
Handbremshebels ist ein Indikator
fiir das Nachstellen der Trommel-
bremse. Das Nachstellen wird bei
aufgebockter Hinterachse erledigt.
Die Handbremse muR ganz offen

)

sein. Dann wird mit einem 1/4 Zoll-
Schliissel die Einstellschraube gerade
so weit hereingedreht bis die Beldge
anliegen und das Rad sich nicht
mehr frei drehen ldRt.
Dann ein oder zwei Rastun-
gen wieder offnen bis das
Rad sich wieder frei dreht.

RegelmédRige Wartung der Brems-
anlage:

alle 8000 km kontrollieren:

- Mindeststdrke der Bremsscheiben,
auch auf Risse oder extreme Riefen
>0,5mm

- vordere Beldge Mindestbelagstarke

2mm ( laut Morgan-Handbuch 3mm )
- hintere Beldge Mindestbelagstarke
2mm

- Einstellung der hinteren Bremse

- Bremsfliissigkeitsstand

- das gesamte Bremssystem auf Un-
dichtigkeiten

jedes Jahr:
- Wechsel der Bremsfliissigkeit

spatestens nach 10 Jahren, oder am
Besten gleich:

- Austausch der Gummileitungen ge-
gen Stahlflex-Leitungen, da die Gum-
mileitungen spréde und briichig wer-
den, durch sie diffundiert dann
zusdtzlich Feuchtigkeit aus der Luftin
die Bremsfliissigkeit. Stahlflex-Lei-
tungen werden im Rennsport auch
wegen des praziseren Druckpunktes
verwendet.

Meine Empfehlung:

Beldge auch wenn sie noch ausrei-
chende Belagstarke aufweisen nach
spatestens 5 Jahren wechseln, da
sie oft verdreckt oder zu hart bzw.
verglast sind.

Durch die ,Verlustschmierung” der
Vorderachse gelangt auch gerne et-
was Fett auf die Bremsscheiben und
somit die Beldge was nicht zu ent-
fernen ist, hier hilft nur Tausch.

Es gibt eigentlich keinen sachlichen
Grund fiir die Vorderachse andere als
die original Lucas-Beldge zu verwen-
den. Bei mir halten sie die wildesten
PaRabfahrten genauso wie Fahrten
auf der Rennstrecke aus. Wer Beldge
mit hoherem Reibwert benétigt sollte
keine EBC Green Stuff verwenden, da
sie keine Zulassung fiir den StraRen-
verkehr besitzen. Es gibt von Ferodo
Performance Bremsbeldge mit ABE (
das heilt sie miissen nicht eingetra-
gen werden ).

Da die Bremsanlage unsere Lebens-
versicherung sein kann, betont auch
das Morgan-Handbuch:

Caution: Never undertake any work
you are not certain of.

Warning: You are ultimately respon-
sible for the safety of your car. You
should always discuss changes to

specification with your dealer of the
factory.

Bitte bedenkt das auch, bevor ihr si-
cherheitsrelevante Bauteile verdn-
dert wie z.B. Bremsbeldge. Informiert
euch sehr gut, ob sie auch fiir euer
Auto tatsdchlich zugelassen sind.
Auskiinfte anderer Clubkameraden
wie: ,diese Beldge ziehen viel besser”
sollte man mit Vorsicht genieRen,
weil erstens euer Leben daran hdngen
kann und im Falle von nicht zugelas-
senen Beldgen die Betriebserlaubnis
und in Folge der Versicherungsschutz
im Falle eines Falles verloren geht.
Unsere versierten Morgan-Werkstdt-
ten stehen euch da gerne mit Rat und
Tat zur Seite.

Jetzt bleibt mir nur noch euch eine
schéne Morgan-Saison zu wiinschen
und daB ihr nie in die Verlegenheit
kommt eine Notbremsung machen zu
miissen.

Es griiRt euch aus dem Bremstopf
Wolfgang Apelt
Fotos Wolfgang Apelt




Der Experten-Tipp

Die Bremsanlage der Plus-8, 1974-1978

Die in diesen Morgan verbaute Bremsanlage der Firma
Girling, die seinerzeit als recht gut gelten durfte, ist ver-
gleichsweise aufwendig ausgelegt und kann sich selbst
heute noch durchaus mit moderneren Anlagen, zumin-
dest beim Morgan, messen, sofern diese in Ordnung ge-
halten wird.

