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Eindriicke vom Intermationalen Marcos-Meeting in castle bonington 1981+

oben

farcos sah das é-sitziga Mantis-todell als Konkurzanz zus Jaguar E-tups
242, Am Treffen in Donington waren Gberraschend viels Exemplace anwesend,
die meisten in ausgezelchnetom Zustand.
unten Horton Deenfort brachte diesen stark modifizierten Mini-Mareos aus bine-
mark an das Treffen. Simtliche Abinderungen,win Eatfldgelverbrolterungen
und tinckspoiler, waren hervarragend verarheitot, Die ganze Motorhaube ldset
sich wie hei den “grossen” Marcos nach worne klappen. Bie Instrumente sind in
ein lolza: £ brate ef, t. Die Kraft des Motors, zusammen mit
der Maftung der auf 15-Zoll-Rider aufgezogenen Relfen,fibrten damn heim Start
£ den “Driving Tost® zum Abreinsen siner Anteicbswolls

5t D8 untere Bild wurde in Drefen aufgencmmen und

zeigt von links pach rechts: TVR 30008 (Heinz
@intenspesger), 20005 (Bruno Miller), 2500 (Max miller) und Gilbern Invader
BE.IIT (deiner Gearing).

Hid

der Wachfolger des Mini-arcos wird seft 1973 gebaut. Diesos Mi.I-Ho-
dell wurde in poningten aufgenowmen. Eine decailierte Mini-ar
schichte folgt in elien der nichsten tinfta,

o3-Gen

{ Autnahmen vom Slalom am diesjihrigen Marcos-Treffen in Pratteln

Vo oben wach wntens 1800 Volve mit Rica Dabbi am Stoucr; Meinrad Schnud
L Valvay Walter Frei beschleunfge seinen 16006T aus dew letzten Slalom
auf die “Ziclgerade,
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.. Marcos- und Sportwagenireunde

Neu geboren ist nicht nur die No.ll unserer Clubzeitschrift,
sondern auch der Teamgeist flr unseren Swiss Marcos-Club.
Mit der vorgdngig versandten Club-Infermation, in Form
eines Zirkulars, haben wir Sie auf die Neuorganisation unseres
Clubes bereits vorbereitet.

Ich freue mich diesmal ganz speziell, lhnen Heiner
Geering und Bruno Meier als neu in den Club gewdhlte Vor-
standsmitglieder vorzustellen. Zu dritt haben wir uns das
Ziel gesteckt, den Swiss Marcos-Club zu reorganisieren und
fir neue Mitglieder &hnlicher britischer Sportwagen (sprich:
Specialist Cars) zu werben. Z.B. Automarken wie: Gilbern,
Ginetta, Unipower, usw. Wir versuchen weiterhin die Exklu-
sivitdt des Swiss Marcos-Clubs beizubehalten, vorallem durch
Organisation von Meetings, Rallies und Clubtreffen, Presse-
mitteilungen, Clubzeitschriften und nicht zuletzt die wichtigen
Ersatzteilbeschaffungen.

Es liegt nun auch an Ihnen, mitzumachen, aktv am Club-
geschehen teilzunehmen, damit wir den Club zu einem gewis-
sen Standard ausbauen kénnen. Deshalb bitten wir alle Leser
der Swiss Marcos-Clubzeitschrift, zu Griffel und Papier
zu schreiten und in kurzen oder langen Sdtzen ihre Meinung
kund zu tun. Wir brauchen diese Mitarbei Einsendungen
werden gerne erwartet, waobei der Themenkreis sehr weit
gesteckt werden kann. Machen Sie mit! (o]




Nationales Marcos-Treffen

Am 1&.Juni dieses Jahr luden Rico und Silvia Babbi zum
grossen Marcos-Treffen ein. Die Besammlung fand aul Babbis
Geschaftsareal statt, was die Beniitzung der Kantine ermdg-
lichte. 'Dank' des sehr heissen Wetters wurde der Kihl-
schrank dann auch richtig geplindert. Die leeren Flaschen
konnten jedoch gleich wieder verwendet werden, denn in
einem Spiel galt es eine mit Wasser gefillte Flasche miog-
lichst schnell zu entleeren; Walter Frei, als Sleger dieser
Disziplin, hat offensichtlich Uebung ...

Jedoch beschiftigte man sich nicht nur mit Flaschen,
oder vor allem deren Inhalt, denn es galt auch die Autos
zu bewundern, die nun héufiger eine Totalrestaurierung
hinter sich haben. In der Werkstatt konnten wir denn auch
Rico Babbis 2L V& inspizieren, der gerade die erste Grun-
dierung erhalten hatte. Da alles Glas, sowie das Interieur
entfernt wurden, ist anzunehmen, dass dieser Marcos den
Concours-Sieger, Ricos 1800 Volvo, in Zukunft konkurrieren
wird.

Hitte der Motorraum zuvor ein wenig Reinigungsmittel
gesehen,so wire der Pokal fiir den schénsten Marcos wahr-
scheinlich nach Genf gegangen: Michel Roch hat seinen 3L
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Ford in den John-Player-Farben lackiert, ja fihrte diese
Firmenfarben sogar bis ins Interieur weiter, wo die Sitze
mit dem bekannten Markensignet bestickt sind. Sdmtliche
Metallteile, inklusive Scheibenwischerarme, sind goldig ano-
disiert; jedoch gar keine Zustimmung fand der Ersatz aller
Marcos-Schriftziige durch die Buchstaben F-O-R-D.

Besonders auffallend ist auch immer noch Meinrad
Schnyders 3L Volvo mit dem "Marcos"-Schriftzug auf den
Seiten.

Erich Jammerbund musste sich dieses Jahr Punkiabziige
gefallen lassen, weil sein 1650 GT mit einem Lotus [600
Motor ausgeriistet ist und Originalzustand einen Zusatz-
bonus gab.

Walter Frei konnte seinen 1600 noch knapp vor Peter
Kiirzis gleichem Modell plazieren. Peters Wagen war jedoch
noch wvon der Reise nach Donington eine Woche zuvor ge-
kennzeichnet, mit abgerissenem Auspuffendstick und einem
vomn Tiren zuschlagen bewirkten totalen Zerfall der Innen-
ausstatung.

Anstelle einer Rally fand ein Slalom auf einem benachbarten
Werkareal statt, und anschliessend musste noch der Lotus
Seven Twin Cam wvon Patric Hibscher von der jeweiligen
Marcos-Crew Uber eine Distanz gestossen werden. Patric
reiste ibrigens mit diesem spartanischen Spoertwagen auch
aus Genf an - sein Marcos musste wegen Elektrikproblemen
zu Hause bleiben.

Vor dem Nachtessen wurde noch das Brauereirestaurant
Feldschldsschen besucht. Hier wurden wir von gliedern
des Volvo-123-GT-Clubs 'angedhdet', die unsere Autos als
"schreckliche Eigenbauten" betitelten. Doch der Anblick
dieser 'frisierten' Volvos (vorne tiefergelegt auf Standard-
reifer, 'Weihnachtsbaum' vor dem Kiihlergitter, usw.) konnte D
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Coneours 4'616gance
1. Platzs R. Babbi 1800/64 53 Puikte
2. Platz: M. Roch 3L Ford 51 Punkte
3. Platr: R. Babbi Mantis/71 46 Punkte
4, Platz: E. Japmerbund  1650/67 44 Punkee
5. Platz: M. Schnyder 3t Valve/71 41 Punkte
6. 1600 17 Punkte
7l 1G00/68 16 Punkte
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Pbloss Mitleid erwecken, so dass diese riiden Bemerkungen
mit einem Ldcheln quittiert wurden.

