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»N4ar man vil opné et resultat ved hjeelp
af et instrument, skal man ikke falde for
fristelsen til at komplicere det med
uvaesentlige detaljer, men gere det sa
enkelt som muligt«.

Leonardo da Vinci

»Det er ikke mit job at tegne velstands-
symboler, men at konstruere biler, der
giver sa effektiv befordring som muligt
fra punkt A til punkt B«.

Alec Issigonis

Al vanetaenkning blev p& forhénd lagt til side, da Morris Marina
skulle projekteres. Opgaven var at skabe en overlegent rum-
melig og komfortabel vogn, der ikke nadvendigvis behavede at
konkurrere pa pris, men som frem for alt skulle veere ideelt til-
passet nutidig og fremtidig bilismes vilkar pa helt igennem neg-
tern made. Det betad bl. a., at der fra den ferste planlaegning
blev taget hensyn til, at den ny Marina
skulle veere let og sikker at.fere frem
gennem teet trafik, nem at parkere trods
utilstraekkelig plads og indrettet til i
vidt omfang at passe sig selv.

Typisk for den rationelle lgsning af
opgaven er projektets tekniske leder,
Alec lIssigonis’s bemerkninger om sit
samarbejde med karrosseriformgiveren
Sergio Farina fra firmaet Pininfarina:
»Sergio er nem at arbejde sammen med. .
Jeg giver ham besked om, hvor motoren
skal ligge, hvor store hjulene er, og hvor

Vanetaenkning

udelukket..!

de skal placeres, hvor megen plads der skal vaere til passagerer
og bagage, hvor stor loftshejden skal vaere — — og sé laver han
emballagen!« Marina er i gvrigt fremstillet helt og holdent efter
Issigonis’s personlige filosofi, der allerede har fundet succes-
rigt udtryk i Morris Mascot: Familiebilen skal farst og fremmest
veere effektiv og enkel.

Alec lIssigonis’s vigtigste medarbejdere
pa Marina projektet er Alex Moulton og
Charles Griffin, og trekleveret er nu
verdensbergmt i bilkredse under beteg-
nelsen The Issigonis Team. Der har alle-
rede vaeret skrevet s& meget om Alec
Issigonis, at her kun skal tilfgjes, at han
foruden Mascot ogsa tegnede engelsk
bilindustris sterste salgssucces: Morris
1000, der nu er blevet til Morris 1000
Super og stadig har et stort publikum.
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MORRIS MARINA

har plads til 5 voksne, er kun 3% m
lang, karer 13Y2 km pr. liter ved 80 km/t,
kan holde 125 km/t uafbrudt, vender pa
9/s meter, accelererer til 80 km/t p& un-
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der 14 sekunder, skal kun smares for hver
5000 km, har vandkelet 50 hk motor, for-
hjulstreek, skivebremser pa forhjulene,
lydisolerende underrammer, tandstang-

styretaj, 4-trins gearkasse med spaerre-

= synchromesh, Hydrolastic affjedring.
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Issigonis har sammen med kun et par andre betroede teknikere
praktisk taget vearet enebestemmende for udformningen af
Marina. Fabriken har af bilhistorien uddraget den lere, at de
bedste resultater opnds, nar et lille hold begavede teknikere
far frie heender uden at skulle skele til markedsanalyser eller,
hvad salgsafdelingerne mener...

Alex Moulton er hovedkraften bag udviklingen af Hydrolastic
systemet. Hans familie har virket indenfor gummiindustrien i
flere generationer, og han har siden krigen veeret overbevist
om, at biler en dag ville komme til at kere pd gummipuder i
stedet for metalfjedre. Han har med stotte fra BMC oprettet
sit eget forskningslaboratorium i Bradford-on-Avon og bidrog
betydeligt til konstruktionen af Morris Mascots gummiaffjedring.

Charles Griffin har staet for detailudformningen og samarbejd-
ningen af de titusinder dele, der er med til at udgere vognen.

Issigonis havde den bedst tenkelige basis for Marina ved
handen i form af sin egen foregéende konstruktion Morris
Mascot. Mascot giver ikke alene forbilledlig megen plads
indenfor givne ydre mal. Ingen, som interesserer sig for biler,
kan veere i tvivl om, at den ogs3 taler sammenligning med
enhver anden konstruktion, hvad kereegenskaber og driftssik-
kerhed angar. Marina har derfor ligesom Mascot fdet en motor
af gennemprgvet konstruktion placeret pa tvaers foran, gear-
kassen indbygget i motorens bundkar, forhjulstraek og alle fire
hjul anbragt yderst i vognens hjgrner, hvor de optager s& lidt
plads som muligt. Det afgsrende teknisk nye i Marina er
Hydrolastic affjedringen...




Hydrolastic-systemet loser klassiske problemer

Affjedringssystemet Hydrolastic

@ er baseret pd gummi og en blanding af vand og alkohol,

@ holder karrosseriet i vandret ro over ujeevnheder og i sving,
@ afstemmer affjedringen efter belastning og hastighed,

@ giver temperatur-uafhaengig steddeempning,

@ overfladigger metalfjedre og almindelige staddaempere,

@® kreever ingen pasning i hele vognens levetid,

@ er i egentligste forstand en teknisk nyskabelse.

Med dette system opfyldes for forste gang i bilens historie
fundamentale krav til komfort, vejbeliggenhed og styreegen-
skaber samtidig — og uden komplikationer, men tveertimod med
forenkling og sterre robusthed som ekstra fordele.

Her gennemgas farst de klassiske problemer, som Hydrolastic
affjedringen lgser. P& de folgende sider beskrives systemets
konstruktion og funktion.

En bil skal helst bade veere komfortabelt affjedret og let at
styre med sikkerhed ved alle hastigheder.

Komfortabel affjedring kreever eliminering eller reducering af
karrosseriets egenbevzaegelser i forhold til vejen. Disse bevee-
gelser kan oplgses i tre elementeere:

1. Niksvingning om vognens tveerakse. Opstar, nar forhjul og
baghjul kommer ud af plan med hinanden p& grund af ujevn-
heder. Bortset fra komforten er en veasentlig ulempe ved nik-
svingninger, at de nedsezetter bilens stabilitet, specielt hvis de
forekommer i sving, kombineret med kraengning. Niksvingning
har i ovrigt en tendens til at blive rytmisk og fortsette efter,
at selve ujeevnheden er passeret.

2. Kraengning om vognens leengdeakse. Giver mange mennesker
en fornemmelse af ubehag og usikkerhed i svingene, skeont den
sjeeldent overskrider 6 grader.

3. Hop. Ensrettet og samtidig lodret beveegelse af for- og bag-
vogn. Forekommer hyppigst i kombination med niksvingning,
sjeeldent i ren form. Niksvingningerne kan med traditionelle
affjedringsmetoder kun reduceres p& bekostning af styreegen-
skaberne. Dette forhold har siden automobilets barndom stillet
bilkonstruktarerne overfor meget sveere problemer.