Damit wéren wir beim Thema:

Die Anlage ist wie bei allen spateren Morgan als soge-
nanntes ,2-Kreis-Bremssystem” ausgelegt, was soviel
heiRt, daR die Bremsen der Vorder- und Hinterachse
getrennt vom ,Tandem”-Hauptzylinder versorgt werden
(es gibt auch Systeme, die dieses diagonal aufteilen, al-
lerdings nicht beim Morgan). Dies stellt im Falle eines
Bremsendefektes immer noch eine Bremswirkung sicher,
wenn auch dann vermindert.

Nicht wie beim spéteren Plus-8 (78-92) versorgt dieser
Hauptbremszylinder nun die Bremszangen vorne bzw.
die Bremszylinder in den Trommeln hinten direkt, son-
dern wird noch iiber je einen Bremskraftverstarker in die
beiden Kreise geschickt, was den aufzuwendenden Pe-
daldruck deutlich niedriger ausfallen laRt.

Dieser Bremskraftverstarker ist, sehr vereinfacht darge-
stellt, ein weiterer (Hilfs-)Bremszylinder, der in Verbin-
dung mit dem angeflanschten Unterdruckbehilter den
im Ansaugtrakt vorhandenen Unterdruck, in einem ge-
nau gesteuerten Verhaltnis zum atmosphérischen Uber-
druck, nutzt, um den durch Pedalkraft erzeugten Brems-
druck zu verstarken.

Die beiden parallel eingebauten Bremskraft-
verstdrker des 2-Kreis-Bremssystems

y

Ein Austauschgerdt. Das ,grofie schwarze” ist der
Unterdruckbehdlter, das mit einem Schlauch samt
Leitung verbundene ist das Steuerteil und dahinter
* jst der ,Hilfszylinder”, die roten Kippchen darauf
verschliefen den Bremsfliissigkeits-Einlaf8 bzw.-

Matthias Kreyes
Morgangarage
Titz-Hasselsweiler

Dieser angeflanschte Unterdruckbehélter war und ist
auch heute noch bei den meisten der ganannten Plus-8
die Ursache fiir ,unerkldrlichen” Bremsfliissigkeits-
verlust, namlich dann, wenn der (Hilfs-)Bremszylinder
der Verstarkereinheit undicht wird und die Bremsfliis-
sigkeit formlich in den Unterdruckbehlter ,eingesaugt”
wird. Das hat schon so manchen Mechaniker zur Ver-
zweiflung gebracht, denn dies geschieht zundchst ein-
mal vollig unsichtbar!
Die Girling-Verstarker gibt es seit einiger Zeit nicht mehr,
Uberholsitze auch kaum noch, weshalb man gezwungen
sein konnte, nach anderen Losungen zu suchen.
MuR man aber nicht!
Die originalen Verstédrker konnen iiberholt, oft sogar
ausgetauscht werden, was die Reparatur denkbar un-
kompliziert werden laRt.
Es entfillt damit die Suche nach Ersatz, der zwar tech-
nisch passen kann, in der Praxis aber dennoch einige An-
pass- und Umbauarbeiten am Fahrzeug erforderlich
macht.
Bei den mittlerweile zu ,H”-Ehren gereiften friihen Plus-
8 ist es aulerdem nicht mehr ganz unwichtig die Origi-
nalitdt moglichst weit erhalten zu kénnen.
Ein ebenfalls wichtiger Punkt bei dieser Bremsanlage ist
die Verwendung des richtigen Hauptbremszylinders, da
nur der originale die richtige Bremsbalance und die
Dosierbarkeit der Bremswirkung si-
cherstellt.

