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Unser Test:

MGA
TWIN CAM

Als wir den normalen, mit dem 1500 ccm-
StoBstangenmotor der British Motor Corpo-
ration ausgeristeten MGA testeten, hatten wir
den Eindruck, daf8 das Fahrgestell einen lei-
stungsféhigeren Motor ohne weiteres ver-
tragen kénnte, der dem Wagen noch bessere
Beschleunigung und eine hdhere Spitzen-
geschwindigkeit verleihen wiirde. Gerade das
bietet der Twin Cam, dessen Zweinocken-
wellenmotor von 1600 cem-Hubraum gegen-
iber dem normalen Motor eine Leistungs-
erhdhung von vollen 50% bietet. Damit aber
keine MiBverstdndnisse entstehen, soll gleich
vorweggenommen werden, dafl der Twin Cam
in der Typenreihe der British Motor Corpo-
ration den normalen MGA keineswegs er-
setzt. Dieser wird — sogar in weit gréBerer
Stickzahl — neben dem Twin Cam weiter-
gebaut, der zum normalen MGA ungeféhr im
gleichen Verhdltnis steht wie bei Porsche der
Carrera zur ,Dame”. (Inzwischen wurde die
Leistung auch bei der Normalausfihrung
erhoht, siehe Seite 16.)

Abgesehen vom Motor unterscheidet sich der
Twin Cam von der normalen Ausfihrung
hauptsdchlich nur noch durch seine Dunlop-
Scheibenbremsen und die zugehdrigen PreB-
stahlrdder mit RennverschluB, die &ufBerlich
(von einem ganz kleinen Script ,Twin Cam”
auf der Motorhaube und dem Kofferdeckel
abgesehen) allein auf die zu erwartende
héhere Leistung hinweisen.

Unser Test fihrte uns Gber etwa 4200 km
durch Deutschland, ltalien, Frankreich und
Belgien, Gber lange Autobahnstrecken sowie
kleine, staubige MNebenstraflen im Apennin
und schnellé — aber nicht immer gute — fran-
zésische und italienische Hauptverkehrsstra-
Ben. Obwohl der Wagen durchweg schnell ge-
fahren wurde,erwies er sich iiber die Teststrek-
ke als sehr zuverldssig. Es schien dem Motor
sogar nichts anzuhaben, daB uns im Laufe
des Tests dreimal bei einer Vollgasbeschleu-
nigung bei etwa 150-160 km/st der IV. Gang
heraussprang und die Drehzahl wer weifl wie
hoch emporsauste. Trotzdem mochten wir von
vornherein zu verstehen geben, dafl die
héhere Leistung des .Twin Cam” in mancher
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Hinsicht einige Opfer erfordert, zu denen
wohl nur Hochleistungsenthusiasten und
Rallye-Fahrer bereit sind. So sind zum Bei-
spiel die jetzt serienmdBig eingebauten, im
Weérmewert sehr niedrigen Champion N 3-
Zindkerzen auf Verdlen ziemlich empfindlich,
und eine von ihnen (Nr. 1) muBte zweimal
gewechselt werden. Einmal verdlte sie sofort,

Seine Vorziige:

Trotz der Zollbelastungen ist der Twin
Cam auch in Deutschland im Verhdlt-
nis zu seiner Leistung sehr preiswert.
Als offener Roadster ist er ein hib-
scher und sportlicher Wagen, an dem
besonders junge Leute ihre Freude
haben.