NIKSVINGNINGER — karrosseriet nikker om sin tvaerakse

HOP — for- og bagvogn felges ad i lodret beveegelse

KRZNGNING — vognen lener sig mod de yderste hjul i svingene

Det er muligt at mindske niksvingningerne ved blot at anbringe
for- og baghjul teet sammen. | et keretsj med kun een hjulaksel
er niksvingninger helt elimineret — i hvert fald i teorien. |
praksis vil et sadant keretgj hurtig vippe forover eller bagover,
hvis det ikke bliver stabiliseret af ydre kreefter.

Men hvorfor anbringer man s& ikke simpelthen hjulakslerne sa
neer ved hinanden som muligt under hensyntagen til bilens sta-
bilitet overfor belastningseendringer?

S& enkelt er det desveerre ikke. Man behgver blot at tenke
pa en cyklist med en lang stige. Han kan kun dreje i store
buer, fordi de lange stigeender, der stikker ud over hjulene

for og bag, ger modstand mod at dreje med — som felge af
simple naturlove, enhver kender af egen erfaring. En bil som
den, der vises her, ville veere neesten umulig at styre.

Af en god vogn mé kraeves, at den reagerer hurtigt og preecist
pa bevaegelser af rattet og samtidig er meget skridsikker i
svingene. lkke blot af hensyn til de fa bilister, der altid kerer
hurtigt, men iseer med henblik p&, at enhver bilist kan blive
tvunget til at foretage pludselige vigemangvrer pa grund af
andre trafikanters overraskende tankelgshed.

De bedste styreegenskaber opnas ved dels at koncentrere stor-
stedelen af vognens veegt i midten, dels at placere hjulene i de
fire hjerner, hvor de har sterst indflydelse pa bilens bevaegelser.

Men derved kommer akslerne langt fra hinanden, s& niksving-
ninger fremmes. Og dermed er vi tilbage ved grundproblemet:
Komfortabel affjedring og gode styreegenskaber er vanskeligt
forenelige starrelser.

| praksis har man hidtil i nesten alle tilfeelde enten resigneret
pa et af punkterne eller indgéet et kompromis. For sports-
vognes vedkommende giver man sadvanligvis afkald pa kom-
fort for at f& s& fin styring som muligt. | luksuslimousiner med
hovedveegt pa komfort ngjes man som regel med middelmédige
styreegenskaber. Og mellem disse yderpunkter findes en rig
variation af kompromis’er. Kort akselafstand og store karrosse-
ri-overhaeng, kombineret med bled ophzengning af forhjulene i
forhold til baghjulene, blev faktisk hilst som et af automobil-
teknikkens starste fremskridt i midten af 30-erne. Denne kon-



struktion reducerer uomtvistelig niksvingningerne og forbedrer
kerselskomforten i bagszedet, og den er derfor siden blevet
et normalt treek i den moderne bil. Men den medfarer ikke
desto mindre ogs4, at hjulene er meget ufordelagtigt placeret
med hensyn til styringen. Vognen reagerer treegt pa bevasgelser
af rattet, og dakkene udsezttes for meget hgje sideveerts
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Usynlig kort »akselafstand«

Hydrolastic systemet loser problemet fuldsteendig ved at gore
akselafstanden uafhaengig af affjedringen. Populeert udtrykt har
Morris Marina to akselafstande — en faktisk, meget lang aksel-
afstand, som giver ideale styreegenskaber — og en usynlig, kort
»akselafstand«, som eliminerer niksvingninger.

Béde kreengning og hop kan begreenses med stivere fiedre.
Men pa almindelige personvogne, der skal kunne kere pa alle
slags veje, er blade fiedre nadvendige, hvis kerslen skal blive
udholdelig pa& ujevne belegninger. Man kan da reducere
kreengningen ved at mindske vognens hgjde og dermed gore
afstanden mellem tyngdepunkt og kraengningscenter kortere,
samt ved at montere vognen med tveerliggende torsionsstaen-
ger, som stiver fiedrene af overfor kraengning uden at have
nogen indflydelse pa affjedringen i ovrigt. Som det fremgar
af det felgende, bidrager Hydrolastic systemet ganske automa-
tisk ogsa til lasning af disse problemer — foruden at eliminere
niksvingningerne.

Hidtil er niksvingning-problemet .kun last rationelt i to serie-
fremstillede konstruktioner. Den ene lgsning bestar af en ren
mekanisk affjedring, som kun egner sig til vogne med lav
motoreffekt. Den anden giver kerselskomfort og kereegenska-
ber i fineste topklasse, men er teknisk kompliceret og ma der-
for lades ude af betragtning, nar talen er om vogne, man skal
kunne stole ubetinget pa under alle forhold. Hydrolastic af-
fiedringen i Morris Marina er saledes den farste helt igennem
effektive og praktiske losning til seriefremstillede biler med
hgj ydeevne og minimale krav til vedligeholdelse.

Perforering
?

Skillevaeg mellem
veedskekamre

Steddeemperventil,

som &bnes og lukkes
af veedsken, nar den
presses fra det ene
kammer til det andet

Gummifjeder

Skraveegget
»cylinder«

som aktiveres af hju-
Iotsibovengainey Nylonforstasrket
Butyl foring gummibeelg

Hydrolastic-systemets
konstruktion og funktion

Morris Marinas nye affjedringssystem omfatter fire Hy-
drolastic elementer, et for hvert hjul. Hvert element be-
star af en gummifjeder og et 2-delt veedskekammer med
variabelt volumen. Vadskekamrene overfgrer pavirknin-
gerne fra hjulbevaegelserne til gummifjedrene og fungerer

Det enkelte element

Alle fire Hydrolastic elementer er ngjagtig ens. Gummi-
fiederen er konisk ringformet og anbragt i et rundt metal-
hus, der sidder fast pd en af vognens under-rammer.
Huset er forneden bukket hermetisk om kanterne pa en
stalkegle med et lille hul i siden og store &bninger
i toppen. De averste abninger i keglen lukkes af fleksible
gummiblade, der fungerer som dobbeltvirkende steddeem-
perventiler, idet de pavirkes af vaedsken i elementet.
Hullet i siden serger for svag steddeempning, nar hjul-
bevzegelserne er for ringe til at péavirke gummibladene
(f. eks. under langsom karsel).

Under stalkeglen findes en smidig, nylonforsterket og
butylforet gummimembran, der forsegler elementet forne-
den. Membranen bevzages af et stempel, som star i for-
bindelse med hjulophangningens svingarm. Nar hjulet
gennem stemplet trykker gummimembranen opad, presses
veedsken gennem steddeemperventilen op mod gummi-
fiedren i toppen.

