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Seertryk

Nu vi taler om bilers sikkerhed:

ET LANDEVE)S

-SHIB, DER
VIST NOK IKKE OVERGAS

Englaenderne leverer i dag en Morris »Monaco« fra »The Issigonis Team«, som bryder med
al vaneteaenkning og tilbyder en ny form for bilisme, der bor fa alle »inertikebende« danske
bilister til at teenke sig om endnu en gang

Selv om al summarisk tale
kun kan rumme den tilncer-
melsesvise sandhed, kan det
nu og da veere fristende at
stryge nogle omsveb. Min bil-
preve af den nye Morris Mo-
naco skal derfor indledes med
den konstatering, at hvad

Fra 0 til 80 km/timen pa 12 se-

kunder kan mange biler klare.

Monaco er ingen specielt hurtig

bil Den eér- »bare« specielt sik-
ker...

man end keber pd verdens-
markedet af biler, fis ingen
sikrere og ingen mere kom-
fortabel i den store mellem-
klasse og uanset prisniveauet.

En mesterbil fra BMC

Der findes mange mere
»gejle sprintere«, mange af
sterre statussymbol-vaerdi og
visse lige sd gode biler, selv
om de for resten er meget fa.
Morris Monaco er ikke haevet
over fejl og kompromiser,
men altsd: stort set opfylder
den alle primeere krav til et
dejligt, sikkert kerende »lan-
devejs-skib« i en saddan grad,
at tidens tale om bilers for-
skellige grader af sikkerhed
burde sege blikket vendt med
projekterlysets skarphed mod
denne mesterbil fra Englands
beremte »Issigonis-Team« pa
BMC.

Og man kan tilfgje - at
dersom biler af denne art
kunne treenge sig gennem
publikums vanetenkning, ville
nogle af de elementsreste
dremme. neret af Ralph Na-

Af Hans Eric Boesgaard

opfyldelse. Blandt andet ville
man med et smak eliminere
risikoen, som hidrerer fra de
vakkelvorne kere-egenskaber,
der pa det aller-selsomste
synes at gd sporlest hen over
mange store salgstal.

Morris Monaco er den
greesk-britiske bilkonstrukter
Alec  Issigonis’ trediefedte
barn. For seks ar siden skabte
han Mascot-bilerne til ver-
denssucces, senere kom Mor-
ris Marina og nu har vi den
hidtil sterste vogn fra BMC'’s
Morris-reekke for os i klaeder
fra Pinin Farina og med en
teknik, der lyser gennem
»tejet« fra Coventry’s store
geni. Prisen m3, i betragtning
af bilens generelle sikkerhed,
rummelighed, komfort og so-
lide forarbejdning siges at
veere et hegjst relevant tilbud
pa vort marked.

Man har fortalt mig, at det
»desveerre kun er kender-
blikke«, der straks kan ga ind
for Monacoen’s ydre. Den er
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ikke som biler er flest. Per-
sonligt tror jeg snarere, det
er et spergsmal om at lokke
de flest mulige mennesker til
at prove et seet kere-egenska-
ber som disse. S& indfinder
keerligheden sig snart og bli-
ver af en mere holdbar art end
den, der skabes ved det ferste
blik i méaneskin.

Issigonis har i sin store bil
med al den dejlige seks perso-
ners plads, der ligger fladt ud
pé landevejen, viderefort sine
tanker fra Marina’en.

Neesten »servicefri«

Vi har altsd tveerstillet
maskine, der sammenbygget
med kobling og gearkasse lig-
ger helt ude over forakslen og
treekker pa de styrende hjul.

Vi har en selvbaerende stél-
karosse med flad bund og fin
beskyttelse mod teering. Vi
har smidt alle gamle heste-
vogns-fjeder-reminiscenser i
skraldebetten og lader os »fly-

de« hen ad landevejen pé den
geniale og enkle Hydrolastic-
opheengning, der arbejder
med veeske-tryk og gummi-
elementer - og som kraever et
minimum af vedligeholdelse -
oftest slet ingen ...

Vi har servo-assisterede ski-
vebremser fortil og ogsa
disse har forbindelse med bag-
hjulenes tromlebremser ved
en ventil, der fordeler brem-
setrykket og f. eks. forhindrer,
at baghjulene blokerer, nar
tyngdepunktet under en hard
opbremsning flytter forover
og letter bagvognens tryk mod
vejbanen.