Nach diesem Intermezzo flhrten uns Babbis in ihrem
Mantis ins Restaurant Waldgrotte in Duus, zu einem herr-
lichen Nachtessen mit Fondue Bourguignonne. Auf der Hin-
fahrt boten wir [ir zahireiche Besucher weganiiegender

" Gartenrestaurants eine ziemliche Show, denn die Wagen-
kolonne war nun auch mit einem Gilbern Invader, Alfa Romeo
Montreal und einem MG TC angereichert.

Vielleicht ist nachstes Jahr eine noch imposantere Pro-
zession moglich, wenn die sich zur Zeit in Restauration be-
findenden Marcos wieder [ahrbereit sind. So mussten Robert
und Erika Grauwiller ihren Mini-Marcos zu Hause lassen
und Rolf Baumgartner kam vorbel, um sich Anregungen flr
den Wiederaufbau seines 3L Volve {ex Koch) zu holen.

Mit der Preisverteilung am Abend fand dieser inte-

ressante  Tag den Ausklang. Vielen Dank, Rico und Silvia
Babbi, fir die gute Organisation.

Bruno Meier

(Deewiitiiches foizanmenzein wihrend dem Machtessen [m Restaurant Weldgrotte
in Buns; im Vordergrund werten Feinzad und Rico die wetthewesbsresultate aus.
weinrad bei der Uehergahe des Wanderpokals an den Gewlnner Walter Fred,
Familin Roch aus Genf. (@)ico babbi erreichte mit dea Mantis dle Tagesbast-
Zeie in Stalom. (Der Latus Seven fuhr ausser Hertumg. ) (S)Patele ibsche:
steilte seinen totus Seven fir eln Spiel zur Vecfigung, bai dem der Wagen von
dor jewsiligen a etwa 0 weit warden muzzte. Misr
hat soshon die Crow “Schngder™ das 2iel arreicht. (G)An jedem Treffen dabel:

Petor Kirzi mit soimem 1600GT.




Marcos: ‘st Modell

1980 erlebte England eine Renaissance von Kit Cars, die
zum Teil bereits vor 20 Jahren entwickelt wurden. Seit diesern
Jahr ist das G4-Modell von Ginetta wieder in Produktion,
aber auch der vielleicht beriihmteste 'Specialist Car' aus
den '60er Jahren, das Marcos Coupé, ist wieder zu haben.

Wurden friher jedoch beinahe ausschliesslich im Werl
fertig aufgebaute Wagen verkauft, so begniigt man sich nun
mit dem Ausliefern von kompletten Kits.

Die Karosserie wird in den gleichen Formen laminiert
wie fruher, was vor allem die Reparatur oder Restaurierung
von bestehenden Fahrzeugen erleichtern diirfte, und auch
das Stahlchassis erfuhr weder in der Dimension, noch in
Détairausmhrungen eine Aenderung. Fensterrahmen und auch
alle anderen Beschlagteile sind identisch mit den friheren
Ausfiihrungen, ja sogar die Vorrichtung zum Verstellen der
Pedals wurde beibhalten,

Das Angebot umiasst verschiedene Kit-Stufen, die nicht
Alternativen  zueinander, sondern Ergdnzungen darstellen.
Insbesondere "Stage 1" dirfte das ideale Angebot fir den
Wiederaufbau eines Totalschadens darstellen - hoffentlich
haben die friheren Besitzer zerstérter Autos wenigstens
das Typenschild behalten.




bStage 1 - Kit:

komplette Karosserie; montiert auf ...
- komplettes Chassis

Motorhaube (montiert)

- Tiiren (montiert)

- Kofferdeckel

- Tir- und Motorhaubenscharniere

- Windschutzscheibe (montiert)

- Heckscheibe (inkl. Dichtungen)

- Steuerverbindungen (inkl. 'Rose joints')
- Armaturenbrett-Halterung (montiert)

- 2 Fiberglas-Schwellenabdeckungen

- Armaturenbrett-Unterbau

- Kabelbaum; Bremsleitungen

- kompletter Satz Instrumente; Pedaltrager

Preis: & 1'999. + VAT

Stage 2 - Kit:

- | Panhardstab (inkl. 'Rose joints' und Blichsen)
- 4 Langslenker (inki. Biichsen)}

- 2 innere Frontkotfliige!

- Batteriekasten; Pedalkasten

- 2 Scheinwerferabdeckglaser (komplett)

- 4 Federn und einstellbare Stossdampfer

- & Stoss-Stangen (komplett)

- komplette Interieurunterbauten

='S1tze

Preis: + 414, + VAT

Stage 3 - Kit:

- 2 Tirfensterrahmen und Scheiben
- Benzintank {ca. 47 lt. Inhalt)

- 4 Scheinwerfer {(komplett)

- Bremskabel (komplett)
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- Kofferraumschloss und Halterungen
- Kofferraumdeckel-Stiitze

- Tankdeckel (komplett)

- 2 elektrische Fensterhebermotoren

Preis: + 543. + VAT

Obwohl als Stage 4 belicbige weitere Bestandteile ab Werk
zusammengestellt werden kénnen, so dass der Kunde zum
Preis von & #'500. - 5'000. ein komplettes Fahrzeug mit
Innenausstattung erhilt, Motor, Getriebe und Hinterachse
milssen in jedem Fall selbst besorgt werden. Die Hinter-
achse stammt (brigens vom Ford Cortina Mi.I/Il und spe-
zielle Halterungen mdssen angeschweisst werden, wahrend
die Vorderradaufhingung von British Leyland (Triumph Spit-
fire/GT) bezogen werden muss. Die Motorenpalette umfasst
den 2.5L Triumph, 3L Volvo und von Ford den 1500, 16006,
2L V4 oder auch den 3L V& (Zodiac).

Auf der Basis des 1600-Ford-Motors ergeben sich damit
etwa folgende zusitzlichen Materialkosten:
- Motor, Getriebe und Kardanwelle ca. +1'000.

- Hinterachse ca. £ 400.
- Vorderradaufhdngung ca. . 500.
- Rader ca. + 300.
- Kiihl- und Heizanlage ca. £ 200.

Wenn man diese Betrdge zur Stage 4 - Ausrlistung  hinzu-
rechnet, ergibt sich somit die Summe von etwa 36'000.-
Franken. Diese Aufstellung diirfte auch zeigen, zu welcher
Kategorie von Autos auch &ltere Marcos zu zdhlen sind.
In diesen Bereichen wird es sich wohl auch lohnen vielleicht
einmal etwas mehr in eine Restaurierung zu stecken.

Ein 8-seitiger Farbkatalog und Bestellformulare sind
flir £ 1.00 erhiltlich von:

Jem Marsh Marcos, 153 West Wilts Trading Estate,
Westbury, Wiltshire, England (Tel. 0044/373/864097) o}

-no




Swiss Marcos Club - Magazine

Zuriickliegende Ausgaben der Clubzeitschrift sind von Meinrad
Schnyder erhdltlich.

Preis: Fr.3.--/Ausgabe

No.g ist zur Zeit vergriffen
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Die Idee, nach Donington ans Marces Treffen zum fahren,
war zuerst eigentlich nur Gedankenspielerei. Doch d:_-r!n :\ahrln
dieses Projekt Gestalt an, denn ich glaubte, noch viel Zeit
zu haben, um das Fahrzeug mechanisch optimal vorzubereiten.
Das war jedoch ein Trugschluss. Ich hatte gerade noch knapp
Zeit das Qel zu wechseln. Dann ging's auch schon los.