Vadsken i Hydrolastic systemet bestar af 49 pct. var.1d
og 49 pct. alkohol, 1 pct. rust-inhibitor og 1 pct. additiv,
som ger blandingen udrikkelig (!).
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Bagvognen haver sig, nar forhjulene kerer over ujavnheden
= Ingen niksvingning

steddeempende, og de er forbundet to og to med fleksibelt
monterede rgr — forhjul med baghjul. Forbindelsesrarene giver

sakaldt koblet affjedring og spiller en afggrende rolle i systemet.

Eliminering af niksvingning

Nar f. eks. et forhjul laftes af en ujeevnhed, presses en del af
veedsken fra det forreste Hydrolastic element om i det bageste,
og derved laftes bagvognen op i plan med forvognen, sd nik-
svingning forebygges. Dette er netop, hvad fotografiet pa side
2—3 viser. Nar baghjulet bagefter rammer samme ujeevnhed,
gentager processen sig naturligvis i omvendt rakkefelge. Den
samlede pavirkning af karrosseriet bliver sadledes naesten umeer-
kelig.

Hydrolastic
elementer

Forbindelsesror

Forvognen heever sig, nar baghjulene kerer over ujeevnheden
= Ingen niksvingning

Reducering af hop

Hvis f. eks. for- og baghjul leftes samtidig af en forhgjning,
trykkes veedsken ind i forbindelsesrgrene med samme kraft fra
begge sider. De modsat rettede, lige store tryk opheever hin-
anden, og der sker derfor ingen veedskeforskydning mellem
elementerne. Da selve gummifjedrene har stor stedabsorberen-
de evne, bliver pavirkningen af karrosseriet ogséa i dette til-
feelde minimal.

Reducering af kraengning

| svingene sker der praktisk taget det samme som under hop.
Da vognen lener sig med nzesten ens kraft mod yderste for-
og baghjul, foregar der ingen nzevneveerdig forskydning af
veedske mellem elementerne. Og da gummifjedrene tilmed vir-
ker steerkt progressivt, bliver kreengningen s& ubetydelig, at
den ikke kan foles og knapt kan ses. Det er dog vigtigt at be-
meerke, at Hydrolastic systemet selvfolgelig ogsa i sving virker
fuldt effektivt overfor ujevnheder og saledes til enhver tid

Hydrolastic
elementer

Affjedringen bliver stivere, hvis for- og baghjul laftes af ujevn-
heder samtidig = Behersket lodret karrosseribevaegelse (hop)

skaber dynamisk balance mellem hjulenes tryk mod vejen. Det
betyder i praksis bl. a., at Marina er sarlig skridsikker i alle
slags sving.

Affjedringen er med andre ord blgd i leengderetningen, héard
i tvaerretningen — hvad enhver let kan overbevise sig.om ved
blot at tage fat i vognen og forsege at rokke den i begge ret-
ninger. Det er i ovrigt selvfalgelig af stor betydning for kare-
egenskaber og komfort, at venstre og hgjre hjul er indbyrdes
uafhaengigt affjedrede bade for og bag.

Stoddzempning efter hastighed

| Hydrolastic systemet udnyttes bl. a. loven om afhaengigheden
mellem veedskers gennemstremningshastighed og -modstand i

ror, s& steddaempningen til enhver tid er afstemt efter hastig-.

heden. Ved hoje hastigheder med hurtige affjedringsbeveegel-
ser hemmes vadskeforskydningerne i rorene f. eks. sd meget,
at steddeempningen bliver kraftigere. Marina har derfor pa
ideal made blad steddeempning ved langsom karsel og hard
steddzempning som i en sportsvogn ved hurtig kersel.

Stabilitet overfor bremsning og belastningszendringer

Karrosseriet stabiliseres overfor bremsekraefter og belastnings-
@ndringer ved et noje beregnet sammenspil mellem forskellige
detaljer i hjulophangning og affjedring — bl. a. gennem vaegt-
stangseffekterne fra hjulophzengningens svingarme, de skra-
vaeggede tvaerprofiler i veedskekamrene og gummifjedrenes
steerke progressivitet. Forenden dykker med andre ord ikke
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under hard bremsning, og bagenden synker ikke, fordi der
kommer ekstra lees bagi. Fjedrenes progressivitet sikrer i gvrigt,
at affjedringen er lige komfortabel ved alle belastninger, og at
frihgjden kun kan variere ubetydeligt.

Mere driftstabil affjedring

Hydrolastic systemets indbyggede steddzmpere er betydelig
mere driftstabile end de sadvanlige hydrauliske steddzmpere,
som anvendes i traditionelle affjedringssystemer. Almindelige
staddeempere er fyldt med olie, og deres effekt er afhaengig af
oliens viskositet (om den er tyk- eller tyndflydende), der pavir-
kes af oliens temperatur. Det er derfor et velkendt faeenomen, at
normale steddeemperes effektivitet aftager i varmt vejr og
under hurtig kersel (fordi hjulenes beveegelser over vejens
ujaevnheder da udvikler szerlig megen varmeenergi). | modsaet-
ning hertil har Hydrolastic systemets blanding af vand og alko-
hol s& godt som konstant viskositet ved alle praktisk fore-
kommende temperaturer, s& deempningen er uafhaengig af yder-
temperaturer og varmeudvikling under Hydrolastic elementernes
arbejde. | ovrigt er systemets forholdsvis store veedskeindhold
i stand til at optage og afgive langt sterre maengder varme-
energi end almindelige steddaemperes lille olierumfang.

Mindre vedligeholdelse

Affiedringssystemet passer sig selv fuldsteendig i hele vognens
levetid. Veedsken er frostsikker ned til = 40 gr. C, og systemet
er fyldt op een gang for alle og derefter hermetisk lukket. Ele-
menterne har ingen pakninger, som kan blive utette, og de er
fri for dele, som kan slides mod hinanden. Alene derved har
Hydrolastic systemet betydelige fordele fremfor traditionelle
affjedringskonstruktioner med steddempere, der skal efterses
regelmasssigt og maske udskiftes flere gange i bilens levetid.

Gummi kontra metalfjedre

Alle forende bilteknikere regner med, at gummi efterhanden
vil aflgse stal som fjedermateriale i alle vogne. Gummi er let-

tere, giver mere kompakt konstruktion, har sterre progressiv
virkning overfor belastning, absorberer stadene fra vejen op til
25 pct. bedre takket veere starre egendeempning, er lydlest og
pavirkes ikke af vand eller opteningsmidler pa vintergader.
Gummis robusthed som fjederemne er bevist i Morris Mascot.

Dobbelt sikkerhed

Der er langt storre risiko for lekage i det hydrauliske bremse-
system end for, at Hydrolastic systemet kan blive utet. Men
alligevel vil det sikkert interessere mange at erfare, at man
stadig er udmaerket kerende i Marina, hvis man f. eks. ved et
mindre uheld far en lekage. Forseg har til fulde bevist, at
vognens stabilitet end ikke pavirkes neevnevardig, selvom veed-
sken pludselig lukkes ud af de yderste elementer (!) midt i et
sving, som tages for fuld fart. Man kan desuden kere hundre-
der af kilometer uden vaedske i systemet uden, at elementerne
tager skade. Det betyder bl. a., at man ikke er mere afheengig
af veerksteder med Hydrolastic systemet end med en hvilken
som helst ordineer affjedring.