Og vi har ikke mindst en
tandstangs-styring, der giver
en pracis »saetning af bileng,
der hvor man ensker den.

strueret styretejet til at breek-
ke forover i stedet for at stik-
ke ind i fererens brystkasse
ved en kollission.

Det skyldes altsd ikke, at
han specielt er varm pa kere-
stillingen i en London-bus,
hvad man kunne tro. Det kan
i sandhed veere lidt vanskeligt
at veenne sig til denne ratstil-
ling, men selv om den aldrig
bliver god, er vanens magt
forunderlig. Mig tog det en
dags tid, s var den i orden ..

Monaco’en er naesten »servi-
cefri«. Kun én nippel pa hele
undervognen skal nu og da
tilses, men . motorolieskiftene
slipper man jo ikke for. De
siger for hver 10.000 km, men
man kan vel overdrive lidt
uden skade, hvis man er en
af de mere omhyggelige ...

Inden vi kerer, skal vi se
lidt pa indretningen. Den fi-
reders kabine byder inden
for en akselafstand, der kun
er 9 centimeter leengere end
f. eks. en Volvo Amazon’s, en
rummelighed, der svarer til
en stor sekspersoners ameri-
kansk bils. Men man sidder
meget lavt som i de gamle
Citroén-biler fra mellemkrigs-
tiden og har alle hjul strakt
ud i hjernerne med den heraf
béde folelsesmaessige og reelle
fornemmelse af at sidde »midt-
skibs« pa alle pladser i vog-
nen. Det store rude-areal be-
frier for blinde vinkler og en
abnings-mulighed af de bage-
ste sideruder leser hele »over-
tryks-problemet«, som er sa
ubehageligt i mange bilkabi-
ner.

Styrehuset ligger til sikkerhe-
dens foregelse bag ved moto-
ren, godt beskyttet, og nar
man finder ratstillingen for-
underlig skaev og stejl, skyl-
des det denne omstaendighed

Koreegenskaber som de
ferreste sportsvogne

Som nezevnt sidder fereren i
den forste tid rigtig skidt bag
Issigonis’ stejle bus-rat. Det

— plus at Issigonis har kon-

fortsettes
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Ingen biler har inden for denne akselafstand hidtil budt pa si megen og si luksues komfort. P
dette punkt betegner Monaco’en en verdensrekord. Alt er lavt, fladt og »midtskibs« om bord. Man
trykker sig til underlaget pa en velsignet facon...

ma vare ham en trest, at har
han ikke sportsvognens rat-
placering, den lodrette rat-
krans, sd rader han til gen-
geld over keoreegenskaber,
som de feerreste sportsvogne
kan hamle op med - ndr man
lige ser bort fra den top-
speed, som jo ikke har noget
som helst med vejegenskaber
at bestille i vore dage (det er
jo her den »springende hund
ligger begravet« — at mange
biler kan kere hurtigere end
de kan std pa benene til -
ikke sandt?).

Bagagerummet er stort
og meget reguleert

Bagagerummet, som mange
mennesker keber bilen efter
uden nogen sinde at f& det
fyldt op, er her rimelig stort
(480 liter) og meget reguleert,
da bade benzintank og reser-
vehjul er gemt under vognen
bagtil.

Det brede forpanel rummer
under kantpolstringen en dej-
lig pakkehylde, men typisk
nok for Issigonis et fattigt mi-
nimum af instrumenter. Dog
de, der er, er honnette - og de
giver det britiske Smiths fir-
ma en belejlig ekstra-indtaegt
i form af viserinstrumenter
for olietryk, ampere, ur og
den slags. Der er masser af
plads til montagen.

Viskerne mangler en hurti-
gere hastighed, men rude-
sprogjten er saerdeles effektiv.
De fa kontakter kunne ogsé
bruge en »pensionats-arme,
hvis de skal nds bekvemt fra
ratpositionen, nar man sidder
korrekt speendt fast i den ny-
delige trepunktssele med rul-
le, som er monteret i preve-
eksemplaret.

Det firetrins bundgear ad-
ministrerer den veloplagte fi-
recylindrede 86 hestes maski-
ne med de fem hovedlejer og
den fint fleksible gang. Man
kan synes, at forste gear’s
synkronisering er rigelig let
at »drille«, samt at 1. gearet
er typisk engelsk for lavt. Til
gengeld kunne man sagtens
have brugt et femte »over-
gear« pa de lange distancer.
Skiftebeveegelserne med bund-
gearstangen er lange og »en-
gelske, og transmissionen ikke
uden »indbyggede lyde«. Til
gengeeld herer man under in-
gen forhold noget til, at der

udenfor bleeser fartvind -
endsige en fuld storm. Gerne
fra siden...