Seine Nachteile:

Die serienmdfiigen Stofidémpfer sind
fur schlechte StraBen nicht ganz aus-
reichend und beeintréchtigen die sonst
gute Strafenlage. Der Motor ist ein
reiner Sportmotor und verlangt fein-
fihlige Behandlung. Motor- und Aus-
puffgerdusch sind ziemlich laut. Das
Verdeck des Roadsters ist nicht vollig
dicht und umsténdlich zu montieren.
Es steht nur sehr wenig Kofferraum zur
Verfugung. Die serienmdaBigen Sitze
kénnten bequemer sein,

als der Motor, nachdem der Wagen in Cor-
tina d'Ampezzo bei feuchtem Wetter und
wenig Ober null Grad iber Nacht drauBBen
gestanden hatte, angelassen wurde; ein an-
deres Mal verdlte sie in glihender Sonne
beim Hinunterfahren einer schlechten kleinen
italienischen Gebirgsstrafle, wo der Motor
nicht genug auf Touren gehalten werden
konnte. Dies kdnnte wohl durch Yerwendung
von N 5-Kerzen eines héheren Warmewertes
vermieden werden, jedoch ist deren Ge-
brauch bei ldngerer, hoher Beanspruchung
des Motors nicht empfohlen, weil dann die
Gefahr besteht, daB ein Kolben durchbrennt.
Auch was die Elastizitdt anbetrifft, hat der
.Twin Cam”-Motor eher die Charakteristik
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einer Rennmaschine als die eines Touren-
oder selbst Sportmotors.

Dann muf3 der Twin Cam-Fahrer auch sorg-
féltig auf den Olstand im Motor achten und
nicht vergessen, dafl dieser bei schneller
Fahrt etwa 2,5 Liter Ol auf 1000 km ver-
braucht. Und endlich muBl er in manchen Fél-
len eine geradezu absurde Unzugdnglichkeit
mancher Teile hinnehmen, die immerhin
einige Wartung erfordern. Dies gilt vor allem
fir den Zindverteiler, den Ulfilter und die
Einstellung insbesondere des hinteren der
zwei S. U.-Vergaser. Auch das Wiedereinset-
zen des UlstandmeBstabes erfordert grofle
Ubung und Gewohnheit, es ist nachts ohne
Lampe so gut wie unmdéglich.

BESCHLEUNIGUNG UND DREHIAHLEN

Dafiir bietet aber der Twin Cam fir seinen
Preis, der auch in Deutschland trotz den Zoll-
gebihren unter dem eines Porsche 1600 liegt,
auflergewdhnlich hohe Leistungen. An Spit-
zengeschwindigkeit erreicht er fast 180 km/st
und geht unter einigermaflen giinstigen Um-
stinden bei geschlossenem Verdeck auch
dariiber. Offen fahren kostet etwa 10 km/st.
Auch die Beschleunigung ist recht gut, etwa
in der Gréflenordnung des Porsche Super.
140 km/st werden unter allen Umstdnden auf
ebener StraBe in weniger als 25 Sekunden
erreicht, und der Kilometer mit stehendem
Start, mit dem Fahrer allein on Bord, wird
in 33,5 Sekunden zuriickgelegt. Die folgen-
den Zahlen geben guten AufschluB Uber die
sich aus dem Twin Cam-Motor ergebende Er-
héhung der Fahrleistungen, im Vergleich zum
Stofistangenmodell:

MGA MGA Twin Cam
Von 0 auf 100 km/st 15,1 sec 12,9 sec
Von 0 auf 140 km/st 36,2 sec 23,8 sec
Héchstgeschwindigkeit 157 km/st 179 km/st

Wie bei gleichen Gesamtuntersetzungen und
nur um etwa 7,5% verschiedenem Hubraum
zu erwarten, ist die Mehrleistung vor allem
in den hodheren Geschwindigkeitsbereichen
bemerkenswert. Um auf 140 km/st zu kommen,
braucht der normale MGA 50% mehr Zeit