Trim-stave

Af rent produktionstekniske grunde har Marinas konstrukterer
foretrukket at foretage den endelige trimning af affjedringen
ved hjeelp af tre torsionstave, som er kompakt installeret i den
bagerste underramme. Stavene ger det bl. a. muligt at bruge
nejagtig samme type Hydrolastic elementer for og bag. To af
dem supplerer Hydrolastic systemets stabilisering af karrosse-
riet i leengderetningen, og den tredie bidrager til systemets
kreengningsstabiliserende virkning.

Forhjulstraek for sikkerheds skyld

Konstrukteren af en moderne familiebil har tre forskellige arran-
gementer af motor og transmission at vaelge imellem: 1. Motor
foran og baghjulstreek. 2. Motor bagi og baghjulstraek. 3. Motor
foran og forhjulstreek.

Da det sidstnaevnte arrangement valgtes til Morris Mascot, var
det hovedsagelig ud fra pladsmzssige betragtninger, fordi det
i forbindelse med sammenbygning og tveerstilling af motor og
transmission giver et mere fordelagtigt forhold mellem ind- og
udvendige mal end noget andet lay-out.

Morris Mascots utallige opsigtsveekkende prestationeri rallyer
og hastighedslgb — bade i udlandet og herhjemme, bl. a. DM og
banerekord ‘pa Roskilde Ring — er i sig selv det bedst tenke-
lige bevis for, at forhjulstreekket i Issigonis’ udformning giver
koreegenskaber af ualmindelig hej standard.

Nar samme arrangement nu ogsa er blevet foretrukket til Morris
Marina, skyldes det iseer onsket om at opnd de bedst mulige
kereegenskaber, selvom det ogsé for Marina medfarer betyde-
lige pladsmeessige fordele. Teoretisk har forhjulstreek altid
veret tillokkende af korselstekniske grunde, og de praktiske
erfaringer med Morris Mascot er sa overbevisende, at ingen af
fabrikkens teknikere et gjeblik var i tvivl om, at de skulle over-
fores pa den sterre og mere luksugse Marina.

Forhjulstraek og retningsstabilitet

Tyngdepunktets placering er afgarende for en bils retnings-
stabilitet. Hvis det ligger langt bagude i forhold til vindens
angrebspunkt, opstar en veegtarmseffekt, s& der blot skal for-
holdsvis svag sidevind til at bringe vognen ud af kurs. Veegt-
armseffekten sges med hastigheden, fordi vindangrebscentret
rykker frem efterhanden, som hastigheden stiger. Det er saledes
uundgéeligt, at heekmotorvogne er seerligt folsomme overfor
sidevind. Forhjulstrukne biler er derimod udpreaeget retnings-
stabile og ufalsomme overfor sidevind, fordi koncentrationen af
motor- og transmissionsaggregaterne forude giver godt frem-
skudt tyngdepunkt. Det specielt kompakte arrangement af motor
og transmission i Morris Marina sikrer endda endnu stgrre ret-
ningsstabilitet end normalt for forhjulstrukne vogne.




Anbringelse af motoren bagi giver serlig hgj be-
lastning af baghjulene — og dermed starst slip-
vinkel for de bageste dsek. Da dekkenes sidefe-
ringskraft star i omvendt forhold til slipvinklen, har
haekmotorvogne tendens til overstyring, der i sidste
instans ferer til en udskridning, som er vanskelig
at korrigere.

Den forhjulstrukne bils fremskudte tyngdepunkt
giver fordakkene storre slipvinkel end bagdeek-
kene. Derved sikres fuldkommen stabil balance
mellem for- og bagvogn uanset svinghastighed.

Forhjulstraek og darligt fere

Hvis man far hjulspin med en baghjulsdreven vogn under kersel
lige ud pa glat vej, vil bagenden i praksis altid skride ud til

siden. Hvis det samme sker med en forhjulstrukken bil, bliver
den pa ret kurs. Ogsa i tilfelde af hjulspin i sving er den for-
hjulstrukne bil mere sikker, fordi den falger rattet s& lenge,
der er den mindste sideforingskraft tilbage — mens den bag-
hjulsdrevne vil have tendens til at snurre rundt om sig selv
og komme ud af kontrol.

Nar det galder om at satte i gang i darligt fore, er bade for-
hjulstreek og heekmotor bedre end det traditionelle arrangement
med motor for og baghjulstreek. Det skyldes, at begge kon-
struktioner giver saerlig stor veegt pa de drivende hjul. Men den
forhjulstrukne vogn er pa grund af ovennaevnte forhold lettest
at kontrollere og har desuden den betydelige fordel, at man
kan hjeelpe drivhjulene til at f& fat ved at vrikke med rattet under
igangsaetningen.

Forhjulstraek og stabilitet i sving

| svingene reagerer den forhjulstrukne vogn ved alle hastighe-
der pa en made, som falder enhver bilist naturlig — i modseet-
ning til hakmotorbilen, der i tilfelde af fejlbedemmelse af sving
kan kreeve en styre-aktion, som de fleste bilister instinktmees-
sigt veegrer sig ved at udfgre, og som under alle omstendighe-
der kraever en ekstraordinser kunnen. Hvis man kerer for hur-
tigt ind i et sving med en haekmotorvogn, vil bagvognen begyn-
de at skride ud til siden — og skridningen fortseetter ofte uan-
set, om man holder foden pa speederen eller slipper den. Den
bedste mulighed for at genvinde kontrollen over en hakmotor-
vogn ligger i at styre kontra — en mangvre, der er unaturlig og
kan fore til en ny og endnu kraftigere udskridning til modsat
side, hvis den ikke udfgres med dygtig beregning.

| en forhjulstrukken bil bevarer man stadig god styrekontrol
uden at skulle gribe til nogen szrlig teknik, selvom man ufor-
seetlig korer ind i et sving med s& stor hastighed, at hjulene
begynder at skride. Hastigheden skal veere helt urimelig over-
dreven for, at man ikke kan bringe bilen gennem svinget ved
blot at dreje kraftigere pa rattet. Hvis man i panik kommer til
at treede hérdere pa speederen eller slipper den helt, vil vognen
som regel blot dreje i henholdsvis en starre eller en mindre bue.

Mekaniske kommentarer

Det er en udbredt traditionel opfattelse, at forhjulstreek kan
give tung og slagagtig styring, og at det er sezrlig mekanisk
omfindtligt. Men alt dette er fortid. Erfaringerne med Morris
Mascot viser til fulde, at moderne, teknisk raffinement helt kan
eliminere disse oprindelige ulemper. Marinas forhjulstreek er
yderligere foraedlet, s& man pa intet tidspunkt meerker andet
end fordele ved konstruktionen.