Vognens hastigheder er
fuldt tilstreekkelige

Vognens hastigheder er fuldt
tilstreekkelige, selv om bade
acceleration og topfart hyppigt
fas bedre. Oftest dog i biler

med langt ringere vejbelig-
genhed.

Monaco’en kerer fra 0 til 80
pa godt 12 sekunder og opnir
let en marchfart af godt 140
km i timen. Den bedste fart.
jeg opndede var 155-160 under
lidt favorable forhold. Til gen-
geld har man aldrig besveer
med retnings-stabiliteten eller
andre unoder, hidrerende fra
betenkelig vejopfersel.

En vogn som denne kunne
méaske friste til nogle flere
hypheste under motorhjelmen,
men s& er det jo, at vi vil
gore os klogere end Issigonis
og hente ind p& hans »reserve«
af sikkerhed, hvad forhjuls-
spin og understyrings-besveer
angar.

Hvis forhjulstrukne biler
skal drage fornuftig nytte af
deres egenart i sikkerheds-
meessig henseende tager man
sig behorigt iagt for at over-
fore alt for mange hestekrcef-
ter pa de samtidigt styrende
hjul. Det er blandt andet der-
for, forhjulstreek kun sjaeldent
ses pa& egentlige racervogne
og meget hurtige sportsbiler. ..

At kere med, er denne bil af
naturen understyrende, hvil-
ket jo vil sige, at den skal hol-
des til i kurverne, gerne vil
lobe lige ud med al sin ret-
nings-stabilitet. Dette er kun
en dyd, si leenge der er frik-
tion nok til bade at dreje og
treekke.

En raffineret nuance ved
Monaco’en er det imidlertid, at
man kan skabe en vis svagt
overstyrende tilbgjelighed ved
at slippe speederen i en kurve.
Overstyring bestar jo i, at bi-
len af sig selv leber teettere
ind i kurver og far halen vee-
vert med rundt.

Man kan faktisk udnytte
begge former for styre-axces-
ser med denne bil. Alminde-
ligvis kan Monaco’en dog tage
alle normale kurver med en
blid gas-dosering og den op-
viser herved forhjulsdrevets
kurve-gleede i renkultur.

Det er tydeligt, at man i
overdreven eengstelig grad har
kompenseret forhjulstraekkets
ulempe: den tunge styring ved
at give denne bil en meget
lavt gearet styring (rattet skal
mange gange rundt). En mere
direkte styring ville have fojet
endnu et ug med Kkryds og
slange til vognen.

der dyster med Citroéns luft-
affjedring, holder vognen me-
get plant pd vejen. Man er
totalt og beundringsveerdigt
fri for dyk, stejlen og kraeng-
ninger her, hvad man ikke
ubetinget kan sige om Citro-
éns lgsning, hvis »duven« kun
kan bortforklares i reklamen.
Men ogsa for Monaco’ens ved-
kommende galder det, at af-
fjedringen i begyndelsen -
indtil tilveenningen har fundet
sted — virker bled. Dens kere-
méde er nemlig sa heldigt af-
stemt, at bledhed og fasthed
forener sig. Korer man hurtigt
trykker vognen sig i stedet for
at lofte sig, som det ofte ses.
Dette er maske denne bils for-
nemste egenskab.

Man fristes til at sige, at den
i dette kapitel videreforer Ci-
troéns bedste praestationer.

Og Monaco’en minder mere

syn til wvejbeliggenhed, kan
man anklage Morris Monaco
for ikke at vaere i besiddelse
af den »low-speed-accelera-
tion« fra 0 til 80 som mange
biler har i dag. Men tag en tur
ad Route Napoléon eller ad
snoede smaveje og prev og
dem. Man vil si opleve den
neesten gribende forskel pa at
udnytte et kerekort og et luft-
skippercertifikat!

Pral findes ikke i denne bu-
tik. Mere kompakt bil er al-
drig bygget i denne storrelse.
Issigonis lante dette citat af
Leonardo da Vinci, da han
satte sig til tegnebordet forste
gang:

— Ndr man vil opnd et
resultat ved hjcelp af et in-
strument, skal man ikke fal-
de for fristelsen til at kom-
plicere det med uvcesentlige

%

Speedometret stir her pa 155 km i timen, hvis det ellers kan ses i
avisen. Det er, hvad man almindeligvis kan kere med en Morris
Monaco. Men hvor den ger det paent, sikkert og komfortabelt...

om mellemkrigstidens Citro-
én-biler — end om de nuvee-
rende. Naturligvis med al mo-
dernitetens ajourfering.