als der Twin Cam, und wdhrend er einen
Kilometer braucht, um auf diese Geschwindig-
keit zu kommen, erreicht nach dieser Strecke
der Twin Cam schon fast 160 km/st. Dafir
verbraucht dieser natiirlich auch mehr. Sehr
schnell gefahren, verschluckte er etwas iber
15 Liter/100 km, das sind etwas Uber 1,5 Liter
mehr als daos StoBstangenmodell, in der
gleichen Weise gefahren, aber bei entspre-
chend niedrigerem Durchschnitt. Bei gleichem
Schnitt, also bei entsprechend zurickhalten-
der Fohrweise des Twin Cam, ist der Ver-
brauch fir beide Modelle ungefdhr gleich.
Aber auch dann reicht der Tankinhalt, wenn
man sicher gehen will, kaum for 300 km aus.
Hierzu muB noch bemerkt werden, daf3 der
Twin Com-Motor dem Fahrer ebensowenig
Anreiz gibt, das letzte aus ihm herauszu-
holen, wie der StoBstangenmotor. Wenn die
Betriebsanleitung auch 6500 U/min als nor-
male Grenze und 7000 .wenn unbedingt er-
forderlich und nur fir kurze Zeit* angibt, so
scheint schon nach 6000 U/min der Motor
+Uberstunden” zu arbeiten und wird so laut,
daB ein Fahrer mit etwas Gefihl wirklich
Bedenken hat, ihn noch héher zu jagen, be-
sonders wenn er an die Kombination von
Drehzahl, 10:1 Verdichtungsverhdltnis und
Dreilager-Kurbelwelle denkt. AuBer wéhrend
der Fahrleistungsmessungen wurde im Laufe
unseres Tests nie hoéher gedreht als 6000
U/min, und auch fir die Messungen gingen
wir nicht bis an die in Ausnahmefdllen zuge-

lassene 7000 Touren-Grenze und begnigten
uns mit etwa 6700 U/min. Die Hchstgeschwin-
digkeit entspricht ungefdhr 6200 U/min om
recht genaven Tourenzdhler, und selbst bei
recht sportlicher Fahrweise sind wir in den
unteren Getriebegdngen nur sehr selten iber
5500 U/min gegangen. Die sich auf der Auto-
bahn einstellende Davergeschwindigkeit liegt
zwischen 140 und 150 km/st, einer Tourenzahl
von etwas Uber 5000 entsprechend. Bei 5200
U/min setzt eine leichte Vibration im Motor
ein, die jedoch zu keinen Bedenken Anlafl
gibt, so daB auch 160 km/st mihelos eingehal-
ten werden kénnen, wenn auch mit einer recht
lauten Sinfonie mechanischer Ansaug- und
Auspuffgerdusche. Bei dieser Geschwindigkeit
hat der Motor aber immer noch genug Re-
serve, um die auf Autobahnen oder grofien
HauptverkehrsstraBen auftretenden Steigun-
gen in unvermindertem Tempo zu bewdltigen.
Beruhigend war, wenn solch hohe Geschwin-
digkeiten léngere Zeit eingehalten wurden,
daB der gegen Mehrpreis lieferbare Olkihler
eingebaout war, auch bei heilem Wetter sank
unter keinen Umsténden. der Oldruck bei ho-
heren Tourenzahlen unter 60 Ibs/sq.in. (ca.
4,2 kg/cm?).

Widhrend der normale MGA recht elastisch
I&uft, muB der Twin Cam-Fahrer, wie schon
erwdhnt, in dieser Hinsicht einiges in Kauf
nehmen. So spricht der hochgezichtete Motor
im IV. Gang erst ab 40 km/st Uberhaupt an;
unter dieser Geschwindigkeit vermag er, wenn

MG-Fahrersind im cligeme
wetterhart und schlieBen 1
gleich dos Verdeck, wem
einmal etwas kiihler wird
ein paoar Regeniropfen fall
ein Auto fir junge wnd
gebliebene Leute. Rechis:
es sich fir einen Sf
wagen gehdrl, verneigt
der Wagen beim Brer
nicht zv sehr nach vorn,
Twin Com hat Dunlop 5«
benbremsen vorn wnd hir

man Gas gibt, nur zu spucken und zu stottern,
und er gibt dabei so wenig Leistung ab, dafl
er den Wagen Gberhaupt nicht beschleunigt.
Erst ab 4 000 U/min setzt die Leistung — dann
aber gehérig — wirklich ein. Nun werden Sie
natirlich, mit Recht, sagen, daB kein Fahrer,
der einen so sportlichen Wagen kauft wie
einen Twin Cam, auch keinen solchen Unsinn
treibt, wie bei 40 im IV. Gang zv fahren. Es
soll hiermit nur darauf hingewiesen werden,
daB diese Ausfihrung des MG kein Auto ist
fir diejenigen, die sich nur zum Spazieren-
fahren ein offenes, sportliches Geféhrt zule-
gen wollen.