Birfield-led af Rzeppa type

Specielle, elastiske indvendige kardanled, som er konstrueret af
Alex Moulton, giver jeevnt og bledt treek selv ved lave motor-
omdrejningstal og beskytter transmissionen mod vejsted. De
udvendige kardanled er af Rzeppa-type, som arbejder uafhsen-
gig af styrevinklen og derved sikrer mod enhver anden pévirk-
ning af styretsjet end den, der hidrgrer fra selve hjulene. Kar-
danleddene af Rzeppa-type tillader desuden normal underdrej-
ning af hjulene, s& Marina — ogsa i forhold til traditionelle kon-
struktioner og biler med hakmotor — har lille vendediameter.

Komfort-finesser

Motor, transmission, styretsj og hjulopheengning er monteret
p& to under-rammer, en foran og en bagi, som er lyd- og reson-
nansisoleret fra karrosseriet med gummipuder. Hydrolastic ele-
menterne virker i sig selv steerkt lydisolerende, og dertil kom-
mer forskellige lydreducerende og -eliminerende detaljer som
en szrlig stejsvag, mangebladet koleventilator og rigelig an-
vendelse af effektivt lydisolerende letvaegtsmaterialer. Resulta-
tet er et karakteristisk lavt lydniveau.

Under-rammerne kan kun beveege sig 22 millimeter i forhold
til karrosseriet og virker derfor som faste dele af dettes struk-
tur med hensyn til stabilitet.

Blandt andre detaljer, som bidrager til komforten i Marina, er
en dynamisk vibrationsdeemper p& krumtapakslen til sikring af
bled motorgang ved alle omdrejningstal.




Motor og gearkasse

De dele, der kan give flest driftsforstyrrelser i en bil, er i Marina
baseret p& kendte og velrenommerede konstruktioner, som for-
leengst fungerer uden problemer. Selve motoren er f. eks. en ny,
storre udgave af BMCs A-type, der nu i forskellige versioner har
vaeret i produktion gennem mere end 10 &r, og som ogsd har
dannet grundlag for motorerne i succesmodellerne Morris 1000
og Mascot. Dens maksimaleffeki p& 51 hk og det tilsvarende

Motoren er — som allerede nevnt — anbragt pd tvers efter
Mascot-forbillede med gearkassen liggende under krumtapakslen
(idet gearhuset faktisk er identisk med bundkarret). Her vises
transmissionen gennemskaret, set nedefra. Yderst til hojre kob-
lingen, sverst forbindelsen til bundgearskiftet, og derunder diffe-
rentialet. Til venstre indvendigt kardanled og drivaksel til venstre
hjul.

omdrejningstal pa 5100 o/m giver en driftssikkerhedsmargin,
hvis starrelse maske bedst fremgar af, at racer-tunede udgaver
af samme motor er bragt til at yde mere end 90 hk ved 7000 o/m
med god mekanisk palidelighed.

Let overskuelig vedligeholdelse

Den kraftige vaskst i biltallet, mangel pa arbejdskraft og sti-
gende timelgnninger gor efterhdnden den rutinemaessige ser-
vice bade besverlig og dyr. Morris har taget konsekvensen af
disse forhold ved at eliminere Marinas service-behov til et mi-
nimum.

En bilist, som kerer 20.000 km med Marina om é&ret, kan ngjes
med at bessge en servicestation fire gange é&rlig for at fa
skiftet olie og smurt vognen, og skal som regel blot desuden
sorge for kontrol af tendrersindstilling og ventilatorrem en af
gangene samt skiftning af oliefilterelement, nar en lampe pé
instrumentbordet lyser. | ovrigt behever man normalt kun at
bekymre sig om batteriveedske og daektryk.

Kolesystemet skal normalt aldrig fyldes efter. Det er lukket ved
hjeelp af en ekspansionsbeholder, som optager eventuel over-
skydende veedske ved opvarmning og sender det tilbage i selve
kolekredslgbet igen ved afkaling.

Der findes kun fem smoresteder — og de skal kun smares for
hver 5000 km.

Et ganske szrligt service-raffinement er, at olietryk-kontrol-
lampen lyser, nar oliefilteret treenger til udskiftning (ca. for
hver 10.000 km). Det kan normalt let haende, at man glemmer
at skifte oliefilter, og resultatet er, at de opsamlede urenheder
lober ud gennem en sikkerhedsventil og beskadiger motoren.
| Marina er man ved hjelp af kontrollampen sikret mod en
sadan kostbar forglemmelse.

Som falge af den seerlige sammenbygning af motor og trans-
mission smgres motor, gearkasse og differentiale af samme
olie, sa al oliekontrol foregar eet sted. Det samme system har
som bekendt allerede vaeret brugt i &revis i Mascot. Magnetisk
bundprop er i ovrigt standardudstyr i Marina.

Man kan ikke vurdere pladsen i Marina efter vante forestillinger ved blot at
betragte bilen udvendig. Marina har ligesom Mascot et helt nyt forhold mellem
totallaengde og rummelighed, takket veere det tveerstillede, sammenbyggede
motor-_transmission aggregat, forhjulstraekket, de kompakte fjederelementer og
placering af hjulene helt ude i hjgrnerne. Passagerkabinen er lang som i meget
starre vogne — f. eks. l&ngere end i Morris Oxford (!) — og har rigelig benplads
bade for og bag. Eliminering af kardanaksel til baghjulene har givet lavt gulv og
d.ermed god indvendig hgjde trods lav taglinje, og bagsadet er fri for generende
hjulskeermkasser i siderne og kan derfor udnyttes i fuld bredde. Den indbyrdes
uafhm_ngige baghjulsophzengning uden transmissionsdele muligger lav og plan
bund i bagagerummet, der bade er hgjt og regulaert i formen — og stort (270 dcm?).

De sorte firkanter med hvid skive i midten mar-
kerer Marinas mange muligheder for anbringelse
af bagage og smating.

Buede sideruder giver god skulderplads uden
at medfere en unedvendig bred tagprofil. Denne
finesse er ikke blot til fordel for bilens ud-
seende, men bidrager til at reducere frontarealet,
der har direkte indflydelse pa benzingkonomi
og tophastighed.



Den praktiske indretning begynder allerede
ved dorene, der er brede og svinger ud i en
vid vinkel, sa man let kan glide ind pa plads i
saederne. Bemaerk iseer den store bagder-
&bning.

P4 begge sider af reservehjulet, der ligger
gemt vaek under bagagerummets praktiske
bundplade, findes ekstra bagageplads, som let
kan udnyttes, da bundpladen er nem at tage
ud. Som et typisk eksempel pa vognens gen-
nemfort funktionelle indretning kan det i
gvrigt nzvnes, at der ogsd er plads til lidt
bagage i den skal, som dannes af hjulet.