I en tid, hvor hestekreefter
pé livet les seelges uden hen-

af BMC, England.
Topfart: 145-150 km i timen.

Koling: lukket veeske-tryk.
Gear:
Styring: tandstangs.
Bremser:

vogn).

Bornelase og polstring.

Vende-diameter: 11,3 meter.
Bagagerum: 480 liter.

Bilens biografi

Morris Monaco. Fireders, sekspersoners sedan, fremstillet

Acceleration: fra 0 til 80 km/t p& 12 sekunder.

Benzinforbrug: mellem 9 og 12 km pr. liter.

Motor: forhjulsdrivende tveerstillet. Firecylindret med fem
hovedlejer. Storrelse: 1798 kubikcentimeter. Ydelse: 86 hk
ved 5.000 omdrejninger. Drivaggregat sammenbygget med
kobling og gearkasse over forakslen.

bundgear (firetrins, fuldt synkroniseret)

fortil skiver med servoforstaerkning,
ler. G-ventil til fordeling af bremsetryk.

Deek: radialdsk, bygget til kersel op til 200 km/t.

Affjedring: Hydrolastic (baseret p4d gummipuder og veeske-
elementer med udligningsforbindelse mellem for- og bag-

Karrosse: stift, selvberende stalkarrosseri med mange for-
steerkninger og sveer rustbeskyttelse.

Veegt-effekt: 13,8 kg pr. hestekraft.
Leengde, bredde og hejde: 418 cm, 170 cm og 142 cm.

detailler — en banal menne-
skelig last — derimod gere
det sd enkelt som muligt ...

Sa&dan gjorde han. Resultatet
er blevet pragtfuldt ...

bagtil trom-

Sikkerheds-rat.
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VI PROVER:

Morris Monaco

Sikkerhed pa alle fire hjul

En forbavsende ny familievogn. Det gaelder navnlig i teknisk hen-
seende og med hensyn til rummelighed og vejbeliggenhed

Allerede da BMC-koncernen i England for seks-syv ar

siden skabte lidt af en sensation pa det europaiske

bilmarked med en praesentation af den forhjulsdrevne

Morris Mascot med tveerstillet motor og en reekke kon-

struktive indslag, der var ny i denne klasse, blev Alec

Issigonis slaet fast som et af de store konstrukter-
navne i bilindustrien

Fortseettelsen af nyheder
lod da heller ikke vente leenge
pa sig. Hurtigt fulgte Morris
Marina med den nye Hydro-
lastic-affjedring - vaesketryk
i teette gummiopheseng - og
seneste er disse uortodokse
konstruktioner overfert til den
store Morris Monaco. En preg-
vekersel over et leengere tids-
rum med den nye Morris Mo-
naco i dette tilfeelde kan da
heller ikke undgd at give an-
ledning til en reekke bemszer-
kelsesveerdige refleksioner -
allerflest i positiv retning.

P43 et tidspunkt, netop hvor
sporgsmalet om sikkerhed er
det store emne til debat péa
begge sider af Atlanten rent
bortset fra, at jeg ikke tror,
det vil lykkes hverken en
Ralph Nader eller andre at
fremtrylle den idiotsikre bil,
ber det imidlertid teelle steerkt
med, at en vogns vejsikker-
hed er i forste plan. Dette er
i hvert fald lykkedes for Issi-
gonis med den lave, brede
Morris »Monacox.

Set rent subjektivt pa det

og selv med fare for at blive
beskyldt for kommerciel over-
drivelse, mindes jeg ikke, si-
den Citroén Sport 11 var en
revolutionerende og forkesetret
bilnyhed i Europa, at have
kort en standard-familiebil i
den mellemste prisklasse med
en sddan felelse af sikkerhed
ved heje hastigheder og en
relativ stor gennemsnitsfart
pd kurvede, vinterbulede,
smalle smaveje, som tilfeeldet
har veeret med Morris Mo-
naco.