Andererseits werden sportliche Fahrer beim
MGA am Schalten mit dem kleinen, direkt auf
dem Getriebe sitzenden Hebel mit sehr kurzen
Schaltwegen ihre Freude haben. Der Hebel
liegt direkt unter der Hand, und das Getriebe
ist in den drei oberen Gdangen vollkommen
narrensicher synchronisiert. Allerdings davert
es beim Hinaufschalten — besonders vom |l
in den Ill. Gang, die ziemlich weit voneinan-
der abgestuft sind — einige Zeit, bis die Sperr-
synchronisierung ihr Amt vollbracht hat und
der ndchste Gang hineingeht. Aus dem glei-
chen Grunde wird beim Herunterschalten der
Schaltvorgang durch kurzes Zwischengasge-
ben beschleunigt.

Mit der Getriebeabstufung waren wir nicht
ganz einverstanden. Besonders vom Il. zum Il
Gang erschien uns die Stufe zu groB, so daf8
man den Motor im Il. Gang recht hoch jagen




Sportlich ist der Zweinockenwellenmotor nicht nur im
Aussehen und in der Leistung, sondern auch im Gerdusch
bei hohen Drehzahlen. Im normalen Gebrauch geniigt
es, unter der 6000 U/min-Grenze zu bleiben.

muBl — mindestens bis 5500 U/min, um im lIL.
Gang den AnschluB zu bekommen. Wir wiir-
den uns einen etwas schnelleren |l. Gang
wiinschen als der vorhandene, der normaler-
weise kaum Uber 80 km/st hinausreicht, wéh-
rend der lll. Gang wohl ohne Nachteil etwas
kirzer sein konnte. In der Wahl der Unter-
setzung des |l. Ganges hat der Konstrukteur
sicher dem Rechnung getragen, daB8 der I,
Gang nicht synchronisiert ist, und deshalb
hauptsdchlich als Anfahrgang betrachtet wer-
den muB, so dafd der Il. Gang den meisten
Situationen gewachsen sein muB. Im Notfalle
kann der |. Gang jedoch mit Zwischengas
ziemlich leicht eingeschaltet werden, sogar
oft leichter, als wenn der Wagen steht, in
welchem Falle er oft nicht beim ersten Ver-
such hineingeht. Die Anordnung der Pedale
ermdglicht gleichzeitiges Bremsen und Zwi-
schengasgeben, jedoch erfordert dieses Ma-
néver eine ziemlich unbagueme Bewegung
des rechten Beines.

Wie schon erwdhnt, arbeitet der Twin Cam-
Motor bei Vollgas und hoher Drehzahl recht

Wie Spielzeug wirkt der schnelle Sportwagen gegen die Dreitausender der Zentralal

offener Roadster ideal.

laut, bei gleicher Leistungsabgabe jedoch
nicht erheblich lauter als der Stofistangen-
motor. Auch der Auspuffton ist nach unserem
Geschmack zu ,sportlich”, und ich méchte
eigentlich gern wissen, wie der Twin Cam
Uber die jetzt in Deutschland giltigen Phon-
zahlbestimmungen hinwegkommt. Allerdings
ist es méglich, bei diskreter Bedienung des
Gaspedals und Beschrdnkung der Drehzahl
auch im Stadtverkehr nicht GbermdafBig aufzu-
fallen. Dennoch missen wir uns fragen, ob
solch ein lauter Auspuff im Interesse der Lei-
stung wirklich notwendig ist, oder ob er
hauptséchlich in der Befriedigung der Sen-
sationslust sogenannter Sportfahrer seinen