Ganz unabhéngig von oben beschrie-
bener Anlage und deren Tiicken muR
auf die Wichtigkeit der regelmadRigen
Wartung einer jeden Bremsanlage
hingewiesen werden:
Das bedeutet z.B., daB man die
| Schlduche und Leitungen regelmdRig
kontrolliert, die Hinterachshremsen
bei jedem Service nachjustiert (Fahr-
zeuge bis 1993)), die Bremsfliissig-
keit alle 2 Jahre wechseln @Rt etc

Auslaf. Das dazwischen liegende filtert die Ansaug- etc.
luft fiir die , Uberdruckkammer” des Unterdruckbe-

hdlters.

AN
UTSCHLAN

Alle sprechen vom Klimawandel,
Umweltverschmutzung...
Morgan tut etwas!

Unter diesem Titel verschickte der
Morgan Importeur fiir Osterreich und
Slovakia einen Newsletter als Voraus-
schau auf die Genfer Motorshow im
Mérz 2008. In weniger als einem Jahr
soll ein fahrfertiger Prototyp herge-
stellt werden.

The Morgan Life Car, the green
car, ist ein Konzept der Fir-
men Oscar Automotive, Cran-
field University, QinetiQ, Oxford-
University, Linde AG und der Morgan
Motor Company.

Das Ziel des Morgan Life Car ist zu
zeigen, dass ein Null-Emissions-
auto durchaus auch Spass beim
Fahren machen kann und auch zu
einem Sportwagen passt. Die Kom-
bination von Power, Reichweite
und Wirtschaftlichkeit zeigt, dass
auch ein Sportwagenfahrer Umwelt-

bewuRtsein demonstrieren kann.

Das Morgan Life Car ist mehr als nur
eine Weiterentwicklung des traditi-

onellen Autodesigns, wie wir es bei
den heutigen Hybridautos sehen. Es
zeigt einen neuen Schritt in der Ent-
wicklung von Brennstoffzellen-/ Hy-




brid angetriebenen Fahrzeugen. Die
Verbindung eines Lightweight-Autos
mit der neuen Antriebstechnik mini-
miert die Kosten der Brennstoffzellen
und erlaubt eine Reichweite von im-
merhin ca. 350 Kilometern.

Die hintere Radabdeckung ist so neu
nicht, die gab es schon einmal bei den
Drophead Coupes - bewdhrtes muss
man nicht neu erfinden.

Technische Information:

Die Brennstoffzelle funktioniert durch
eine elektrochemische Reaktion des
mitgefiihrten Wasserstoffs und den
von der Umwelt zugefiihrten Abga-

sen. Sie ist kein Energiespeicher wie
eine Batterie, sondern sie produziert
Energie.

In einer chemischen Reaktion wird
Wasserstoff an der Anode katalytisch
oxidiert und dabei unter Abgabe von
Elektronen in Protonen umgewan-
delt. Durch die Protonen-Austausch-
Membran gelangen sie in die Kammer
mit dem Oxidationsmittel. Die Elek-
tronen werden aus der Brennstoffzel-
le abgeleitet und flieRen iiber einen
elektrischen Verbraucher zur Katho-
de. An der Kathode wird das Oxidati-
onsmittel durch Aufnahme der Elek-
tronen zu Anionen reduziert und

reagiert gleichzeitig mit den durch
den Elektrolyt zur Kathode gewander-
ten Protonen zu Wasser.

Die elektrische Kraft der Brennstoff-
zellen produziert die Kraft, die den
Elektromotor im  LifeCar an-
treibt. Als einzige Emission kommt
Wasserdampf aus dem Auspuff.

Text: Edi Stampfel
Quelle: Newsletter Hammerschmidt,
MMC, Wikipedia, Illustration: MMC
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FFURIPSI TN AN 0

Lithium-lonen-Technologie

EINER
FUR
ALLES.

Der Kleine fiir alle Falle: Der PowerMaxx Li ist der Einzige in der
Kompaktklasse, der zwei Gange hat und deshalb bohren und

schrauben kann. Klein und handlich gebaut, schiagt sein Dreh-
moment das samtlicher Konkurrenten. Seine Li-Power-Akkus und
seine Ladetechnologie verschaffen ihm das enorme Leistungs-
vermogen, das ihn so vielseitig macht. Metabo. Work. Don’t play.

metlabo

work. don’t play.
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