Medvirkende hertil er flere
faktorer. Selve det sterke, stift
opbyggede, selvbeerende stal-
karosseri naturligvis. Videre
hjulenes helt rigtige placering,
nemlig et i hvert af bilens
yderste, aktuelle hjerner. For-
hjulstraekket kan ogsd nsevnes
i denne forbindelse, fordi det
bevirker, at forvognen si at
sige suger sig fast i en vej-
kurve. Men dette skal ikke
veere opleg til en diskussion
for og imod traek pa for- eller
baghjul, idet de to systemer
jo kraever vidt forskellig op-

bygning, hvorimod det ligele-
des i dette tilfeelde fortjener
en understregning, at radial-
deek er standardudstyr.

Nok si afgerende er den nye
Hydrolastic-affjedring i for-
bindelse med det uafheengige
opheeng til for- og baghjul,
og bremsesystemet, hvor man
har indskudt et arrangement
med reduktionsventil. G-ven-
tilen kalder Issigonis den, for-
di den G-pavirkning, kendt
ogsd fra flyversproget, som
den udligner, fordeler brem-
setrykket pa for- og baghjul.

PROVEKORSEL AF
Walther Naesh

Ikke mindst betydningsfuldt
pa en forhjulstrukket bil med
hele motoraggregatet placeret
langt forude. Ved opbremsnin-
gen, hvor det sterste tryk net-
op presses over forhjulene,
bevirker G-ventilen her, at
bremsetrykket fordeles,s& bag-
hjulene ikke lases forst og
eventuelt skrider ud. Uanset i
ovrigt hvorledes vognens hjul
star i forhold til ujeevnheder i
vejen, forbliver alle bevagel-
ser s at sige parallelle.

Det hydrolastiske system be-
virker ogsé at affjedringen bli-

Et indtryk fra det sobre, meget enkle ferersaede i Morris Monaco.

Der er forankring til S-seler.

ver stivere med hastigheden.
— Der keres bledere igen, nar
farten tages af. Netop den
virkning, der er mest gnskelig
fordi de store hastigheder er
sikrest med en stiv affjedring.
I sit princip er systemet mere
enkelt, end det kan lyde ved
en kort, populeer beskrivelse.
Det skulle normalt ikke kree-
ve nogen vedligeholdelse i
egentlig forstand. Bliver sy-
stemet beskadiget, s& vaesken
treenger ud, vil opheengnings-
armene i den beskadigede side
synke ned pa gummipuderne
for- og bagtil, og man kan
kore med moderat fart til ser-
vicestation eller vaerksted.

Som pa alle disse nye Mor-
ris-modeller af Issignonis an-
vendes princippet med en
tveaerstillet motor ogsd i Mo-
naco. Man kan diskutere om
det er nemmere at komme
til motoren, men det skaffer
mere plads indvendig i bilen,
hvilket i hejeste grad er ud-
nyttet. Der kan fint sidde tre
voksne i den brede bagsofa,
og de har alle s& megen ben-
plads, man kan enske sig. Og-
sd foran er benpladsen god,
og de indvendige méal kan
konkurrere med de store ame-
rikaneres.

Indtreekket var i den pre-
vekeorte vogn lyst vinyl til
merkegren karrosserifarve
En ganske elegant sammen-

s®tning. De separate forstole,
der giver en ganske fornuftig
keorestilling med rattet place-
ret tenderende det horisontale,
er adskilt af gearstangen, der
er placeret i gulvet. Ogsa i
dette tilfeelde er der for resten
noget specielt ved konstruktio-
nen. Gearstangen er gummi-
isoleret fra karrosseriet, men
derudover har man en slags
fjernstyring ved hjeelp af iso-
lerede bowdentraeek hen til
gearkasse og motor lsengere
fremme. Gearstangens van-
dring fsles noget leengere end
normalt, men virker ganske
preecist, og man har ingen ry-
stelser fra motorforbindelsen.

Hele det lyse, luftige in-
terier virker sagligt og tilta-
lende. Men det er karakteri-
stisk, at man i denne vogn
helt har lagt hovedvaegien pa
det kerselstekniske, det motor-
konstruktive og naturligvis
med henblik pd prisen, méaske
har maéttet forenkle selve in-
strumenteringen og forpanelet
til det hejst nedvendige. Der
er, hvad der skal veere natur-
ligvis. Men sterre dimensio-
nering af instrumenterne kun-
ne nok enskes. Principielt fo-
retreekker jeg runde instru-
menter, fordi de forekommer
lettere overskuelige i stedet
for det smalle bandspred-
nings-speedometer.