Am 3.Juni um 02.00 Uhr ging das grosse Abenteuer
los. Das Gepdck wurde verstaut, bis mein Beifahrer Christian
beinahe nicht mehr zu sehen war. Wahrend der Fahrt nach
Ziirich, wo wir Heiner und Bruno mit ihrem Gilbern tre(fcfn
wollten, geisterte noch so mancher Gedanke durch _mein
Hirn. Ich liess all die vergangenen Pannen Revue passieren.
Automatisch wanderten meine Augen tber alle Armaturen,
ich lauschte nach Unregelmdéssigkeiten des monotonen I\_flnmr-
gerdusches und  schnupperte nach  verddchtigen Geriichen.
Um diese dusteren Gedanken zu vertreiben, stellte ich die
scheinbar banale Frage nach den Ausweisen, was sich dann
als gar nicht so dumm erwies. - Somit war rund eine Stunde
Verspadtung perfekt.

Nachdem wir die ungeduldig wartenden Bruno und Heiner
trafen, strebten wir z Richtung Basel. Ein merkwiirdiges
Gefiuhl an der Grenze; das erste Mal seit 9 Jahren rollte
mein Marcos auf auslandischen Boden.

Durch eine monotene Gegend, quer durch Frankreich,

E
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spulten unsere Wagen Kilometer um Kilometer ab. Am spiten
Nachmittag errcichten wir Boulogne. Dort gab meine Blink-
anlage den Geist auf. Nach einem blindern Griff unter's
Armaturen-Brett, und nach  einigem Kabelschiitteln war
alles wieder o.k.

Ein strahlender Spidtnachmittag empfing uns in Eng-
land, was sofort auf meine Laune abfdrbte. Ein Hochge-
tuhi erfiillte mich, ich hatte England problemios erreicht,
etwas, an was ich eigentlich nie so recht geplaubt hatte.

Gegen abend erreichten wir Peacehaven, ein Vorort
von Brighton, wo wir in einem hiibschen Haus in der Nihe
der Kiste logierten.

Der folgende Tag kiindigte sich stiirmisch an und bald zogen
auch schon Wolken auf. Nachdem Christian und ich den
Tag in Bournemouth verbracht hatten, wahrend PBruno und
Heiner sich in der Gegend wvon Brighton aufhielten, trafen
wir uns am Abend in Bognor Regis. Uebrigens konnte uns
liberraschenderweise der Regen bei diesem Ausflug nichts
anhaben, noch gab die mickrige Scheibenwischanlage auf.
Lediglich ein Benzinschlauch machte mir einen etwas un-
sicheren Eindruck. Nachdem ich im strdmenden Regen etwa
vier Garagen abgeklappert hatte, gelang es mir ein ent-
sprechendes Teil zu kaufen.

Gut ausgeruht und voller Tatendrang starteten wir
am 5.Juni die nichste Etappe, nicht ohne vorher den Marcas
iiber die Torausfahrt 'getragen' zu haben.

Auf einem Flugplatz irgendwe (nur Heiner wusste den
Weg dorthin ..) schnupperten wir Rennatmosphire. (..es
war das beriihmte Goodwood; Red.). Neben anderen Test-
fahrern trafen wir Derek Bell, der dort einige Exhibition-
Runden fiir das britische Fernsehen drehte.

Daraufhin zeigten unsere Kiihlerhauben Richtung London.
Heiner wollte nun auch wieder mal das beriihmie Marcos-
Feeling spiiren. Kaum so recht unterwegs, sah ich im Riick-
spiegel einen aufgeregt Lichizeichen gebenden Marcos,
der langsam ausrollte. Bei nichster Gelegenheit wendete
ich den wuchtigen Gilbern und fuhr zuriick. Meine zu Bruno P
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ppedusserte  Vermutung, das Gaskabel kénnte gerissen sein,
war genau richtig. Diese Reparatur dauerte aber nur finf
Minuten. Wesentlich ldnger bendtigten wir aber, um durch
den Feierabend-Verkehr in London zu kommen. Ein wild
fuchtelnder, nervéser Bruno peitschte mich richtiggehend
durch die Blechlawine.

Gllicklich logierten wir uns in einem (wieder einmal)
typisch englischen Gasthaus ein. Am selben Abend liessen
wir es uns nicht entgehen, einen Augenschein von der Strecke
zu nehmen.

Samstag, 6.Juni, ein strahlend schéner Tag, grosser
Autowaschtag, und ab zur Rennstrecke. Ein Eldorado fiir
Autofans. Praktisch die ganze Kit Car Prominenz, sowie
eine stattliche Anzahl Marci rollten an. Bald hatten wir
unseren 'Hoffotografen' Christian, der sich (berall zwischen
Leute und Fahrzeuge klemmte, aus den Augen verloren.

Mein Namensgeddchtnis war anhand der vielen neuen
Markenbezeichnungen, wie Dutton, Rochdale, Ginetta etc.,
ganz schon ins Rotieren gekommen; doch Heiner, der totale
Experte, kldrte mir so manche Verwechslung auf.

Im Verlaufe des Nachmittags eréfineten die Kit Cars
den Driving Test. -Dabei erwiesen sich vor allem die NGs
und die Duttons als sehr schnell. Aber auch zwei gut pre-
parierte Lotus, die eifrig auf der Strecke trainierten, er-
reichten Spitzenzeiten.

Am Sonntag schliesslich galt es ernst. Bei bedecktemn
Himmel und heftigem Wind erreichte die Veranstaliung
ihren Hohepunkt. Wagen um Wagen rollte auf den Platz.
Eine grosse Anzahl Menschen bevilkerte die Szenerie.

Gepen Mittag, nachdem mein doch dusserlich eher
etwas schdbige Marcos bewertet worden war, reihte ich
mich zum Marcos Driving Test ein. Ich verschitzte, d.h.
unterschatzte mein Fahrzeug ganz schdn, nahm ich doch
anfangs viel zu viel Gas weg, was patirlich nachher nicht
mehr aufzuholen war. Ich konnte mich dann nur noch an
den Missgeschicken anderer freuen, damit ich nicht mit
der allerschicchtesten Zeit notiert wurde. i
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P Traditioneller Abschluss war wieder einmal die total ver-
regnete Preisverteilung.

Fazit der Teilnahme an Doni '8l: Es bleibt sicher ein un-
vergessliches Lriebnis. lch war von meinem Marcos total
tiberrascht, es gab praktisch nie- nennenswerte Probleme.
Als einziger nepativer Punkt kann man anfibren, dass es
mir dusserst schwer fiel, mit den englischen Marcos-Leuten
in Kontakt zu kommen. (Es lag sicher nicht an den sprach-
lichen Problemen.) Ich kam mir manchmal isoliert und [fast
tberflissig vor. Ich wollte z.B. eine FHeckscheibe am Stand
mentieren lassen. Die Scheiben wurden auch verkauft, aber
cs fand sich niemand, um diese zu montieren. Hier kénnte
der Britische Marcos Club noch etwas wvon den Kit-Car-
Vereinen lernen. (o}

Peter Kirzi

slandreise nach Donitgten (International Marsss-Mecting)

[(Tltodszreaktast bel privaten ise in England imsar noen die billigste Uebormach-
otwa £5-00 in Gegen. 0-00 und mehr in Hoals. (ore:
roblen mit der mangelnden Bedenfreiheie des Avspuffs
gem wandvrieren wihirend der Reise 1u guter letzt abgsbrochen
halt an Strasenrands Marcos 1600GT und Gilbern; hier in dor Nihe von Melbourna,
underen Standort fir droi Tage.