Grund hat.
STRASSENLAGE UND BREMSEN

Daf3 der normale MGA eine leistungsfdhigere
Maschine vertragen konnte, beweist die Twin
Cam-Ausfihrung, zumal auch die normalen
Trommelbremsen in Hinsicht auf die héheren
Fahrleistungen durch Scheibenbremsen er-
setzt wurden. Auch der Twin Cam fdhrt sich
leicht und sicher — zumindest solange die
Straflenoberflache gut ist. Er a6t sich mit
Wendigkeit und Prézision in die Kurven len-
ken, neigt sich dabei leicht in der ziemlich
weichen Federung und verhdlt sich — was un-
serem Geschmack ganz entspricht — in Grenz-
fallen leicht Gberstevernd, wobei er - zumin-
dest in den unteren Getriebegéngen — gut
auf Gasgeben anspricht. Auch bei Regen ver-
hélt sich der Twin Cam trotz der nicht beson-
ders rutschfesten Dunlop ,Road Speed” Rei-
fen sicher. Nicht so gut benimmt er sich je-
doch, wenn die StraBenoberfldche zu win-
schen ibrig |&Bt. Dann springen némlich die
Ré&der mehr, als man es eigentlich erwarten
dirfte, und die Bodenhaftung wird unzuver-
léssig, so daB auch der ganze Wagen gele-
gentlich seitliche Spriinge ausfihrt, die dank
der leichten und ziemlich direkten Zahnstan-
genlenkung zwar schnell abgefangen werden,
aber doch nicht in das Bild eines schnellen
Sportwagens gehéren. In dieser Hinsicht wd-
ren hdrtere StoBddmpfer unbedingt von Yor-
teil; auch wiirden sie wahrscheinlich bis zu
einem gewissen Grade verhindern, dafi das

n. Fiir solche Fahrten ist ein
FOTOS: WEITMANN (5), FRERE (1)
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Lenkrad auf Bodenunebenheiten stdrker zu-
rickschldgt, als eigentlich wiinschenswert.
Hierzu wurde uns von der Vertretung erkldrt,
dafl solche Stofddmpfer fir Wettbewerbs-
zwecke erhdltlich sind. Wir wiirden sie auch
fir normale Verhdltnisse einbauen lassen.

Abgesehen von den Sté8en, die sie dem Fah-
rer vermittelt — und an denen sie wohl nur
zum Teil schuldig ist — ist die Zahnstangen-
lenkung recht angenehm leicht und genau,
mit gerade der richtigen Rickstellwirkung.

Ganz hervorragend haben sich die Scheiben-
bremsen bewdhrt, auch wenn sie einen viel-
leicht etwas unerwartet hohen Pedaldruck er-
fordern. Die groflen Dolomitenpdsse wurden
bergab absichtlich sehr schnell befahren, ohne
daB auch nur eine Spur Fading bemerkt wer-
den konnte und ohne dafl die Bremsen be-
gannen, nach der einen oder anderen Seite
zu ziehen. Im Gegenteil, wenn sie einmal
wirklich hei3 wurden, schien der erforder-
liche Pedaldruck bei gleichbleibender Ver-
zégerung eher zu sinken. Auch strémender
Regen konnte ihnen nichts anhaben. Selbst
die waagerecht zwischen den Sitzen liegende
Handbremse erwies sich als einigermafien
wirkungsvoll, was bei Scheibenbremsen selten
der Fall ist. Sie gehért zum in englischen
Sportwagen oft bevorzugten .Fly-off” Typ,
wo der Hebel erst dann in angezogener Stel-
lung blockiert wird, wenn man den Knopf ein-
drijckt.