Til gengeld er man fint
forsynet med kontrollamper,
blandt andet som noget nyt en
lampe til kontrol for smerin-
gen. Skulle filtret tilstoppes,
og det kan ske i enhver vogn,
uden at man bliver klar over
det straks, advarer en lille gul
lampe i tide.

En separat tripteeller i for-
bindelse med kilometerteelle-
ren kunne maske ogsd veere
rart. Derimod har man si gi-
vet forsegt at undgd for man-
ge fremspringende knapper og
duppeditter. De, der er, er
indrammet af forede plastic-
lister. Selv ventilatorregule-
ringen er anbragt under in-
strumentbordet og reguleres
ved hjzlp af pategning pa pa-
nelrammen. A propos ventila-
tionen forekommer den yderst
perfekt, og de mange indstil-
lingsmuligheder er en stor for-
del. Sikkerhedsmeessigt er rat-
tet i ovrigt ogsd konstrueret
sadan, at man ikke risikerer
at fa trykket ribbenene ved
kollision. Men det havde Mor-
ris, sd vidt jeg husker, for
amerikaneren Ralph Nader
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Forhjulsopheng med de tendelignende hydrolasticfjedre horison-
talt anbragt mellem ophzengene.

Den 4-cylindrede topventil-
motor yder 86 hk SAE. Dens
volumen er 1798 ccm. Til en
koreklar vaegt pd 1150 kg gi-
ver det passende acceleration
og topfart uden at virke hid-
sigt. M. h. t. topfarten lover
fabrikken ikke mere end 145
km i timen. Helt ubesveeret
var det under prevekerslen pa
motorvej muligt at kere 155
og tilmed tangere speedome-
trets yderste grsense pa 160
km i timen. For en familievogn
af denne rummelighed og ster-

relse syntes accelerationen
ogsa tilfredsstillende. Ogsa her
var ydeevnen i den &benbart
fint tilkerte prevevogn i over-
kanten af fabrikens opgivel-
ser.

P& 10 sekunder kertes fra 0
til 80 km i timen og pa 15 sek.
100 km i timen. 2 gear trak ud
omkring de 85 km, 3. forst teet
ved 130. Bade 2. og 3. gear gav
en meget kvik overhaling og
acceleration. 4. gear er mere
behersket, men det ligger jo
i selve gearingen. Og er man

forst blevet dus med denne
bil, vil jeg tro, at den er ret
overlegen i henseende til kor-
selsmuligheder. Navnlig ma
den veere glimrende for lang-
ture. Det er der ingen tvivl
om. Bagagerummet forekom-
mer ikke stort ved en umid-
delbar betragtning wudefra,
men det er dybt og rumme-
ligt, viste det sig, og da reser-
vehjulet ligger i en »skuffe«
under bagagerummet, er det
ikke i vejen.

Som ved en rsekke af de
nyeste vogne har Morris
Monaco skivebremser fortil,
og bremsningen ned fra stor
fart virker bledt og preecist.
Hverken passagerer eller forer
har i denne vogn nogen som
helst fornemmelse af haeld-
ning i kurverne, og det foles
ikke som nogen risiko at kere
gennem en ret skarp kurve
med bibeholdelse af en hastig-
hed pad 140 km i timen. Dette
giver naturligvis over lange
afstande mulighed for at holde
en meget stor gennemsnitsfart.

Med hensyn til benzinfor-
bruget méaltes omkring 10 km
pa literen til samlet by- og
landkersel under forcerede vil-
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behageligt, siger regnskabs-
chef Kr. Pedersen og tilfej-
er: ja, blandt de mange vog-
ne, jeg har haft og kert i 10-
15 ar, har jeg erligt og rede-
ligt aldrig haft en bil med
sddanne vejegenskaber. 150
km i timen pd en motorvej
foles ikke farligt. Den bliver,
hvor den er.

-

For at opné en si objek-
tiv bedemmelse som mu-
ligt har Politikens »Mo-
tor og Trafik« bedt om en
udtalelse fra en ejer af
Morris Monaco, udvalgt
helt tilfeeldigt. Om sin Mo-
naco, ngje svarende til den
provekerte, siger regn-
skabschef Kr. Pedersen,
DDK bl. a. felgende:

— Jo, jeg er glad for denne
vogn af flere grunde. Der er

Hvis alle biler var bygget
med de vejegenskaber, der

Bagvognen er sluttet kort af, men man vil leegge meerke til hjulenes placering langt ude i de fire af | har anbragt meget rummelige

bilens hjerner.

forst og fremmest veeldig god
plads i den, og man sidder

er tale om her, kerte vi sik-
rere.

kar. Ved moderat kersel vil
benzinforbruget kunne holdes
omkring 11-12 km pé& literen.