2

Ty

trota vor-




Rundgang durch die iiber 1'000 Kit-Cars in Donington

Noch vor ein paar Jahren waren Kit-Cars bloss "Beigemuse"
des Internationalen Marcos-Treffens. Dieses Jahr stellten
wohl die Marcos mit etwa 200 Wagen immer noch das grésste
Markenkontingent, daneben rivallisierten jedoch der
Clan Owners Club mit dem Ginerta Owners Club um den
Pokal {fir den Club mit den am meisten anwesenden Marken-
autes. Diese Trophde gewann zum dritten Mal der Clan
Club, der auch eine wieder erhiltliche Rohschale dieses
mit Hillmann Imp Motor ausgeriisteten Sportwagens zeigie.

Von den 57 versammelten Ginettas war ein Grossteil
G 15-Modelle, die ebenfalls durch den Sunbeam Imp Motor
angetricben werden. Das Werk stellte auch den wieder her-
gestellten G & vor. Im Vergleich zu den ebenfalls erschienenen
G 4-Cabriolets aus den '60-Jahren, ist der neus bedeutend
breiter und ldnger; Kostenpunkt fir einen kompletten Kit
{inkl. Mechanik): etwa 16'000 Franken. P

[Msrc-ritglied per naagermark aus Schvedsn gewans die )
ind "Deiving Tegt® mit seinem gutuncten ‘65 1808 ¥alva
lare vom d-~sitzigen Mantis-dad
Werktore geschivasen werdon muasten
ntis warde nicht von Marcos gehaut, sonde:

Forman won Jew Marsh kauften, un dle Naptis-Produk
T vorgasehene Ve ufspreis betrug ca. £10°000, nur 2 oder I
Autos gebaut, bevor die Formen an Colin Carter wi wurden, dar nun
en Kit aus Chassis wnd Karosserie anbiecee; Kunden haben alle Beschlacteile,
wis aueh Fard Coreina 2 5 par hier abgebildeta wagen
hateo nur sehs wenig cilemstar te daz “filzastige”

feurmaterial nicht gesade T ir sine lange Cebrauchsdaser. in
rtos Triumph GT6 - Chassis und TRE-Notor wurden bel diesem Wagen verwen-
en Preis fir den besterhaltenen Nagen der Show echiele Jeremy Hagnall-
Gakely [fir seinen {VR Tuscan V8 5.5, Urspringlichar 2ositzer war der TVR-poss
Marein filley. Der 4.70-Motor stammc von Ford und hat eine Lelscung von 272 P3.
Wur 28 Wagen wurden von Januar ‘67 bis Nerbst '67 gebsuts bedingt durch divie
Raritit muss houte mit eincs Ansohaffungsprois ven gegen £10'000. fir ein gut
eshalbonos Exemplar yerschnet werden. [3|Wer kennt dieses Fahrzeug? Als Aterak-
tion des dies jdhrigen Meseings drehts sogar digser "fkenga® goraufes Prococyp
aus dea Jahre 1968/63 ain paar (langsame) Runden. Die Slalomtora mussten jedoch
ausgelazsan werden, da der Radeinschlag extrem gecing war. Der Moter ist das
350 Pulck/Rover Aggragat. ichtlich wogan : Problemen konnte nur
mit offenss Moterhaube manGvriert verden. Obwohl niche strassensugelsssen, and
wok! auch nicht strassentauglich, wurde ein kSufer gesuche, der £25%000, "fnves-
tleren® wollee. grlbrigt sich wonl zu ervifinen, dass keiner sefunden wurde.

mbipation aus “Concour:
#ascos bauce nur 12

on wiedes aufzunehnen.




Eine grosse Anzahl von Gordon-Keebles (Chevrolet 5.3 It.
Mator, Bertone-Kunstoffkarosserie) konnte auch inspiziert
werden, jedoch nur vereinzelte TVRs und Lotus.

Buggy-Fahrer versuchten durch aufgedrehte Aulnstf:.rm)-
anlagen den heiseren "Motorsigen-Sound" ihrer Gefihrte
zu dbertdnen.

Peter und ich amisierten uns auch kdstlich, zum Miss-
fallen von Heiner, Gber Allzweckfahrzeuge auf Mini-Basis:
Betitelung als "Chuchichdschthi", usw. waren beinahe noch

Komplimente. ) 1
Von besonderem Interesse war dieses Jahr auch die

Ausstellung von zur Zeit angebotenen Kits durch die Hersteller.

H.Dermott stellte die Mk.I-Version des Midas vor, der
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nun das  Armaturenbrett  des  Mini-Metro  lbesnimmt und
auch einen grésseren Frontspoiler hat. Die Karosseriever-
arbeitungsqualitdt  ist bei diesem Wagen ausgezeichner,
wie auch beim B.R.A. auf MGB-Basis und einer dem legen-
diren A.C. Cobra nachempfundenen Karosserie. Diese beiden
Hersteller gewannen den von einem Fiberglas-Fabrikanten
gestifteten Preis fdr hervorragende Verarbeitung.

Das heutige Kit-Car Angebot besteht jedoch vor allem
aus von MGs und anderen Wagen der '30/'40er Jahre in-
spirierten Karosseriekonturen.

Als Witz der Show missen dabei die von Ryder gezeigten
Fahrzeuge angesehen werden: Der ecine Wagen war eine
Kopie des Morgans, wohlverstanden auf einem VW-Chassis,
wihrend ein  badewannendhnliches Gefihrt  auf  VW-Basis
den Namen Rembrandt trdgr. Letzteres Vehikel wies sogar
cinen auf dem Heck befestigten "Reservereifen” auf. Dieser
wirkte jedoch nicht besenders Uberzeugend, war er doch
ein “hundsiausiges" Imitat aus Fiberglas!

Beste Veraroeitungsqualitdt findet man dann wieder
bei Dutton, dem grossten europdischen Kithersteller., Neben
dem Louts-7-dhnlichen Phaeton, erwies sich vor allern der
"Mini-Range Rover' aut Ford Escort-Basis als Verkaufsrenner.

Auffallend war, dass ausser sehr subtilen Modifikationen
in der Regel Wert auf Originalzustand gelegt wird. Umso-
mehr erstaunte, dass bel den Marcos ein modifiziertes Vé
Ford-Modell den Concours gewann, wo sonst Originalitat
ausschlaggebend war. Ich hoffe jedoch, dass niemand Richard
Partridge diesen Sieg missgénnte, zzigte er doch mit diesemn
Auto auch im Driving Test eine eindrickliche Show, trotz
Motorproblemen. o
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FOTOS:

Grosses Marcos Treffen in Pratteln:

Seite 2 (oben und unten), Seite 10; Fredi Marzetti
Marcos Chassis-Repair:

Seite %3; Meinrad Schnyder

Midas:

Umschiagriickseite (unten); Heiner Geering

alle anderen: Bruno Meier

TITELBILDGRAPHIK.

Josel Stutz

Einige dar rund 200 Marcos in Casele Poningron 1981, Erfreulich, dass alla Jahre
mehr willig rostsuriorte Fahrieuge auftauchen. Donington war und lst sine Reise
ware!

QUL volves wolfrace-Leichtmarallfalgen sind wohl das am hiufigsten montierte
zubendr. (VL Ford von S.Apps. Dieser braune Wagen ist in hervorragendem Zustand,
venn auch die ifen niche rraffgn. (Doiases 1600~
Hodell ist seie Jahren im Coneours immer wait worna plaziart. ch gelb und
grin scheint ot nun die Farbe zu sein! Vorne ein 1600, in Aintergrund vesscliis-
dena Mini-Marcos, die sich hiufig auch in absalutes Topzustand befinden.

