Es fing alles ganz harmlos an. Am
Anfang stand der Wunsch nur nach
etwas mehr Sound im Achter. Im
Laufe der Jahre waren die Achter,
der Kat hat auch seinen Anteil dar-
an, immer leiser geworden.

Mit Matthias Kreyes ging ich dann das
Problem an. Wir entschieden uns fiir
eine Librands-Anlage, weil die neben
der Sound- auch eine Leistungsver-
besserung versprach.

Der Name Librands kommt won
den Anfangsbuchstaben der Fir-
men von Rob Well, Libra Motive und
Rick Bourne, Brands Hatch Mar-
gans. Eine Grafik auf der Website
versprach einen Leistungszuwachs
von rund 20 PS. Matthias hatte sie

schon des Gfteren eingebaut und
es mussten dazu auch nicht, wie bei

anderen Anlagen, grofie Lacher in
die Seitenwidnde gefrist werden. Die
Librandsanlage ist ein Rohrgewirr
{iber Kreuz unter der Olwanne auf die
jeweils andere Seite. Fast eine Skulp-

kauft und es sollte eine neue Serie
aufgelegt werden.

Die zugesagten Liefertermine waren
wie Aussagen in der Politik.
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Versprochen, gebrochen, verspro-
chen...., irgendwann kam sie dann
endlich doch. Ordentlich verpackt,
sauber verarbeitet, alles passte.
Trotzdem, der Einbau war kein Kin-
derspiel, 1 1/2 Tage musste Matthias
schrauben. Der Sound war wesentlich
kerniger geworden, die 20 Mehr-P5S
merkte mein Popometer” nicht, aber
ich war zufrieden.

Zundchst. Bis Jungholz, Dort hatte
ich das Gefilhl einen Flistermorgan
unter dem Hintern zu haben.

Neben der Klangverbesserung hatte
ich inzwischen Spass an mehr Leis-
tung gewonnen. Auf der Website von
RPI informierte ich mich dann Uber
JLhiptuning” und erfuhr, dass Gems-
Motoren (verteilerlos, die Ziindung
wird iber die ECU gesteuert) lern-
fahige Chips eingebaut haben. Im
Gegensatz zu friberen Morgan-Mo-
dellen zeichnet die ECU der Gems-
VMotoren neben Fehlermn auch das
Fahrverhalten auf und besinflusst
damit die Parameter fur Zlindung und
Benzinmenge. Essind 2 Chips, jeeiner
fur die Benzinmenge und einer fiir die
Zlindung. Das Problem ist, dass die
Grundeinstellungen der beiden Chips
auf den Range Rover ausgelegt sind,
also fiir ein schweres Zugfahrzeug
und villig unpassend fiir den leichten
Morgan.Die RPI-Tornado Chips sollen
laut der Website einen Zuwachs von
10-15% bei Drehmoment und P5 so-
wie einen effizienteren Umgang mit
Benzin bringen. Dariiber hinaus sol-
len sie auch vor Uberhitzungsproble-
men schiitzen.

Von RPl wurde mir Frank Schauer
vom Morganpark Hamburg empfoh-
len. Auf dem Weg zum Herbstreffen
in Husum machten wir in Hamburg
Station und wechselten die Chips.
Das geht recht problemlos wnd
schnell, sieht aber seltsam aus, da
der Mechaniker mit einem Kabel am
Arm, wegen der statischen Aufla-
dung, nur geerdet an der elektroni-

schen Steuereinheit (ECU) arbeiten
kann. Eine Leserzuschrift auf der
RPI-Seite erzihlte als Ergdnzung zum
Chip noch von Ansaugtrichtern aus
Carbon in der Luftsammelkammer
(Plenum). Die waren breiter und da-
mit strémungsglinstiger. Ich el sie
bei der Gelegenheit gleich mit ausge-
wechseln.

Das Ergebnis war verbliffend. Ein
villig anderer Morgan. Drehfreudig,
agil, im fiinften Gang hGherdrehend
als zuvor. Aus dem Bootschlepper-
motor war ein Sportwagenmotor
geworden.