Lad det til slut veere sagt,
at det i hej grad feles som et
plus pd en lsngere tur med
familien, at man i sidederene

lommer. Et tilskud til bagage-
pladsen som vil blive veerdsat.
Alt i alt en forbavsende ny fa-
milievogn. Det geelder navnlig
i teknisk henseende og med
hensyn til rummelighed og
vejbeliggenhed.

Walther Ncesh.

MORRIS MONACO er modern design
i den store bilklasse - rummelig, hurtig, komfor-
Svo_‘ og med en helt fantastisk...

Motor: Vandkslet topventilet firecylin-
dret motor med fem hovedlejer, afbalan-
ceret krumtapaksel med vibrationsdeem-
per. Motor sammenbygget med kobling,
gearkasse og differentiale monteret pa
tveers i vognens forende. Boring 80,26 mm,
slagleende 88,9 mm slagvolumen 1798 cem,
kompressionsforhold 8,2:1. Sterste heste-
kraftydelse 86 HK ved 5000 omdr./min.,
sterste drejningsmoment 13,8 kg/m ved
2100 omdr./min.

Breendstofsystem: S.U. karburator type
HS6, luftfilter med udskiftelig papirele-
ment og varmluftindtag. Elektrisk S.U.
benzinpumpe. Benzinfilter i pumpen og
i amﬁ_mms. Benzintankens rumindhold er
48,8 liter. ;

Smeresystem: Tryksmering. Gearkasse
og differentiale leber i oliebad i bund-
karret. Oliepumpe af tandhjulstypen, der
drives af knastakslen. Udvendigt oliefil-
ter med fuld gennemstremning. Oliesi i
bundkarret med magnetfilter. Pafyldning
med filterskiftning 5,7 liter - uden skift-
ning 5,0 liter.

Teendingssystem:
stremfordeler med centrifugal-
kuumstyret taendingsregulering.

Kolesystem: Lukket trykkelesystem med
ekspansionstank, vandpumpe, ventilator
og termostat. Rumindhold 4,83 liter plus
0,57 liter i varmeanleegget.

Kobling: 8" ter enkeltplade, hydraulisk
aktiveret membrankobling. Koblingspe-
dal opheaengt.

Gearkasse: Fire fremadgdende gear, alle
4 gear er synkroniserede. Gearstangen,
der er monteret midt i vognbunden er
gummiisoleret fra karrosseriet, og skift-
ningen foregdr gennem begjelige kabel-
forbindelser. Differentiale ' udvekslings-
forhold 3,882:1. Kraftoverfering til for-
hjulene ved korte kardanaksler med sfae-

12 volt tendspole og
og va-

Udveksling Hastighed
Gear- | Differen- v. 1000
Gear Pt viale Samlet omdr.|min.
Bak 3,075:1 — 11,93:1 —
1 3,292:1 — 12,77:1 8,66 km/t
2. 2,217:1 — 8,61:1 12,77 km/t
3. 1,348:1 — 5,37:1 | 20,47 km/t
4. 1,000:1 | 3,882:1 | 3,882:1 | 28,30 km/t
(standard) (17/66)
Styretej: Tandstangsstyretej. 4,4 ratom-

drejninger mellem yderstillingerne, rattet
har to eger og er 419 mm i diameter.
Sporvidde, for 1,43 m, sporvidde, bag 1,41
m, vendediameter 11,3 m.

Affjedring: Foran - uafhesengig hjulop-
heng med en overste og en nederste
svingarm og en stabiliseringsstang, spin-
delholdere er monteret i kugleled. Hydro-
lastic fjederelementer (forreste og bage-
ste indbyrdes forbundet) er monteret ho-
risontalt i den forreste ophaengstravers.
Bagtil - uafheengig hjulopheengning med
langsgdende svingarme og Hydrolastic
fjederelementer.

Bremser: Hydrauliske med servo-bremse-
forsteerker. Foran er der selvjusterende
skivebremser diameter 240 mm. Baghjuls-
bremserne har 230X45 mm bremsetrom-
ler med en selvforsteerkende og en med-
lebende sko. En inerti-pévirket trykre-
duceringsventil, G-ventil, er monteret
mellem for- og baghjulsbremserne for at
afbalancere bremseeffekten. Handbrem-
sen virker p& baghjulene alene.