28




Wie viele andere Kit Car-Marken wurde Gilbern Ende der
'50er-Jahre von GlLes Smith und BERNard Friese gegriindet.
Die Besonderheiten dieser Marke waren die Konstruktion
von Wagen mit & Pldtzen, statt der Gblichen 2, sowie der
Anspruch, die einzige "Autofabrik" Wales' zu sein.

1967 wurde der Genie mit Ford Vé-Motor vargestellt,
und diese Karosseriegrundform wurde dann flr den Invader
1711 bis 1972 beibehalten. Der im Herbst 1972 erstmals
gezeigte Invader MK erhielt dann umfangreichere Karos-
seriemodifikationen, die Grundform des Genie st aber
noch recht gut erkennbar.

Bis zum endgiiltigen Bankrott der Firma im Jahre
1974, wurden vom Mk.lll-Modell etwa 200 Exemplare gebam,
davon 9 mit Linkslenkung. In die Schweiz wurden von einem
offiziellen Gilbern-Héndler 3 Fahrzeuge importiert. Heiner
Geering besitzt ein '73-Modell mit Linkslenkung. Der Restau-
rierungsbericht eines '72-Mk.Ill beginnt auf Seite 32. o3

die, Sndpren MabLLf-
e und der Koff wei Persoren ver-

o 2 ceagen, fic

i des Cilbesn 42t krdFtly dinensioniart, und entaprechind schaty von der
Tochalk hes Jodouk Lacn Lockashisntn, Wegon vieler spitaos Winkel swischen don
Verstrebungen ist efn h.mw.n praktisch nur mittels Sandstrablen ﬂg.u:"l Das

obe bis am Schluss amgebaur, in dase dle Dongntige dack dec
ichtlichkeit sinfacher war. Nachdom die Farosserie abgehmben
ier die odengruppe und die Spritawand noch mit des Chassis vernietet.

i
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Gilbern: Totalrestaurierung

Als ich mich vor ein paar Jahren fiir englische 'Specialist
Cars' zu Interessieren begann, wurde die uniibersichtliche
Auswahl von  mdglichen Autos bald eingeschrankt durch
die Bedingung, dass vier Personen wenigstens fiir kurze
Strecken Platz  finden mussten in meinem Traumwagen.
Die Auswahl zwischen einem Marcos Mantis und einem Gilbern
Invader Mk.II pesorgte dann der Zufall, als ich einen bereits
in der Schweiz zugelassenen '72 Gilbern angeboten erhielt.

Da das Mk.llI-Modell nicht mehr als Kit erhdltlich war,
sondern die "Fabrik" als Fertigauto verliess, stellte sich
wenigstens  dusserlich nicht das Problem einer 'selbsige-
strickten'  Verarbeitungsqualitdt.  Zudem sind  Motorhaube
und Tiren direkt am Chassis befestigt, so dass die Haupt-
quellen fir Risse in der Karosserie auch nicht gegeben waren.

Ich begann meine Meinung erst bei genauerem Inspizieren
zu dndern: Haushaltungsdraht hatre Halterungen zu ersetzen,
ein Holzkeil sorgte flir eine akzeptable Plazierung des Kupp-
lungszylinders und Karosserieausschnitte flir Tiiren und Lampen
waren s0 unsorgidltig im Werk gemacht worden, dass sich
unzdhlige kleine Risse bilden konnten. Da ich wihrend der
RS sowieso keine Moglichkeiten fir Ausfahrten hatte, wurde
das Auto einem Fiberglasspezialisten (bergeben, damit
er all diese Risse beseitigt und gleichzeitig die Frontpartie
unterhalb des Kihlergitters verstdrkt. Nun steilte es sich
heraus, dass das Ausmass dieser Schidden doch grésser war,
als zuerst angenommen: kleine Lackrisse entpuppten sich
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als tiefe Risse (wahrscheinlich als Ueperbleibsel eines friheren
Unfalls), die das Eindringen von Wasser ermdglichten, so
dass gréssere Flichen des Fiberglases sich schon delaminiert
hatten. Da sich die Reparatur aller noch so kleinen Risse
als unokonemisch herausstellte, solange Guinmis, Glas, usw.
installiert waren, wurden nur die grébsten Schiaden behoben.

Doch ich hatte noch nicht genligend Toleranz gegen-
uber solchen Klelnigkeiten bei diesen Autos entwickelt
und als das Chassis dann noch als rostgefihrdet empfunden
wurde, war der Beschluss gefasst: die Karosserie musste
vom Chassis abgehoben werden und das Ganze von Grund
auf neu aufgebaur.

Nachdem ich gelesen hatte, dass z.B. bei einem Marcos
etwa 47 Schrauben gelést werden missen, urn die Karosserie
vom Chassis zu trennen, glaubte ich night, dass sich bej
meinem Wagen grosse Probleme stellen werden., Yorsichts-
halber fragte ich aber noch Im englischen Club an, wo sich
denn diese Schrauben beim Gilbern befinden. Die nicht
gerade detailierte Antwort sprach lediglich ven einem
schwierigen Unterfangen und dass das "H&uschen" mit einigen
MNieten und Schrauben auf dem Fahrgestell befestigt sei,
Im  Nachhinein muss ich gestehen, dass es wahrscheinlich
schorn zuviel verlangt gewesen wire den genauen Standort
von 16 Schrauben und 110 Nieten zu beschreiben!

Als erstes wurden die beiden Tanks im Kofferraum
ausgebaut und nun stellte ich fest, dass der penetrante
Geruch von Benzin und Polyesterharz doch eventuell nicht
als Kit Car spezifische Nachteile einfach hingenommen
werden missen; die Tankunierseiten waren mehr oder weniger
durchgerostete Siebe, so dass das Larmdamm-Material reich-
lich mit Treibstoff getranikt war, und das in ndchster Nihe
vor total verrotteter Elektrik!

Wihrend dem Abschrauben und Zerlegen von Anbauteilen
machte ich fortlaufend Zeichnungen und Fotos, um das
Ganze hoffentlich auch wieder mal zusammenzukriegen.
Diese Zerlegungsarbeiten brachten auch viele Unzuldnglich-
keiten zu Tage, z.B. fehlende Ptastikabdeckungen in den
Tiren, um die Verkleidung vor Wasser zu schitzen. Oder
komplett verrostete Verstdrkungsplatten, die pie auch nur
mit Farbe behande!t wurden.

Samtliche Metallteile, auch die zerlegte Vorderachse,
Hinterachse und das Chassis, wurden zum Sandstrahlen undp
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DSpritzverzinken an die Firma Schafiner in Diectikon geliefert.

Fiir ca. Fr. 900.-- erhielt ich perfekt behandelte Teiie zu-
rick, insbesendere war das Chassis auch in spitzen Winkeln
behandelt, was bei Handarbeit absolut unméglich gewesen
wire. Uebrigens war das Chassis noch in so gutem Zustand,
dass lediglich gebrochene Aufhangungen flr die Sitzgurten-
verankerung und Moterhaube ersetzt werden mussten. Gewinde
und Gummiteile wurden durch metallbeschichietes Klebband
vor dem Sandstrahl und Zinkbeschichtung gesc t. Unter-
bodenschutz hitte aber mit einem 5pachtel von Hand so
weit wie mdglich entfernt werden missen, da Sandstranlen
in diesem Fall nicht wiriksam wére.