Leider hielt die Freude nicht lange.
Nach einem Tankstopp auf der Weiter-
fahrt nach Husum ging die rote Warn-
lampe, MIL Male Indicator Lamp, an
und nicht wieder aus. Vorsichtig fuh-
ren wir bis Husum weiter. Am Abend
dann die freudige Uberraschung.
Lutz Leberfinger hatte Frank Schau-
er und Kai Niehoff, als Pannenhilfe
auf das Treffen geschickt. Ein toller
Service vom Morganpark. Am ndchs-
ten morgen wurde der Fehler dann
ausgelesen, Die Neuzeit Morgan ha-
ben ja OBD (On Board Diagnose), der
Steckerist unter dem Armaturenbrett
leicht links von der Mitte.

P1 777 zeigte das Lesegerét an, Ge-
arbox ignition retard request line
fault sagte das Handbuch. Etwas frei
tbersetzt fragte mein Steuergerat
nach dem Automatikgetriebe, fand es
nicht und setzte vorsichtshalber mal
die rote Lampe. Nichts schlimmes, ich
konnte weiterfahren aber stindig ein
rotes Licht vor Augen ist schon sehr
Ldstig.

In Hamburg wurde mein Moggi wie-
der auf Bootschlepperniveau zuriick-
geriistet, d.h. ich bekam einen Leih-
ECU mit normalen Chips. Mein ECU
blieb filr Testzwecke zuriick. Nach
vielen Telefonaten mit RPL und an-
schliefenden erfolglosen Tests wur-
de der gesamte ECU mit den Chips

nach England zum Vater der Chips,
Mark Adams geschickt.

& Wochen spiter dann der Austausch
in Hamburg. Fehlanzeige, das Pro-
blem war nicht behoben. In den an-
schlieRenden Telefonaten erfuhr
dann Frank, dass Mark keinen Fehler
entdeckt hatte und das Gerit kom-
mentarlos zurlickschickte. Super-
leistung des Englinders, ein Hinweis
hdtte mir eine Fahrt nach Hamburg
erspart.

Hilfe kam dann von David Poole aus
Annapolis, Maryland. Markus Imhoff
hatte mal einen Link zu der Gems-
Fibel von David in unser MCD-Fo-
rum gesetzt und daran erinnerte ich
mich. Kontakt bekam ich mit David
tber die von Lorne Goldmann aus
(anada initierte weltweite Emog-
Community. Er hatte eine Menge
Ratschldge um mir zu helfen. Ei-
ner war ganz einfach. Er schrieb, es
kinnten schon mal Softwarefeh-
ler bei der Rovacom auftreten und



deshalb macht es Sinn, die gesamte
Software zu loschen und ein Update
aufzuspielen. Das war die Losung.
Alle Parameter konnten gesetzt und
gespeichert werden. Niemand fragte
mehr nach einem Automatikgetriebe
und deshalb konnte meine MIL zurlick
in den Ruheschlaf.

RFI schreibt der Einbau der Chips sei
eine einfache ,Plug and Play” DIY-In-
stallation die ca. 15-30 min dauert.
In der Regel ist es jedoch mehr. An
meinem Motor mussten erst einmal
die Klopfsensoren angebracht wer-
den, sie geben den Input fiir die kor-
rekten Ziindzeiten, und ein Rovacom
Einstellcomputer zum setzen der Pa-
rameter hat ja auch kaum jemand zu
Hause. Wenn dann noch Probleme
wie bel mir auftreten ist man mit der
DIY-Methode viollig aufgeschmissen,
besser man sucht sich einen Fach-
mann wie Frank.

Gleichzeitig Lel ich mir in Hamburg
noch einen 100 Cell Kat und einen
anderen Schalld@ampfer einbauen.
Den Klang fand ich jetzt richtig qut,
kernig aber auflangen Strecken nicht
nervig.

Ieh war wieder einmal zufrieden.

Der Sommer konnte kommen, der
Klang war gut, die Leistung stimm-
te aber das Bessere ist des Guten
Feind. Wir waren einige Male mit Bir-
ger Horn, der ja einen sehr sehr gut
gehenden Achter fihrt, unterwegs
und speziell bei Uberhalvorgingen
merkte ich deutlich wo der Hammer

hidngt.