Hjul og dcek: Stalpladehjpul med fem
monteringsbolte, 13"’ Dunlop- SP slange-
lose radialdeek.

Elektrisk udstyr: 12 volts batteri med 50

Forlygter med nar- og fjernlys og ned-
bleendingskontakt til betjening med fo-
den. Kontakt for overhalingslyssignal er
indbygget i blinklyskontakten. Originalt
monteret sideblinklys pa siderne af for-
skeermene. Baglygter med saerskilte
blinklys og refleksglas. De bageste blink-
lys og stoplygterne daeempes automatisk i
styrke, nar lygterne er taendt. Det sam-
me gaelder blinklyskontaktens advarsels-
lampe.

De to nummerpladelygter er forbundet
siledes, at en fejl i den ene ikke pavir-
ker den anden. Dobbelte, selvparkerende
vindspejlsviskere. Dobbelttonet »Wind-
tone« horn med hornkontakt i rattets
midte. Lampe for indvendig belysning pa
midterste derstolpe med manuel kontakt
og automatiske kontakter i forderene. In-
direkte instrumentbelysning. Lampe i
bagagerummet, der automatisk tsendes,
nir bagrumsklappen &bnes. Ekstra stik
til montering af elektrisk ekstraudstyr.
Det elektriske system opdelt i tre uaf-
hengige omradder med hver sine sik-
ringer.

Instrumenter og betjeningsgreb: Trom-
lespeedometer med angivelse af kilome-
ter og miles og kilometertzeller med en
decimal. Kombineret teendings- og start-
kontakt. Kontakt for lys og vindspejls-
visker. Manuelt betjent vindspejls-
vasker. Kontrollamper for lavt olietryk,
udskiftning af filter, langt lys og teen-
ding. Choker og kontakt for instrument-
lys. Benzinmdler og kelevandstermome-
ter.

Karrosseri: Fem/seks personers, fire-
ders, helstals karrosseri af selvbaerende
konstruktion og med seks store vinduer.
Instrumentbraettet gor gennem hele vog-
nens bredde og omfatter instrumenter,
kontakter og kontrollamper. Dets sverste
flade er beklaedt med sort vinylmateri-
ale for at undga reflekser, og savel gver-

Specifikation

en kraftig, polstret sikkerhedsvulst. En
tredie sikkerhedsvulst daekker kanten pa
pakkehylden under instrumentbreettet i
hele hyldens bredde. Der er et askebee-
ger foroven i instrumentbreettet, og til
bagsaedepassagererne er der to askebaeg-
re i forssedernes ryglaen. Enkelt bakspejl.
Dobbelt sikkerheds solskzerm. Foran er
der enkeltstole, som begge kan justeres
efter benlengde. Saeder og ryglaen er
polstret med polyether. Der er en stor
pakkehylde bag bagseedets ryg. Alle de-
rene er heengslet i forkanten og har
skjulte heengsler. Derruderne kan alle
rulles ned og er af sikkerhedsglas. Begge
forderene kan aflises udefra, der er ber-
ne-sikkerhedsladse i bagderene. I forde-
rene er der store indvendige lommer, og
i bagderene mindre lommer. Dorbeklsed-
ningen er vinylovertrukket stof. Loftet er
indvendig bekleedt med formstebt glas-
fibermateriale og betrukket med vinyl-
stof. Vognbunden er indvendig beklaedt
med tykke, faconsyede tsepper. Panora-
mavindspejlet er steerkt buet og af heer-
det sikkerhedsglas med sikkerhedszone
og bagruden er af hzerdet sikkerhedsglas,
begge monteret i svaere gummilister med
udvendige pyntelister af blankt plastic-
materiale. Der er plads for montering af
radio. Indbyggede fastgorelseskonsoller
far sikkerhedsseler. Bagtil et aflaseligt
bagagerum, der er pa 0,48 m’ og indven-
dig beklzedt overalt, laget er affjedret og
har skjulte heengsler, der er lampe i ba-
gagerummet. Reservehjulet er anbragt i
en seenkbar holder under bagagerummets
bund. Forkromede kofangere for og bag
med kofangerhorn, dsekplader pa deor-
trinene, farthdndtag og pynteplader pa
hjulene.

Ret til cendringer uden varsel i specifika-
tioner, udstyr og priser forbeholdes. Salg
og levering af det i denne brochure om-
handlede koretej sker i henhold til de til
enhver tid geeldende fastsatte leverings-