Nachdem ich alle sichtbaren Nieten mit einem Holz-
Stechbeutel geképft hatte, im Kofferraum mit Fiberglas
liberlaminierte Schrauben und Nieten 'ausgegrabe' und auch
alle Sitzgurtenverankerungen geldst hatte, wiegte ich mich
im naiven Glauben, dass die ganze Karosserie sich nun ab-
heben liesse. Den Irrtum bemerkie ich schnell, als sich
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die Karosserie keinen Millimeter bewegen liess. Also be-
hindigte ich mir eine Trennscheibe und wollte der Verbindung
von Innenketfligel und Spritzwand zuleiberlicken; die Maschine
war jedoch viel zu schwer und durch die unglaubliche Staub-
entwicklung sah ich sowieso nicht, wo ich gerade am Auf-
trennen  war. Mit einem extra gehdrteten Metallsigeblatt
ging dann die Arbeit von Hand weiter und zwischen Torpedo
und Spritzwand wurde auch die urspriingliche Verbindung
aufgetrennt.

Nun versuchte ich mit einem hydraulischen Wagenheber
und Haolzunterlagen doch noch die Kabine vom Chassis zu
driicken. Ausser dem Gerdusch von brechendem Fiberglas
geschah aber nichts. Da ich nun wirklich nicht mehr weiter
wusste, wurde die ganze Fuhre nach Schlieren, zum Lotus-
Spezialisten Heinz Suchy, gekarrt. Der Auftrag war einfach:
ich wollte die Karosserie und das Chassis seperat wieder
abholen, die Karosserie jedoch wenn méglich in nicht mehr
als zwei Teilen!

Wie nun festgestellt wurde, besteht die Gilbern-Karosserie
ausser den Tiiren, Kofferdeckel und Motorhaube, aus weliteren
6 verschiedenen Formen, die im Werk verlaminiert wurden.
Zuerst wurde die Hauptbodengruppe ins Chassis eingesetzt
und vernietet. Diese Nieten wurden spéter dann mit Fiberglas
liberlaminiert, als dieser Teil mit der Karosserie verbunden
wurde, um das Eindringen von Wasser zu verhindern. Diese
Laminate liessen sich mit einem Spachtel l&sen, da die
Riickseite ebenfalls wurspriinglich mit Gel-Coat behandelt
wurde, und die letzten Nieten wurden nun auch zugdnglich.
Als dann auch das Getriebe zusammen mit dem Motor und
dic Achsen ausgebaut waren, erreichte ich den selben Aus-[
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pgangspurkt, wie wenn ich ein Kit von einer Fabrik gekauft
hitte. Der aufregende (Wieder-}Aufbau lag vor mir-

Nachtrag:

Kiirzlich habe ich die Lackierung des Chassis beendet,
nachdem das ganze Projekt beinahe dreiviertel Jahre un-
berthrt herumlag.

Das verzinkte Chassis wurde mit einem 2-Komponenten
Zinkchromatgrundierer behandelt. Dariiber wurde leben[alls
2-Komponenten-Lack in schwarz gespritzt. Je Spritzdurch-
gang brauchte ich einen vollen Tag, so umfangreich ist
das Gilbernchassis,

Samtliche Chassisholme wurden durch vorhandene
Lécher (Mieten-, Schraubenbefestigungen, usw.) mit Waxoyl
gefiilit und das {berschiissige Rostschutzmittel wurde dann
wieder abgelassen.

Auch im Hinblick auf den Langzeitrostschutz wurden
simtliche Hydraulikleitungen ersetzt. Verwendung [and

das nicht-rostende Kunifer 10-Material, das bei Derendinger
o

ab Lager erhdltlich ist.

Bruno Meier
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Wer schon eigenhdndig ein Auto, respektive ein Chassis,
komplett restauriert hat, kennt den Aufwand an Arbeits-
stunden, Material und vorallem Ausdauer. Selbst, wer das
"Auto-Ueberholen" als Hobby betreibt, wird sich eine Ver-
schnaufpause génnen, bevor er die Restauration eines weiteren
Wagens beginnt. Hitte ich den Aufwand bereits gekannt,
so hitte ich vermutlich diesen "Job" nicht mehr angefangen.
= Je mehr ich vom Auto demontierte, desto grésser war
natiirlich der Arbeitsaufwand zur Wiedermontage. Um jedoch
nichts vorwegzunehmen beginne ich mit der Story von Anfang
an:

Als ich im Jahre 1975 meinen 3L-Volve-Marcos von
Jem Marsh (Marcos Ltd.) erstand, schien dieser Wagen min-
destens optisch in einwandfreiem Zustand zu sein. Natiirlich
war ich auch stolz einen Marcos mit Stahl-Chassis zu besitzen,
dazu noch einer der letzten, die je gebaut wurden. Chassis-
No. 5946, gebaut im November 1972, Originalfarbe gelb
mit Schiebedach. Jedesmal, wenn ich in England einen Marcos
mit Holzchassis sah, dachte ich an die seltsamen Holzge-
rdusche beim Kurvenfahren und nicht zuletzt an den Holzwurm! p
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bAber es kam anders: Als ich eines schénen Tages (es war
1978) meinen Marcos in eine Garage zur Auspuff-Reparatur
brachte, stelite man dort fest, dass der hintere, untere Qucrf
trdger ein Rostloch in der Grésse eines 2-Frankenstiickes
aulfwies. Der Tréger bot auch weiteren Schraubenzieher-
schligen keinen Widerstand mehr. Dieser einzelne Trager
hiitte auch relativ leicht ausgewechselt werden kénnen, wenn
nicht plétzlich weitere Rostlcher, vorallem in den Seiten-
schwellenfiihrungen, gefunden wurden. Somit stand einer
Demontage der Kunstoff-Karosserie nichts mehr im Wege.
Zu der Hiobsbotschaft kam noch dazu, dass ich den Wagen
lurz vorher neu lackiert hatte.

Und nun zur cigentlichen Reparatur: Speziell erwihnen
méchte ich die Hilfsbereitschaft unseres Klub-Mitgliedes
Kurt Weber, der mir nicht nur die Lokalitdten und Werkzeuge
zur Verfligung stellte, sondern auch die guten Ratschlige
erteilte und mithalf das Unmogliche méglich zu machen.
Kurzerhand wir begannen an den freien Samstagen die Ka-
rosserie vom Chassis zu trennen:

1. Entfernen der Karton-Tankverschalung im . Kofferraum.
2. Lgsen der 3 Schrauben am Tanksupport (Abb.1).

f 5. %ﬁh

3. Durch das Lésen der Ueberwurfmutter kann die Benzin-
zufuhrleitung vom Tank entfernt werden. Das Rohrende wird
durch die Kofferraumwand zuriickgestossen und die elektr.
Kabel zum Tankanzeiger entfernt.

4. Tankeinfiillstutzen 18sen und zuriickziehen.

5. Tank kann nun herausgezogen werden, Einfiillstutzen
mit Lappen verstopfen und mit Gummiband sichern.
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6. Die hirteste Arbeit am ganzen Job:

Das Ldsen, respektive Ausbohren und Abmeisseln der Schrauben
und  Muttern der 4 hinteren Léngslenker zur Befestigung
der Hinterachse. Die Bolzen sind normalerweise total ange-
fressen und haben sich mit den Gummibiichsen verschweisst.
Zuerst die Schraubenldser probieren (wenn Erfolg, Bolzen
zurlickschlagen), ansonsten Schraubenkdpfe abschleifen und
von der Gewindeseite, mit Hilfe von Unterlagscheiben, Bolzen
avs Gummibiichsen ziehen; wenn immer noch kein Erfolg,
dann die Bolzen von Kofferraumseite durch Schraubenkopf
ausbohren (Verschleiss: ca. 5 Bohrer pro Schraube, da gehirtet).