Wie schon erwdhnt, ist die Federung fiir einen
ausgesprochenen Sportwagen eher weich, so-
daB StéBe nur geddmpft auf die Insassen und
die Wagenstruktur ibertragen werden. Letz-
tere erwies sich — wie schon im Test des nor-
malen MGA beobachtet wurde — als ziemlich
verwindungsfrei, sonst wdre ja auch das nicht
gerade geringe Eigengewicht des Wagens
kaum zu rechtfertigen. Er blieb trotz der vie-
len, im Laufe des Tests auf recht schlechten
Straflen zuriickgelegten Kilometer fast voll-
kommen gerduschlos. Wir glauben jedoch
nicht, daB die in anderer Hinsicht wiinschens-
werten hdrteren Stofidémpfer sich auf den
allgemeinen Fahrkomfort unginstig auswir-
ken wiirden. So wére der MG eigentlich ein
ganz bequemer Sportwagen, wenn die Sitze
die ihnen normalerweise zugewiesene Rolle
einigermafien erfillen wiirden — was leider
nicht der Fall ist. Die Schaumgummikissen
sind ndmlich so diinn, daB sie kaum im Stande
sind, irgendwelche Sté8e abzufangen, ge-
schweige denn, sich irgendwie der Form des
menschlichen Kérpers anzupassen. Auch bie-
ten sie in Kurven keinen nennenswerten seit-
lichen Halt, was bei flotter Fahrt, wie sie am
Steuer eines solchen Wagens blich ist, zu
einer schnellen Ermidung des Fahrers und
vor allem seines Mitfahrers fihrt. Bessere
Rennsitze sind zwar erhdltlich, leider aber
nur gegen Mehrpreis, und sie machen das bei
geschlossenem Verdeck ohnehin schon nicht
sehr leichte Ein- und Aussteigen zu einem
Problem.

KRITIK AM KOMFORT

Die Sitze sind selbstverstdndlich in der Léngs-
richtung verstellbar, auch das Lenkrad. Man
muf} sich aber fragen, wer sich fir dieses je-
mals eine andere Einstellung winschen kénnte
als ganz nach vorn vorgeschoben. Ja, Fahrer,
die gern weit weg vom Lenkrad sitzen, wir-
den sich wiinschen, es kénnte noch weiter
vorgeschoben werden, wdhrend die Beinfrei-
heit besser wdre, wenn die Lenksdule etwas
héher stdnde. Im Allgemeinen ist aber die
Fahrposition fiir einen mittelgroBen Fahrer



gut, Die groBen Ausschnitte der Turwénde
gewdhren eine gute Ellenbogenfreiheit und
bilden zugleich grofie Ablegefacher fir Kar-
ten, Handschuhe, Biicher und sogar Fotoappa-
rate. Links vom Kupplungspedal ist genug
Raum firr den linken FuB}, der dort aber nir-
gends eine Stitze findet. BesGBen wir einen
MG, wiirden wir dort einen Klotz anbringen
lassen, worauf sich der FuB, insbesondere in
Rechtskurven, stitzen kann.

Bei offenem Verdeck ist die Sicht nach allen
Richtungen gut. Die nach vorn absinkende
Motorhaube ermoglicht es trotz ihrer Ldnge,
die StraBe schon ziemlich nahe vor dem
Woagen im Gesichisfeld zv haben. Beide vor-
deren Kotfligel wéren gut zu sehen, wenn
nicht der Rickblickspiegel den rechten ver-
bergen wiirde. Wir wisrden uns diesen hoher
wiinschen, z. B. am oberen Rand der Wind-
schutzscheibe, statt auf dem Spritzbrett ange-
bracht. Bei geschlossenem Verdeck und auf-
geschraubten Seitenteilen bleibt die Sicht aus-
reichend, auch nach hinten, zumal die seit-
lichen Teile des Verdecks aus durchsichtigem
Plastik-Material angefertigt sind,