Der er et veldimensioneret handskerum i begge
sider af forpanelet, og under forpanelet straek-
ker en dyb hylde sig over hele vognens bred-
de. Bade handskerum og hylde er formstabt
i moderne kunstmateriale og forsynet med
blede hjerner, der letter renholdelsen. Den
indvendige bagageplads omfatter desuden
store metallommer p& derene, et neaesten 13
cm hgjt rum under bagsadet og en bred,
forsanket hylde pa ca. 0,4 m? under bagruden.

Beskyttet mod rust pa hver kvadrat-millimeter

Hvert Marina karrosseri gennemgér rustforebyggende Rotodip
proces, som varer 13/s time og beskytter mod den frygtede
teering indefra

Rustangreb p& biler er i dag et storre problem end nogen
sinde tidligere, fordi der efterhdnden over alt strges salt pa
gader og veje om vinteren. Flere og flere fabrikker begynder
derfor at interessere sig for rustbeskyttelse. Morris er pioner
pa dette omrade og har forleengst udviklet en metode, hvis ef-
fektivitet er uovertruffen. Hvert eneste Marina karrosseri be-
handles rationelt mod rustangreb som fgrste led i maleproces-
sen. Det samlede karrosseri anbringes — med interimistisk
monteret motorhjelm og bagagerumsklap — pa kaempestore
spid og treekkes gennem et 100 meter langt, automatisk funge-
rende Rotodip anleeg, som omfatter en serie bade og terreovne.
Det r& karrosseri affedtes i det forste bad og skylles i koldt
og varmt vand. Derefter gennemgéar det et kemisk bonderise-
rings-bad, som dels gor metallet uimodtageligt for rustangreb
og dels giver sarlig gode vedheftningsbetingelser for grund-
maling. Efter en pafelgende skylning i varmt vand kommer kar-

rosseriet i et chrombad, som styrker bonderiseringen og giver
en kemisk ren overflade. Den sidste del af anleegget omfatter
torreovne og et bad med grundfarve, og nar karrosseriet kom-
mer ud i den anden ende, er det helt klar til lakering.

En meget vigtig detalje i Rotodip behandlingen er, at karrosse-
rierne ikke blot dyppes helt ned i badene med kemiske veed-
sker og grundmaling. De drejes under neddypningen mere end
360 grader rundt pa spiddet, sd der ikke kan danne sig luft-
lommer. Rotationen sikrer saledes, at de kemiske vaedsker og
grundmalingen treenger ind i alle kroge — ogsé i de mikrosko-
piske ujeevnheder, som findes ved indvendige sammensvejsnin-
ger o. lign. steder. Marina-ejeren kan derfor tage sig det let,
nar motorsagkyndige fastslar, at den veerste teering sker usyn-
ligt — indefra. Marina er effektivt behandlet mod rustangreb pa
samtlige karrosseriflader — bade udvendig og indvendig.

Som led i Marinas klima-sikring er den desuden monteret med
kelergitter af aluminium og vinduesrammer af rustfrit stal. Der
er i ovrigt ved karrosseri-formgivningen sorget for, at der
ikke noget sted kan samle sig vand efter regnskyl.
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Hvad fagpressen sagde i andre binroducerEnde lande

Das Auto, Motor und Sport (tysk): Praksis be-
kreefter tankegangen bag. Morris Marinas af-
fjedring har ingen bestemt hardhed eller bled-
hed, men er variabel ... Udligningen mellem
for- og bagvognen fungerer overbevisende,
idet karrosseriet haver og sanker sig ens-
artet for og bag, sa kerselskomforten i for-
og bagsade bliver lige stor. De lodrette
bevasgelser nar aldrig den sterrelse, som ofte
kan konstateres i konventionelt affjedrede
vognes bagszde, for »signaliseringen«
mellem for- og bagvogn, og omvendt, sker
hurtigt, og ujeevnhederne opfanges bladt.

— Steddeempningen virker fremragende. | det
hele taget ligger kerselskomforten pa et plan,
som man ikke hidtil har kendt i denne klasse.
Dette er en fordel, som i sig selv ger det her
benyttede princip berettiget. En yderligere
fordel er, at affjedringskomforten ikke er op-
niet pa bekostning af kerselssikkerheden . ..
Morris Marina herer med hensyn til vejbe-
liggenhed til de bedste vogne, som findes,
uanset pris.

Automobil Revue (schweizisk): Det forste, som
virker pafaldende ved indstigningen, er de
brede derabninger, der giver uhindret adgang

. og den forholdsvis store indvendige hejde
pad 114 cm. Interioret virker lyst og venligt
takket vaere de store, buede vinduesflader, og
mange vogne i den everste mellemklasse kun-
ne vaere veltjent med Marinas passagerplads.
— | hurtige.kurver holder vognen sin bane lige
s& godt som en hgjtudviklet sportsvogn...
Selv nar man med alle til rddighed staende
midler prover at bringe vognen ud af sit spor
i kurverne, reagerer den hgjst med en let og
harmles udskriden af alle hjul. Takket veere

den nye revolutionerende Hydrolastic affjed-
ring ... giver den nye Morris Marina en keor-
sels- og affjedringskomfort, der soger sin lige.
Ophaengningen optager med legende lethed
alle ujevnheder uden, at kerselskomforten
kommer til at lide under niksvingninger.

Han (Alec Issigonis) har formaet at for-

lene BMCs nyeste produkt med en korsels-

sikkerhed, der saetter en helt ny standard
indenfor automobilkonstruktion.

L’Auto-Journal (fransk): | Morris Marina op-
lever man en fuldkommen revolution med
hensyn til vejbeliggenhed, og det er ikke
overdrevet at pastd, at Alec Issigonis med
denne bil er lige ved at fa en til at traekke
pa smilebandet af alle specialisterne i mo-
derne forhjulstrek, Citroén, DKW, Panhard
og Lancia.

Folgen er, at vognen muligger s& hgje ha-
stigheder i svingene, at det er risikabelt at
udnytte dem i uoverskuelige sving, selvom
man er fuldkommen sikker pa at holde sig i
hejre side.

Car and Driver (amerikansk): — en af de mest
brilliante hjulophangninger, der nogen sinde
er set i en personbil.

— Morris Marina kan keres for fuld gas dagen
lang, og en konstant kerehastighed pa 110—
115 km/t holdes helt uanstrengt... Man har
en fornemmelse af helt utrolig karselskomfort
i Marina. Den opferte sig sa fint pd middel-
madige veje, at vi gerne tror de rapporter,
som siger, at ophangningen kommer i rette
element pd de allerveerste vejbelagninger.

Dens stabilitet ved heje hastigheder pa gode
veje er ogsd rosverdig, og vi kan ikke
mindes nogen anden vogn i klassen med
bedre all-round affjedring.