7. Abhdngen der elektrischen Drihte im Kofferraum durch
Entfernen des "Terminal-Steckers" aus Steckdose, die Dridhte
nun durch die Karosseriediinung zuriickstossen.

7a. Schalt eine Pause ein und trink ein Bier....

8. Sitzkissen entfernen

9.  Sitzschalen soweit wie mdglich nach vorne ziehen, um
die  Schrauben der Sicherheitsgurtenbefestigung 18sen zu
kdnnen. Sorgfdltig Sitze zusammen mit Gurten entfernen,
damit Bepolsterung nicht beschidigt wird.

16. Zwischenstiick mit Innenraumbeleuchtung anheben, Kabel
entfernen und durch Karosseriewand zurlickstessen. Sofern
vorhanden, Antenne entfernen.

L. Entfernen des Getriebetunneliberzuges; Achtung, Schalt-
hebel!

12, Entfernen des Mittelstiickes aus dem Armaturenbrett

(2 Schrauben).
'g o
L)
EEDBEAUE

23 Abhdngen des Tachoantriebes und zurlickstossen aus
der Karosserie.

14, Suchen des Kabelstranges, der zum Kofferraum flihrt
(Punkt 7). Entfernen des "Terrminal-Steckers" aus Steckdose
und  zuriickstossen durch die  Oeffnung, gleiche Qeffnungl
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Iwie Tachoantrieb.
15. Sorgféltiges Entfernen der Teppiche, damit die gleichen
wieder verwendet werden konnen (Ablagefach hinter den
Sitzen, rechts und links im Fussraum).
16. Ldsen der beiden Aluminiumseitenschwellenwinkel (aussen)
durch Abmeisseln der Blechschrauben, eventuell lésen mit
Schraubenzieher méglich. Entfernen der Anschlagplatten
durch Entfernen der 3 Schrauben (abschleifen).
17. Finde Zugang zu den Schrauben, die die Heizungsflansche
sichern: auf jeder Seite befinden sich & Stlck; die beiden
Flansche befinden sich an den Seiten des Getriebetunnels,
man entferne diese Schrauben.

18. Lésen der 4 Schrauben, die die Heizung halten, entfernen
der beiden Schlduche.

19. Das Entfernen der Tiren ist nicht unbedingt notwendig,
man bedenke jedoch, dass das Gewicht der Karosserie wesent-
lich verringert wird, auch besserer Zugang zum Innerraum.
20. Als ndchster Schritt wird die Lenkung demontiert.
Geldst wird das verstellbare Gelenk am Pedalkasten, danach
kénnen die 2 Muttern an der Lenksdulenklemmbefestigung,
das Blinkergehduse und die Kabel entfernt werden. Die
Lenksdaule mit dem Lenkrad wird somit komplett nach innen

gezogen.
]

P o

il
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21l. Entfernen des Bowdenzuges fUr Heizung.

22.  Ausstecken des Kabelsteckers aus Terminal an Motar-
trennwand von Seiten des Motores (Nihe Batterie).

23, Batterie entfernen.

2. Regler und Sicherungsbox durch Ausbohren der Nieten
entfernen.

25, Entfernen des Pedalkastens, durch l&sen der Schrauben;
nun gibt es Zugang zu den flexibien Leitungen fiir Kupplung
und Bremse. Beide Ueberwurfmuttern entfernen und Halter-

nieten ausbohren.
. L
- y

=L

26. Gaskabel entfernen.
27. Demontage des Pedalrahmens, & Schrauben.

FZ 7

28, Abschleifen des Bolzens zur Fixierung des Reserverades
unter Kefferraum.
29. . Entfernung der Chassis-Blechbolzen:

Die Karosserie ist durch folgende Schrauben festgehalten:
- 5 Stlick auf Querschwelle im Kofferraum

- 2 Stiick im Benzintankkanal, obere Wand

- & Stiick Ablagefach, hinter Sitzen (Abb. 9)

- 13 Stiick hinter Sitzen (Abb. 10) b

41




b - & Stlick,je 2/Tlrfixierung (Abb. 11)
- 10 Stiick, Fussrdume (Abb. 12)
- 5 Stiick, Motortrennwand an Stahlprofil geschraubt
- 14 Stilick, je 7 pro Seitenschwelle (Abb. 13)
- L4 Stiick, je 7 pro Seite, unten "

73 Suick total, bei meinem Marcos!!l

Jetzt sind noch die beiden Kotfligel zu entfernen (je 5
Blechschrauben pro Seite; Abb. 14)
Jetzt sollte cigentlich alles geldst sein, das sst die Hand-
bremse habe ich noch vergessen, die ist an 2 Schrauben
befestigr.
Die Karosserie kann abgehoben werden....
Zuerst eine Pause...
4 kraftige Madnner werden gebraucht! Auf jeder Seite zwel,
bei hinterem Radkasten gem. Abb. |5 anfassen und langsam
abheben. Vorsicht ist am Platz, da hinten die Karosserie
sehr schwach ist und unter Umstdnden abbrechen kénnte
(siche gestrichelte Linie = schwichster Punkt). Die Karosserie
wird zuerst hinten ca. |,8m gehoben und nachher nach hinten
geschaben.

Dies ist nun einmal der erste Teil, in elner spateren
Ausgabe folgt der genaue Beschrieb in Bezug auf das Aus-
wechseln der Chassis-Verstrebungen. Bis zum ndchsten Mal...

Meinrad Schnyder e}

(i)endwontage der Kompakt-garosseric auf das neue Rahwencliazsls. Eloenentierea
Runstoff-garosserie [Gewicht der Karosserie ca. 100 kg.} Meus Rahmen werden
vor der Rontage flxferciy, geeiss verrostetem Musterrahmen, yoschweisst.

[@]¢on tnnen nach aussen verrosteter Stahlrabwen (Ursacho: Fomdenswasserbiiduny,
schlechte Stahlgualitit und minimaler Schutx gegen Korazion).
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Alu-Benzintanks

Als die durchgerosteten Tanks meines Gilbern ersetzt werden
mussten, entschied ich mich fir eine Anfertigung aus wider-
standsfdhigerem Material,

Bei der Rennwagenfirma Sauber in Hinwil (Tel. 01/937'38'81}
erklirte sich Herr Brack bereit, anhand der Originaltanks,
exakte Kopien aus Spezialaluminium zu schweissen.

Gleichzeitig wurden samtliche Anschlisse mit Schraub-
gewinden versehen, da ich aus Sicherheitsgriinden fiir sdmt-
liche Leitungen dhnliches Material wie im Flugzeugbau ver-
wende, anstelle der unsauberen Verbindungen mit Briden.

Diese beiden Tanks (je ca. 32 it.) haben eine sehr un-
regelmdssige Form, so dass sich die Kosten, inklusive An-
schltissen, aufl ca. Fr. 1'000.-- beliefen. Jedoch allein die
perfekten Schweissnahte lassen sie als Kunstwerke erscheinen.

PLASTIFIZIERTE KUEHLERGITTER

Wenn man irgendwelche Teile besonders vor Witterungsein-
fliissen schiitzen will, so ist das Plastifizieren wohl ein aus-
gezeichnetes Behandlungsverfahren. Die Kiihlergitter meines
Gilbern liess ich bei der Firma Sutter in Suhr/AG (Tel. 064/
31'56'56) wieder in Neuzustand versetzten.