Der Leistungsvirus fing wieder an zu
nagen. Etwas schlaver geworden liel
ich bei Victor Giinther in Kdln erst
einmal den Istzustand analysieren.
207 PS war das Ergebnis, eigentlich
wvoll ausreichend aber micht so viel
wie ich mir nach den vorher erwdhn-
ten Leistungszusagen wversprochen
hatte, Nach Meinung des Monteurs
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Leistungs-Daten
Norm-Laistung P-Norm 1521 kW (2059 PS) nach DIN f0020
Motorisisiung P-Mot 1528 kW (2078 PSB)
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von VG kam der Zuwachs im wesentli-
chen durch die Librands-Anlage, der
Chip hitte lediglich die Charakteristik
ohne wesentliche Mehr-PS verdndert
und der 100 Cell Kat sei nicht schid-
lich aber auch bei dem Motor nicht
nitig.

Mein subjektiver Eindruck war ein
anderer und deshalb kann ich die

MaBnahme mit dem Chip, fir die
4.0 Gems-Motoren nur empfehlen.
Das was jetzt noch kommt auch, es
ist unverniinftig, unnitig, kostet
viel Geld aber der Spalifaktor liber-
wiegt.

Es muss ja auch nicht immer alles
verniinftig sein, denn mit dem Er-
werb eines Morgan fangt der helle
Wahnsinn bereits an.
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Der erste Gedanke war ein Austausch
der Mockenwelle, denn dazu muss
nicht mal der Motor ausgebaut wer-
den. Diese [dee wurde schnell wieder
verwarfen da ich die Charakteristik
des Motors, viel Kraft aus niedrigen
Drehzahlen nicht verdindern wollte,
Keine EinzelmaRnahme mehr, son-
dern eine Gesamtlisung mit dem Ziel
250 - 280 PS zu erreichen, war jetzt
mein Ansinnen.

Zur Ldsung gibt esin England ja eini-
ge Rover V8 Spezialisten.

Um die richtigen Fragen zu stel-
len und die Antworten bewerten zu
kiinnen, kaufte ich mir erst einmal 2
Biicher, ,Tuning Rover V& Engines”
von David Hartcastle und How to

power tune Rover V8 Engines” von
Des Hammill. Speziell fir die letzten
Achter mit dem Gems-Maotar kann ich
das 2. Buch sehr empfiehlen.

Nachdem ich mich ein wenig in die
Materie eingearbeitet hatte, startete
ich mit den Anfragen. Ich beschrieb
die’ bisherigen Verinderungen am
Motor und bat um Vorschldge zur Er-
reichung der gewlinschten Leistung.

RPI Liefs ich aufien vor, die Hilfestel-
lung bei meinem Chipproblem fand
ich mangelhaft und so fehlte mir fur
die jetzt geplante grifere MaRnah-
me das Vertrauen.

Meinen ersten Kontakt hatte ich mit
DJE Rover V8. D.J. Ellis schlug eine
andere Nockenwells, bei ihm heilit
das Fast Road Cam Kit DJE 220, Stage
T Zylinderképfe und das bearbeiten
der Ventilsitze vor. Eine Anpassung
der Elektronik fehlte bei ihm vEllig.

John Eales schlug ebenfalls eine an-
dere Nockenwelle, bei thm heilkt sie
JED 218, berarbeitete Zylinderkdp-
fe, Uberarbeiten der Einlassbriicke
zum anpassen der Offnungen, 45mm
Trompeten im Plenum sowie das re-
chippen des ECU wor. Zusdtzlich
empfahl John noch das Erleichtern

des Schwungrades und das Fein-
wuchten aller Komponenten.

Im Gegensatz zu DJE mul® bei John
der ausgebaute Motor angeliefert
und wieder abgeholt werden. Er hat
keine Gerdte und Rdume um diese Ar-
beit ebenfalls 2u bernehmen. Also
ein reiner Motorenbaver.

Foland Marlow von ACR Automo-
tive machte auf mich einen guten
Eindruck. Er schlug erstmals eine
Hubraumvergroferung auf 4.6 oder
4.8 Liter vor und auch eine wver-
starkte Kupplung und Dynotests fiir
Einstellarbeiten und anpassen der
Elektronik vor. Ansonsten bot er das
volle Programm, angefangen vom
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Feinwuchten, Porting der Kanale, 2.1
Big Valve Zylinderkbpfe, Piper 285
cam his zu einer Uberarbeiteten Ple-
numkammer an. Der Motor wird bei
ihm vorbereitet und spater im Aus-
tausch eingebaut, d.h. esist nachher
auch ein anderer Block. Das ist prak-
tisch, weil der Morgan linger fahrbe-
reit bleibt, aber es entsprach nicht
meinem Wunsch. Ich wollte den Mo-
tor mit dem der Wagen ausgeliefert
wurde auch behalten,

Die Zeit filr Vorbereitung des Motors
betragt 4 Wochen und fiir Einbau,
Einstellungen und Tests benitigt er
ca. eine Woche.