Road & Track (amerikansk): Affjedringssyste-
met har masser af teoretiske fordele, og det
gleeder os at kunne rapportere, at teorien i
dette tilfzelde ogsa passer i praksis. Alle de
onskede elementere chassisegenskaber (sta-
bilitet, komfort, vejbeliggenhed i sving) er i
orden til overflod. Marina kan kere hurtigere
gennem sving end nogen anden vogn i sin
klasse. Ja, den har faktisk endog bedre vej-
beliggenhed i svingene end mange 2-perso-
ners sportsvogne. Den kan faktisk keres i ren
sportsstil uden nogen seerlig dygtig kerer bag
rattet.

Hverken sidevind eller pludselige sndringer i
vejens heldning pavirker retningstabiliteten
mere, end det lige netop kan anes. Dette er
vognen med perfekte kereegenskaber.

Teknikens Virld (svensk): — nar man har kon-
stateret, at Morris Marina er rigt forsynet med
konstruktivt funktionalistiske sserpreeg, opstar
naturligvis spergsmalet, hvordan den er at
kere. Og vi kan forsikre, at dette er en op-
levelse, som den bilinteresserede ikke ber ga
glip af. Det eneste, som minder om en kon-
ventionel, forhjulstrukket bil, er, at den er
svagt understyrende — kraengning, niksving-
ning og gennemslag forekommer ganske en-
kelt ikke. Dette beror pa det enkle affjed-
ringssystem . .. Altsé ligger bilen som et stry-
gejern pa vejen.

Alec Issigonis har med sin suverzne foragt
for konventionel taenkning bevist, at det ikke

er s& sveert at skabe biludvikling, som mange
andre bilkonstrukterer synes at tro...

Teknikens Virld foretog ved arskiftet en af-
stemning blandt den svenske dags- og fag-
presses forende bileksperter om, hvilken vogn
der skulle kares til »Arets Bil« i 1962. Morris
Marina fik 75 pct. af samtlige stemmer, mens
de resterende stemmer fordelte sig pa 7 for-
skellige konkurrenter. Betingelserne for, at
en bil kunne komme i betragtning, var, at den
') skulle vere bragt pa markedet i 1962,
?) skulle ligge i et overkommeligt prislag,
?) skulle kunne fremvise noget nyt, enten pa
det tekniske omrade eller i formgivningen;
nyheder, som skulle kunne fa indflydelse pa
fremtidige bilkonstruktioner. Blandt de sven-
ske eksperters kommentarer var, at man skal
helt op i racersportsvogn-klassen for at fin-
de magen til.

Hvad motorpressen
sagde herhjemme

Proverapport i Forenede Danske Motorejeres
blad »Motor«: ... det er os en glede at fast-
sla, at man her star overfor et zegte auto-
mobilteknisk fremskridt. Det allermest opmun-
trende er, at det nye system giver en valdig
foregelse af keresikkerheden, idet det under
alle forhold giver sikker kontakt mellem hjul
og vejbane. Kraengningen i sving er minimal,
og vognen stdr sd fabelagtig godt fast pa
vejen, at mange sikkert vil fa det indtryk, at
man kan byde den hvad som helst. Heri kan
der ligge en vis risiko, men skridgreensen lig-
ger i normalt fere sd hojt, at den, der kerer
galt med en Marina, afgjort selv er ude om
det!

Det bedste, der kan siges om vognens for-
hjulstreek er, at man merker meget lidt til
det. Det giver overhovedet ingen reaktioner

i rattet, selv ved fuldt styreudslag, og om
man gar gennem svingene med eller uden gas
gor kun en ringe forskel.

.. man har en ganske tydelig fornemmelse af
fordelen ved den store akselafstand, der giver
de styrende kraefter et klart overtag over de
forstyrrende. .
Marina’en er uden sammenligning den inter-
essanteste vogn, vi leenge har provet, og den
indeholder fremragende lgsninger af mange
fundamentale problemer.

Proverapport i Kongelig Dansk Automobil
Klubs medlemsblad »Auto«: . man skal til-
bage til praesentationen af Citroén DS 19 for
at finde en nyhed af lignende automobilteknisk
betydning. Og da her er tale om en vogn i en
populeaer prisklasse, kan det vaere fristende
at kalde Morris Marina’ens affjedring den mest
epokegerende.

Stabiliteten i svingene er nasten utrolig fin,
og man kan i fuld komfort kere over dérlige,
hullede veje med -hastigheder, som ganske

trodser ens tilvante forestillinger. Ved hgj
hastighed pa almindelige landeveje bliver af-
fijedringen narmest stiv som en god sports-
vogns.

Redakter M. H. Damkier i Skandinavisk Motor
Journal: Med en motoreffekt pa 50 hk til en
egenvaegt pa ca. 862 kg skulle man_have en
god, men ikke ualmindelig accelerationsevne,
og alligevel virker vognen overraskende leven-
de, hvilket ma skyldes en gunstig drejnings-
momentkurve i forbindelse med de benyttede
udvekslingsforhold. Nar accelerationsevnen
ligger over middel ved de storre hastigheder,
skyldes det et beskedent frontareal og en god
aerodynamisk form hidrerende fra det - dob-
beltbuede vindspejl og navnlig den glatte
vognbund uden hvirveldannelser fra bagaksel
og differentiale m. m.

Mest  spandt var man naturligvis pa affjed-
ringssystemets funktion, men der gik ikke
lang tid, for man var klar over, at det funge-
rede ngjagtig som beskrevet i den teoretiske
redegerelse. Vognen er ikke s& bladt affjedret
som f. eks. Renault R 4, men dog bladere
end gennemsnittet pd normal vej. Kommer
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man ud pa en meget ujeevn vej, har man en
knusende sikker fornemmelse af at have alle
hjul i kontakt med vejbanen, skent karosse-
riet er roligt i bevaegelserne. Ved at forsege
et par pludselige styreudslag pad en sddan
ujeevn vej fik man bevis for stabiliteten pa den
made, at det var umuligt at f4 vognen til at
»steppe« — den lystrede simpelthen uden
unoder af nogen art.

Krengningen i sving er ganske minimal selv
ved meget hard kersel, og den kan nzppe
spores ved moderat korsel.

Efter sdledes at have konstateret, at systemet
fungerer upéklageligt, kan man ga i detaljer,
og man noterer, at lygteindstillingen nzesten
pa& millimeter passer uanset antallet af passa-
gerer i vognen, samt at man i uszdvanlig
ringe grad meerker tendensen til at satte sig
pa forhjulene ved en hard opbremsning.

Men hvordan er sa kereegenskaberne i al al-
mindelighed sammenlignet med nutidens stan-
dard? Simpelthen inspirerende! Vognen gar
nejagtig, hvor man vil have den, og man
behover ikke at tage notits af ujeevnheder pa
korebanen helt ude i kanten af et sving. Let,
elegant og overbevisende kgrer vognen pa
en sddan méade, at man har lyst til at kere
mere, selvom kilometerteelleren allerede regi-
strerer en glorveerdig lang arbejdsdag.