Bei geschlossenem Verdeck erhoht sich der
Gerduschpegel im Wagen noch erheblich,
und zum Motorgerdusch kommt Uber 120 km/st
noch eine durch den Fahrwind hervorgeru-
fene Vibration des Verdecks hinzu. Wasser-
dicht sind solche Sportwagenverdecke nie,
dasjenige des MG ist in dieser Beziehung
nicht schlechter als andere. Aber wenn Regen
in Aussicht steht, tut man besser daran, nicht
zu lange zu warten, bis man beginnt, den
Wagen zu schlieBen, denn bis man so weit
ist — besonders wenn man es allein machen
muBl — kann man schén nall werden! Zu zweit
geht es erheblich schneller. Dafir verschwin-
det dos Verdeck, wenn es zugeklappt ist,
ganz auBer Sicht hinter die Sitze, und auch
die Seitenteile finden dort in zwei getrenn-
ten Taschen Platz.

Das mit Kunstleder iberzogene Armaturen-
brett ist einfach und zweckméBig ausgelegt.
Der Fahrer hat den Tourenzéhler und das
(nur wenig optimistische) Tachometer mit Ta-
geszdhler vor sich, dank der flachen X-Anord-
nung der federnden Lenkradspeichen gut
leserlich, AuBlerdem umfaBt die Instrumentie-
rung noch ein Ampéremeter, ein Ulmano-
meter und ein Wasserthermometer, das auch
bei schérfster Bergfahrt unter glihender
Sonne sowie bei flotter Autobahnfahrt nie
iiber 80 Grad ging. Trotzdem ist aber der
Motor auf Selbstzindungserscheinungen sehr
empfindlich und ,dieselt” mit abgeschalteter
Zindung manchmal minutenlang weiter, wenn
man ihn nicht im direkten Gang mit der Kupp-
lung abbremst. Mit italienischem 100 Oktan-
Super tat er dies immer noch, ober in etwas
geringerem Mafe, und ouch das — besonders
mit franzodsischem Super — unter 3500 U/min
starke Klingeln beim Vollgasgeben wurde mit
diesem hochwertigen Benzin geringer, ver-
schwand aber nie gdnzlich: das 10:1 Ver-
dichtungsverhdltnis des Twin Cam-MG ist fiir
den normalen Gebrauch offenbar doch etwas
zu hoch. Mit einer Einheit weniger wdére die
LeistungseinbuBe wahrscheinlich kaum zu
merken, dafiir lieBe sich aber wohl der Wa-
gen angenehmer und geschmeidiger fahren.

WEITERE BESONDERHEITEN

Aber kehren wir zur Auslegung der Bedie-
nungsorgane zuriick. Rechts vom Lenkrad, in
das Armaturenbrett eingebaut, befindet sich

TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE
MGA TWIN CAM

MOTOR
Vierzylinder-Reihenmeter, Bohrung x Hub
75.4 x 88,9 mm, Hubraum 1589 cem, Verdich-
tung 9,9:1, Leistung 108 SAE-PS bei 6700 U/min,
max.Drehmoment14,2SAE-mkg bei4500U/min,
2 obenliegende MNockenwellen mit Kettenan-
trieb, V-férmig in halbkugeligen Verbrennungs-
rdumen angeordnete Ventile, 2 S.U. Horizontal-
vergaser, Leichtmetallzylinderkopf, Zylinder-
block aus GrauguB, dreifach gelagerte Kurbel-
welle, Druckumlaufschmierung mit Olfilter im
Hauptstrom, Olkihler auf Wunsch, Olinhalt
6,3 Liter, Wasserkiihlung mit Pumpe, Thermo-
stat und VYentilator, Wasserinhalt 7,7 Liter,
Benzinforderung durch elektrische S.U.-Pumpe,
Benzintank im Heck, Inhalt 45 Liter, elektrische
Anlage Lucas, Batteriezindung, zwei 12-Volt-
Batterien von je 30 Amp.st. hinter den Sitzen.
Kolbengeschwindigkeit bei 100 km/st (3550
U/min) 10,3 m/s, bei Mennleistung (6700
U/min) 20 m/s.