Vaon den mir bekannten Motorspezia-
listen fehlte jetzt nur noch Jonathan
Douglas von J.E. Engineering. Da ich
wusste, dass André Koopmann mit
ihm arbeitete, nahm ich keinen di-
rekten Kontakt auf sondern sprach
mit André. Hier erhielt ich im Gegen-
satz zu meinen bisherigen englischen
Tuning-Kontakten erstmalig eine um-
fassende Beratung, sozusagen nach
der Ganzheitsmethode.

fuerst sprachen wir Gber das Fahr-
werk, Bremsen und stellten fest,
dass es da keinen Handlungsbedarf
gab, da Matthias bereits alles bei mir




noch var dem Chip und der Librands
Anlage optimiert hatte.

Einen Otkiihler hatte ich selbst einge-
baut. Er ist von Racimex und wird mit
dem abgebildeten Schutzgitter aus-
geliefert. Der passende Anschluss-
adapter hat ein efngebautes Thermo-
stat. Die stahlummantelten Schliu-
che kann man in der Lange mit allen
Anschlussteilen direkt ab Werk kon-
fektionferen lassen.

André empfahl als Ergdnzung noch
ginen leistungsfihigeren Wasserkiih-
ler aus Aluminium und eine starkere

Kupplung einzubauen.

Dann kamen wir zum Motor.

André erlduterte das komplette mdg-
liche Programm, zeigte auf, was noch
in einem wverniinftigen Preis-/Leis-
tungsverhaltmis liegt und das ab &-
ner bestimmten Leistung die letzten

Jiirgen J. Ropdnus, Fotograf, Autor,
Filmer und Morganfahrer aus Leiden-
schaft erweist dem Morgan Plus &
eine fotografische Referenz. Begeis-
tert von den klassischen Formen griff
JIRim November2006 zur Kamera. In
seinem Studio in Diefien-Obermihi-
hausen begann die optische Ausein

PS die teuersten seien. Sinnvoll war
seiner Meinung nach eine Leistung
zwischen 250 und 280 PS, mehr be-
dewtet dann auch nachriisten an den
anderen Komponenten und das macht
etgentlich mur noch fiir die Rennstre-
cke Sinn.

Kurzum, er Uberzeugte mich und wir
kamen ins Geschaft aber das ist eine
andere, neue Geschichte und die er-
zahlt Colin Musgrove.

Viele kennen den Morgan Motorspe-
Zialisten, Racer und Buchauter noch
aus den B0er Jahren.

Leider kam er spdter etwas vom
rechten Weg ab, mittlerweile ist
aber wieder alles im Lot und er ar-
beitet heute bei Jonathan Doug-
las, der damals won ihm ausgebildet
wurde, Colin hat die Arbeiten dber-
wacht und fir uns dokumentiert.

andersetzung mit dem ,MOG".

Das Ergebnis ist eine limitierte und
handsignierte Erst-Edition von zwilf
Fotografien in Halbton und vier Foto-
grafien als Fotografik.

Die Motive werden im Format 30x40
cm gedruckt, mit umlaufenden wei-
Gen Rand und im Schragschnitt-

Allen, die auch etwas mehr Leistung
haben michten, kann ich nur emp-
fehlen, macht es mit einem Partner
in Deutschland, auch wenn es im ers-
ten Moment teurer erscheint. Wenn
es mal zu Reklamationen kommen
sollte, ist es besser einen Partner zu
haben, der nicht nur mal einen Motor
tunen lassen will, sondern der jedes
Jahr eine Reihe von Motoren in Eng-
land umarbeiten ldsst. Das hat dann
ein villig anderes Gewicht.

Wenn man die Fahrtkosten, Uber-
nachtungen, Fahre usw. alles rech-
net, ist der scheinbare Preisvorteil
auch schnell wieder weg.

Der 2. Teil der Geschichte steht un-

ter dem Titel , Kraftprotz” ab Seite
44,

Bericht und Fotos von Edi Stampfel

Passepartout - Aulenformat 60x80
cm - prasentiert. [ie Auflage betrdgt
pro Motiv 250 Exponate. Rahmung
kann in stilsicheren Aluminium- oder
Holzrahmen = also den Morgan-=Bau-
stoffen - erfolgen.