Die Teile werden erwdrmt und dann in einen Tank mit
pulverisiertem Plastik getaucht. Dieser Vorgang wird solange
wiederholt, bis die Beschichtung eine genligende Dicke auf-
weist.

Es sind verschiedene Farben erhdltlich, jedoch dauert
es bei schwarz etwas langer, da aus der Industrie kaum Nach-
frage nach dieser Farbe besteht und die Tanks selbsiver-
sténdlich nicht fir Kleinstauftridge gefiillt werden. o

Bruno Meier
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TVR Social Meeting

Auf Einladung des TVR-Clubs trafen wir uns bei schénem
Wetter um ca. 14 Uhr in einem Restaurant in der Nahe von
Mosnang  zu  einem Clubhock. Wahrend des Fachsimpelns
fiel manch guter Tip flir uns ab, vor allem was die Ersatz-
teilbeschaifung betraf. Einmal mehr konnten wir feststellen,
dass andere Markenclubs dieselben Probleme wie wir mit
unseren Wagen haben.

Nach den ausgedehnten Diskussionen begaben wir uns
zur Kdserei des TVR-Fahrers Heinz Gintensberger. In seiner
flotten Art fihrte er uns durch seinen Betrieb und weihte
uns ein bisschen in die Geheimnisse der Kdseproduktion ein.
Da natdrlich zur richtigen Beurteilung einer Kdserei auch
eine Degustation gehdrt, begaben wir uns anschliessend in
seine  Wohnung, wo wir den von ihm produzierten Appen-
zellerkdse, samt einem guten Tropfen Wein, ausgiebig pro-
bierten.

Als plotzlich jemand “es rdgnet" riel, rannten alle Wagen-
besitzer ins Freie, um die Dicher bzw. Fenster der Wagen
zu schliessen. Nachdem dies geschehen war und Heinz auch
seine Schweine gefiittert hatte, fuhren wir nach Bitschwil
zum Nachtessen.
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Da Bruno Miller sein Cabrioverdeck grossziigigerweise zu-
hause in Zirich liess (der Wagen wirkt ohne Stoffverdeck
eleganter), der Regen bis spdt in die Nacht nicht aufhérte
und seine Frau am Sonntagmorgen um 7 Uhr arbeiten mussie,
diirfte die Heimfahrt fir diese beiden zu einer feuchten
Angelegenheit geworden sein.

Dem TVR-Club sei nochmals herzlich fiir die Einladung
gedankt. Wir hoffen uns gelegentlich revanchieren zu kdnnen.

Heiner Geering o
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SCHEIBENWISCHER-IMPUI

Bei unseren Kleinstserienautos sind Détails oft nicht ganz
'durchkonstruiert’.  Insbesondere die Scheibenwischeranlage
ist hdufig so schwach, dass man die Bldtter besser nicht
Uber eine halbtrockene Windschutzscheibe kratzen |dsst.

Vor allem bei Nieseclregen oder starkem Nebel winscht
man sich dann fir eine einzige Wischerbewegung einen Impuls-
schalter, der z.B. auf der Mittelkonsole in Griffndhe ist.

Gerade bel élteren Wagen ist die Montage sehr einfach:
man braucht bloss jelKabel an jeder Seite des bestehenden
Wischerschalters anzuschliessen und dber einen Druckknopf
zu fihren. Der Scheibenwischer lduft dann solange der Knop{
gedriickt wird. Die normale Wischerfunktion wird nicht be-
eintrachtigt. o

-no

l | = bariehende Kabdel

MINl VIARCOS
Kitaufbau

Paul Hofmanns Vorsatz, nie mehr ein Grossserienauto zu
fahren, begann bereits vor Jahren zu ‘'reifen'. Auf Renault
Alpine Mechanik baute er ein Chassis, wovon ein Teil als
Benzintank ausgebildet ist. Aufgrund eines [/10-Modells
haute ein Modellschreiner aus Holz ein l/1-Modell, das die
Abnahme von Negativformen ermoglichen sollte. Dieses
um eine Opel Manta-Windschutzscheibe konstruierte, sehr
professionelle Sportwagenprojekt wurde jedoch mangels Zeit
nicht weiter verfolgt.

Eine einfachere Methode zu einem individuellen Auto
#u kommen wurde dann 1978 entdeckt, als Herr Hofmann,
nachdem er ein Zeitschrifteninserat gesehen hatte, Unterlagen
uber den Mini-Marcas Mk.JV anforderte. Nach einigen Brief-
wechseln wurde er mit D.&H.Fibreglass Techniques Ltd.
bald handelseinig.

Die Karosserie wurde nach ein paar Monaten Liefer-
frist per Lastwagen vom Werk angeliefert; librigens zu einem
sehr pinstigen Preis. Der Chauffeur erhielt die Restzahlung
und zusammen fuhr man nach Zirich ins Zollfreilager, um
auch diese Formalitdten zu erledigen.

Die (blichen Unzuldnglichkeiten in der Verarbeitung
kennten Paul Hofmann nicht schockieren. Als aspirierender
Eigenbaukonstrukteur storte ihn  offensichtlich nicht einmal
das total assymetrische Heck! Auif der linken Seite filit
der Heckabschluss fiel friher und flacher zum Kotfliigel
ab, als rechts. Auch die Tiren missen ein wenig umkonstruiért
werden, um eine akzeptable Dichtigkeit zu erreichen. Diel



P Frischluflt fir die Kabine scheint auch zu tief unten ange-
saugt zu werden, so dass auch hier wohl noch nach Ver-
besserungen gesucht werden rmuss. NACA-'ducts' auf den
Kotfligeln scheinen jedoch wegen unzureichenden Luft-
drucks an dieser Stelle keine Losung zu sein.

Die Mechanik wurde beinahe ausschliesslich aus Neuteilen
zusammengestellt, damit wenigstens hier keine Probleme
entstehen.

Neben dem sehr einfachen, aber sauber verarbeiteten
Armaturenbrett, erhdlt der Innenraum einen Ueberrollbiigel
einlaminiert. Diese Karosserieverstdrkung soll dann auch
Verankerungspunkie flr die Sicherheitsgurten hergeben.

Ein Problem fiir die Zulassung ist das fehlende Typen-
und Herstellerschild. Aus einem leeren Talelchen wird dieses
Détail dann noch selber herzustellen sein. Ebenfalls im Moter-
raurn. wird als weitere Eigenkonstruktion die Abdnderung
der Spritzwand aufzufiihren sein, denn eine einlaminierte
Vertiefung soll dem Luftfilter gentigend Raum zur Verfigung
stellen.

Obwoh! dieser Marcos bereits fahrbar ist, sind sicher
noch sehr viele Arbeiten notwendig, insbesondere muss
nech das ganze Intericur ausgekleidet werden, denn ausser
dern Armaturenbrett und 2 Corbeau-Schalensitzen ist dieser
Raum noch unausgearbeitet.

Auch eine Ganzlackierung wird wohl unumginglich sein.
Die Karosserie wurde zwar mit rot/orange eingefarbrer
Gelcoat geliefert, durch Nacharbeiten wurde das Ganze
jedoch eine gescheckte Angelegenheit. e}

oben Beinshe schon fertig aufgebaur, fehlen nur noch der Interieurausbau und dis
Lackigrung dieses mk.Ivi.

unten Beim genauen Minsehen kann man die Asymostrie des Mecks erkemen, Bel der
HK.Iv-Vession erleichtert die Heckklappe das Beladen des Kofforraums.