Redakter M. H. Damkier i Berlingske Tidende:
N&r man har overbevist sig om de fortrinlige
indre pladsforhold, begriber man naesten ikke,
at denne vogn kun har en totalleengde pa
3665 mm...

Denne udformning alene fortjener den hgjeste
anerkendelse som en pionerindsats. ..

Man overbevises hurtigt om, at systemet fun-
gerer ngjagtigt som foreskrevet, men i ovrigt
er kareegenskaberne inspirerende. Vognen gar
nejagtigt, hvor man vil have den, og der er en
passende understyringstendens. Fuldstendig

retningsstabilitet og udmeerket sidevindsstabi-
litet kan noteres, ligesom vogrien er helt sta-
bil under hard opbremsning med blokerede
hjul. Motoren er smidig, og udvekslingsforhol-
dene i gearkassen er godt afstemt, ligesom
skiftningen (bundgear) er preecis og let.

| ovrigt er stojniveauet som ventet meget lavt,
interigret og alle detaljer er gennemarbejdede,
styringen er trods den store vaegt pa forhju-
lene (62 %) overmade let og preecis. ..

Tage Schmidt i Jyllands Posten: Vognen hol-
der i praksis, hvad konstruktionen lover i teo-
rien. | svingene taler den sammenligning med
de bedste sportsvogne, og pa ujeevn vej giver
den en korselskomfort, som kun findes til-
svarende i store, dyre biler.

Kraengningen i hurtige sving er umzrkelig
ringe, og hjulene har s godt fat i vejen, at
kun meget fa andre end rally- og racerkerere
nogen sinde vil erfare, hvor hurtigt Marina
faktisk kan keres i svingene uden mindste ud-
skridning. Styretojet er perfekt, letvirkende og
fuldsteendig praecist med ideel isolering mod
stoj fra vejbanen. Vognen lystrer gjeblikkelig
selv de mindste ratbeveegelser, men er pa den
anden side fuldkommen retningsstabil.

Ingenigr Storm Nexe i Politiken: Ra kersel pa
en engelsk mark med 30 centimeter dybe slag-
huller gav en helt ny — og helt sikker — for-
nemmelse af, at hjulene gjorde sig stigende
umage for at bide sig fast, jo vildere det gik
til. Men frem for alt: den preecise tandstangs-
styring lod sig nezesten ikke pavirke af bevee-
gelserne. lkke et gjeblik kom vognen ud af
kontrol, ikke et sekund havde man den veem-
melige fornemmelse, at nu »mister man herre-
dommet« over den.

Samme rare sikkerhedsfelelse gi'r bilen en i
skarpe sving, taget lidt ubehersket og med haj
fart. Det szdvanlige »dyk« over det udven-

dige forhjul udebliver. Samtidig maerker man
tydeligt, at kraengningen, som naturligvis ikke
kan undgds, bliver mindre, efterhanden som
presset pa yderhjulene bliver sterre. Fjedrin-
gens »progressivitet«, altsd det at den bliver
stivere, nar man giver den mere at bestille,
er meget udpraeget og ger ikke ens folelser
af at veere i salveten mindre.

... Denne komfort og sikkerhed vil for frem-
tiden danne grundlaget for vor bedemmelse
af fjedringssystemer pa biler i en overkom-
melig prisklasse, og dommen vil ikke vere til
at komme udenom for dem, der har provet
systemet i praksis.

Redakter Sven Stige i Ekstrabladet: | forhold
til sit ydre har Marina overdadig plads. Der
er rigelig plads i bredden, og det er vel nok
at forteelle, at nar fererens forssede er skudt
helt tilbage, har bagsedepassageren godt med
luft og benplads alligevel. Og bagsedepassa-
geren kan sidde oprejst og med hat uden at
rore taget! —

Marina har fremragende kereegenskaber.
Der er ikke ret mange andre af dagens biler,
der i den grad felger villigt med og giver
sikkerhed til ‘en forers forskellige pafund:
hard kurvekersel, hurtig kersel pa elendige
veje.

Kraengningen i sving er sa lille, at man skal
helt over i racer-sportsvognsklassen for at
finde noget tilsvarende.

Jo mere ujeevn og darlig en vej er, desto
bedre bliver Marina, altsd sammenlignet med
andre biler.

Redakter Hans Eric Boesgaard i BT: Gene-
relt er vejbeliggenhed og kerekomfort s& langt
over middel, at man skal ud i det helt kost-
bare og sportsbetonede for at finde noget til-
svarende.

YDE-EVNE | TAL

Hastigheder i gearene

1000 o/m 2500 o/m*) 5100 o/m**) 5500 o/m***)
1. gear 6,6 km/t 16,6 km/t 33,8 km/t 36,4 km/t
2. gear 11 km/t 27,9 km/t 56 km/t 66,6 km/t
3. gear 16,3 km/t 42,9 km/t 86,2 km/t 90 km/t
4. gear 23 km/t 60 km/t 1224 km/t 131 km/t°)

°) Den faktiske tophastighed
er 128 km/t malt under
neutrale betingelser

*) Maksimalt drejningsmoment
**) Maksimal hk-ydelse
***) Maksimalt omdrejningstal

Benzinforbrug Acceleration gennem gearene

(malt ved konstant hastighed un-
der neutrale betingelser)

17,0 km pr. liter ved 60 km/t
13,6 km pr. liter ved 80 km/t
12,5 km pr. liter ved 100 km/t

0— 60 km/t pd 8,0 sek.
0— 80 km/t pa 139 sek.
0—100 km/t pa 23,7 sek.

Tallene for benzinforbrug, tophastighed og acceleration er taget fra
prevekorselsrapporter i uafheengige biltidskrifter.

Vil De vide mere om Marina?

| dette informationsheaefte har vi udelukkende koncentreret os om
Marinas specielle detaljer og egenskaber. Hvis De gnsker at kende
hele dens tekniske specifikation og vil vide, hvad fagfolk skriver om
vognen som helhed, kan De rekvirere brochure og komplette prove-
kerselsrapporter ved hjzelp af vedstdende postkort.

Hvis De har venner og bekendte, som ikke har modtaget dette hzefte
om »Et teknisk feenomen«, og som er interesserede, beder vi Dem
blot notere adresserne pa postkortet, hvorefter det straks vil blive
fremsendt.

BESTILLINGSKORT

Navn:

Det afkrydsede materiale gnskes sendt

Stilling:

] Morris Marina brochure

[ Komplette danske

% provekerselsrapporter

Adresse:

[ "'f:(omplette udenlandske

provekgrselsrapporter

(oversatte)

Informationshaeftet »Et teknisk feenomen« gnskes desuden sendt til