Kontakt: Tel. 08196 / 930 750,
Fax 08196 / 930 752,
Mobil 0160 7010 642.



Big Valve Heads mit vergrofierten
Ventrisnitzen und Ventilen, 43mm
Eimlass und 37 mm Ausloss.

Morgan +8

Als ich den Umbau an meinem Ach-
ter plante, ahnte ich noch nicht,
dass daraus mal eine Story fir un-
sere Morgan-Post werden sollte.
Nachdem ich mit der Aufgabe des
Redakteurs betraut wurde, bat ich

' André um Unterstitzung und er lief

dann auch alles von Calin Musgrove
dokumentieren. Hier kommen nun die
Details und am Schluss der Geschich-
te werde ich noch etwas Gher meine
subjektiven Fahreindriicke berichten.
Viel Spass beim Lesen.

Wir von J.E.E. haben im Laufe der
Jahre mehrere 100 Rover Motoren
umgebaut und einer davon hat die
folgende Geschichte. Esist nicht so,
wie der Leser vielleicht denkt, dass
wir nach dem Motto Schon wieder
gin weiterer Umbau® handeln. Nein,
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jeder Motor wird mit der gleichen
Sorgfalt und allen unseren Fahigkei-
ten in enger Zusammenarbeit mit
dem Kunden gebaut, genau so wie die
vielenvorihm. Jonathan Douglas und
André Koopmann kennen sich schon
sehrlange und unsalle verbindet der
Enthusiasmus fiir Morgan. Wir bauen
Motoren in den unterschiedlichsten
Ausprigungen als Fast Road oder
aber auch fiir den Renneinsatz. In
diesem Fall war ein Fast Road Tuning
gefragt, d.h. die Charakteristik, viel
Kraft bei niedrigen Drehzahlen, sollte
erhalten bleiben.

Als fiel wollten wir ca. 280 PS errei-
chen. Dazu wvergriferten wir den
Hubraum von 4.0 auf 4.6 Liter und

bauten newe, ausgesuchte Kolben
ein,
tauscht. Der Zylinderkopf wurde mit
griferen Ventilen versehen und alle
Kandle wurden Uberarbeitet. Die Ein-
lasshriicke wurde stromungsglinsti-
ger gemacht und grifere Einlas-
strompeten eingebaut.

Die Drosselklappe wurde gegen eine
70mm Big-Butterfly geftauscht und
der Motor wurde dann auf dem Dyno
abgestimmt,

Der Motor wurde in Sulingen ausge-

baut und von André zu uns gebracht.
Der 1. Schrttist immer, den Matorin
ginen Halter einzusetzen und erst
einmal griindlich zu reinigen.

nach habenwir alles vorsichtig abge-
strippt, um an die einzelnen Kompo-

Da- ©

Die Nockenwelle wurde ge- 5%
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nenten zu kammen. Beim Ausbau der
Kurbelwelle stellten wir an eipnem
Ende tiefe Kratzer fest. Da die Welle
sowieso ausgetauscht werden musste
war das kein Problem.

Im ndchsten Schritt wurde der Motor-
block mit neven Zylinder-Laufblich-
sen versehen. Gleichzeitig wurden
neue Nockenwellenlager eingesetzt.
Jetzt kam das Entfernen der Kemn-
stopfen und Olverteilungsverschllis-
se. Die Wasserkandle wurden mit ei-
ner Entkalkungsfilissigkeit gereinigt
und ganz wichtig, die Olverteilungs-
kandle wurden zundchst mit einem
um einen Stab gewickelten Putzlap-
pen griindlich gereinigt und danach
erst mit einer Reinigungsflissighkeit.
Hinterher wurden sie mit neuen Stop-
fen wieder verschlossen und abge-
dichtet,

Im néchsten Step wurden die im Ori-
ginal sehr schwere Land Rover-
Schwungscheibe zusammen mit der
Kurbelwelle, Pleuel und Kolben fertig
fir den Einbau gemacht, d.h. sie wur-
den erleichtert und dynamisch fein-
gewuchtet, Die Kurbelwelle wurde
crossbolted mit einem Drehmoment-

schliissal verschraubt und es ist dabed
sehrwichtig, dass das Lagerspiel pe-
nibel kontrolliert wird.