KRAFTUBERTRAGUNG
Einscheiben-Trockenkupplung,  Viergangge-
triebe mit Mittelschalthebel, 3 obere Gdnge
gerduscharm und sperrsynchronisiert, Unter-
sefzungsverhdltnisse: 1. 3,6; II. 2,2; IIl. 1,38;
IV. 1,0; R 4,76, Hinterachse (Hypoid) 4,3.

FAHRWERK
Plattformrahmen mit einheitlicher Spritzwand
vnd aufgeschweilter Karosserie, Yorderrad-
aufhdngung an Querlenkern mit Schrauben-
federn und hydraulischen HebelstoBdampfern,
obere Querlenker als Hebel der StoBdampfer
ausgebildet, hinten Starrachse mit Halbelliptik-
Federn und hydraulischen HebelstoBddmpfern,
Zahnstangenlenkung, Dunlop-Scheibenbrem-
sen vorn und hinten, Handbremse mechanisch
auf Hinterrdder wirkend, Reifen Dunlop Road
Speed 5.90-15, Reifendruck 1,4/1,6 bis 1,9/2,1
atii.

ALLGEMEINE ZAHLEN
UND MESSWERTE
Radstand 2388 mm, Spur 1206/1238 mm, AuBen-
maBe 3960 x 1450 x 1270 mm (mit geschlosse-

MGA Twin Cam |
— ]

nem Verdeck), Bodenfreiheit ca. 150 mm,
Wendekreis ca. 9,6 m, Ellenbogenbreite 1210mm
(mit Tirwandausschnitten 1380 mm), Héhe
uber Sitz ca. 890 mm, Eigengewicht vollgetankt
985 kg, zuldssiges Gesamtgewicht ca. 1200 kg,
Personen-Indexzahl ca. 2,5.

Geschwindigkeitsbereiche
7 bis 53 km/st
.. 10 bis 85 km/st
.. 20 bis 145 km/st
ab 40 km/st
Bergsteigefdhigkeit
l. ca. 429%; Il. ca, 25,69%;; I, ca. 15,5%;;
IV. ca. 10,3%

Beschleunigung (mit Fahrer allein)
Ven QO bis 60 km/st ............... 51 sec
Von O bis 80 km/st ... i A 950G
Von 0 bis 100 km/st ... .. 129 sec
Von 0 bis 120 km/st

Von 0 bis 140 km/st

Von 0 bis 160 km/st L

1 Kilometer mit stehendem Start ....

(Schnitt 107,5 km/st)

Héchstgeschwindigkeit ........ 179 km/st
Verbrauch

Sportliche Fahrweise 15,1 Liter/100 km
Normal .. .. 11,9 Liter/100 km
Testverbra 15 Liter/100 km
Wartung

(Empfehlungen laut Betriebsanleitung)
Einfahrzeit ..........c...000 1600 km
Schmierdienst . .. alle 1600 km
Olwechsel alle 3200 km

Roadster ............. DM 11750.—
Coupé mit Kurbelfenstern ..... DM 12700.—
Aufpreis fiir Heizung .. DM 150.—
Olkiihler DM 180.—
Schiebefenster fur Roadster ... DM 80.—
Hardtop mit Schiebefenstern .. DM 1300.—
Hardtop ohne Schiebefenster .. DM 1000.—
Scheibenwaschanlage ........ DM 50.—

Steuer

T e —
Hachstgeschwindigkeit 179 kmist

—

und VYersicherung

Kfz.-Stever
im Jahr .... DM 231.—

Mindest-Haftpflichtversicherung

| 1 km mit stehendem Start
33,5 sec—

im Jahr .... DM 340.— + 59

Geschwindigkeit in km/st

Kaskoversicherung bei
DM 500.— Selbstbeteiligung
im Jahr .... DM 539.— 4 5%

I

Importeur: 1. A. Woodhouse
K. G., Kéln-Braunsfeld,

15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 Stolberger StraBe 108-110

Beschleunigungszeit in Sekunden
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