MNach dem Einbau wurde gine neue
218 Fast Road Wockenwelle einge-
zetzt und die Steuverkette Gberpriift
Die genaue Justierung wurde mit
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einem Feineinstellungs-Nockenwel-
lenrad vorgenommen.

Nun kam der Zylinderkopf an die Rei-
he. Die alten Ventilsitze wurden ent-
fernt und fiir neve grélere prapariert.
Im Gegensatz zu der dblichen Praxis
haben wir die Sitze erst nach dem
Porting der Einlasskandle eingebaut.
Dies hilft uns, durch einen bessaren
Zugang, die neuen Sitze anzuglei-
chen. Wie die Bilder auf Seite 44/45
zeigen, wurden alle Einlasskandle am
Zylinderkopf und an der Ansaugbrii-
ckevergroBert, optimiert und poliert.
Die fertigen Kdpfe wurden dann wie-
der montiert.



Nachdem auch die restlichen Teile
wieder all2 an ihrem Platz salGen,
wurde der Motor zum Einlaufen und
Einstellen auf den Prifstand mon-
tiert.

In der 1. Stunde liefen bei leicht er-
hihter Leerlaufdrehzahl die Nocken-
welle und Hydrostoftel schonend ein.
In den ndchsten Stunden wurde die
Drehzahl standig erhoht und das Ein-
spritzmanagement (Mapping) ange-
passt. Erst am Ende des ca. 10- stlin-
digen Prifstandlaufs kam die Stunde
der Wahrheit, denn hier zeigte es
sich, ab die in milhevaller Handarbeit
gednderten Komponenten im Zusam-
menspiel die gewlinschte PS-Leistung
und den Drehmomentverlauf brach-
ten.

Das Ergebnis war mehr als Zufrie-
denstellend. 431 Nm Orehmoment
bei 4250 rpm, schon bei 1000 Um-
. drehungen hatte der Motor 285 Nm,
allerdings war das ohne Neben-
aggregate wie Getriebe gemessen.
218 kW, ungefdhr 296 PS bei 5500
Umdrehungen war die andere Kenn-
zahl. Wir waren sehr zufrieden.

Wir packten den Motor transportsi-
cher in eine Kiste und schickten ihn
zuriick nach Sulingen zum Einbau in
den Margan.

Ein Video von dem Prifstandlauf mit
glithenden Krimmern hat J.E.E. un-
ter www.youtube com/watch?v=CA_

BxbOezgk

ins Netz gestellt.

Text und Fotos
Colin Musgrove




Am 10. Februar war es dann soweit.
André brachte mir den Wagen auf ei-
nem Hianger mit ins Meilenwerk, wo
ein Vortrag bei Flaving von Bob Taylor
iber Vergaser lief.

Ausgerechnet an diesem Tag musste
es regnen und erste Fahrversuche
konnten nurganz vorsichtig gemacht
werden. Bei dem Wetter war schan
nach den ersten Metern klar, mein
Gasfuss musste entschieden sensibler
werden. Am 12. ging esdann bis Ende
Februar chne Morgan in den Urlaub.
Mein ausfihrlicher Fahrtest musste
noch bis Anfang Marz warten.

Am 1. Marz nutzte ich ein paar regen-
freie Stunden fir eine erste Testfahrt.
120 km, teilweise Autobahn, Land-
strasze und Stadtverkehr. Der'Wagen
ging tierisch. Man hatte das Gefiihl,
dass Kraft ohne Ende vorhanden st
und auch im oberen Drehzahlbereich
marschierte er, chne Kraft nachzulas-
sen immer weiter.

. Im Gegenteil, man glaubt ab 4000

rpm wird poch einmal ein Nachbren-
ner eingeschaltet - the engine pulls
like a train.

Die Elastizitit war auch beeindru-

. ckend, ruckfrei beschleunigte er aus

dem 5. mit knapp iber 1000 rpm bis
iiber 5000 rpm. Er hdngt am Gas wie
nie zuvar, Voll ausfahren ging wegen
starken Verkehrs noch nicht. Daswird

noch in den nichsten Tagen nach-

geholt obwohl es nicht wirk-
lich interessant ist, wichtig
ist die Elastizitit und die
Beschleunigungund mitden
Anforderungen bin ich mehr
als zufrieden,

Wie im richtigen Leben gab
es aber auch Schattensei-
ten. Zumindest zeitweise.
Im Stadtbereich ging der
Wagen beim anbremsen an
giner Kreuzung oder Ampel
haufig aus - der Leerlauf im
warmen Zustand bewegte sich um 500
rpm = viel zu wenig fir einen runden
Motorlauf, pooridle speed sagen dazu
die Englinder. Entsprechend schiit-
telte er sich auch.

Ein weiteres Problem kam mit der MIL
Kontrollleuchte. Sie brannte mal wie-
der, ein Problem das ich ja bereits
beim Chiptuning hatte. Diesmal wa-
ren es allerdings andere Ursachen.
3 Fehlercodes, PO&4S, PO300 und
P1316 konnte ich auslesen, OBD sei
Dank. Der erste Code zeigt einen Feh-
ler im Abgaskontrollsystem und der
rweite sagte, dass mehrere Zylinder
mit Fehlziindungen zu kimpfen hat-
ten und der dritte war &hnlich und
zeigte Fehlziindungen mit erhdhtem
Schadstoffausstoss an.

André leitete die Faultcodes an J.EE.
weiter, ich loschte sie erst einmal
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Techno Classica.

Seit vielen Jahren der Prasenz waren
wirin diesem Jahr nicht auf der Tech-
no Classica vertreten, Unser Haupt-
partner Flaving hatte im Meilenwerk
Diisseldorf eine Niederlassung ertiff-
net und wollte deshalb die finanziell
doch recht hohe Belastung einsparen
und stelite lediglich ein Auto auf dem
Gemeinschaftsstand des Meilenwerks
aus. In Gesprichen mit der Messe
dusserten wir den Wunsch, auf jeden
Fall im Erdgeschoss zu bleiben und

nicht auf die erste Etage zu den klei-
neren Clubs verbannt zu werden.

Parallel dazu leRen wir uns von einer
Reihe Messebaufirmen Angebote un-
terbreiten wund planten  unseren
Stand. Wir priiften Kauf- und Mietop-
tionen und kamen im Ergebnis doch
immer noch auf ca. 8000,- Euro fir
Standmiete, Auf- und Abbau, Elek-
trik, Teppich, GroRfotos usw. ohne
die Fliche, denn die bekommen wir
als Club umsonst. Eine Mehrheit im
erweitertem Vorstand entschied sich

und machte eine weitere Testfahrt.
&uf der Strecke lief der Motor nach
wie vor sehr gut aber das Leerlaufver-
halten blieb bescheiden.

Da ich eine zweite Gems ECU
(ebay UK) hatte, schickten wir diese
nach England und lielien das Map-
ping darauf noch einmal neu abspei-
chern. Nach ein paar Tagen kam das
Steuvergerdt zurilick, wurde eingebaut
und auch nach einigen hundert Kilo-
metern Testfaht ging die Warnlampe/
MIL nicht wieder an. Die Fehlerim Ab-
gasbereich traten nicht mehr auf. Der
Leerlauf war jetzt mit 800 rpm jus-
tiert, so dass der Motor nicht mehr
ausging. Er schwankt mirimmer noch
zu stark - da muss André bei Gelegen-
heit noch einmal ran.

fu guter Letzt blieb nur noch der
Letstungstest bei Viktor Glinther.

2091 PS, das ist in etwa deckungs-
glteich mit dem Dynotest in Eng-
land und etwas mehr als ich haben
wollte und deshalb kann man sagen:
Mission erfolgreich erfillt.

0b ich das noch einmal machen wiir-
de? Jederzeit. Elke sagt, seit dem Tu-
ning fahre ich nur noch mit breitem
Grinsen durch die Gegend. Ich denke,
das spricht fiir sich. Edi

auf Grund der Kosten gegen die Mes-
se. Parallel zu unserer Absage kam
die Bestatigung von der Siha, 1. Eta-
ge in Halle 9, ganz hinten in einer
Ecke mit schlauchférmigen Zugang.

Gut das wir bereits abgesagt hatten.

Gesprache (iber eine MCD-Prasenz auf
dem Meilenwerk-Stand scheiterten
an den Uberzogenen Kostenvorstel-
lungen seitens des Meilenwerks, Wer
auf der Messe war hat es gesehen, der
Stand war ohne Konzept und nicht
annahernd das verlangte Geld wert.
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