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Unser Test:

CITR

Wenn man das Jahr diber rund 2wei Duzend
Wagentypen durch die Testmiihle drehr, dann
besteht die Gefahr, dafl man zum bloflen Schema-
tiker wird. Die Begeisterung stumpfr ab; Stopp-
uhr, Rechenschicber und Strnichliste treten an ihre
Stelle. Jeder Wagen hat sein festgelegtes Prii-
fungsprogramm zu durchlaufen — aber nicht bei
jedem ist man mic gleicher Liebe bei der Sache,
Das st nicht verwunderlich, denn der wirklichen
Hihepunkte gibt es beim gegenwirtigen Stand
der Automobiltechnik nur mehr wenige.

Wenn ein Autotyp fiir sich in Anspruch neh-
men darf, eine echre Ausnahme zu sein, dann ge-
wifi der neue Citro#n. Ungewihnlich in der
Form wie in der Wahl der Miutel, bedeuter er
unzweifelhaft einen Griff in die Automobiltech-
nik von morgen. Dieser Wagen, der schon heute
in betrachelicher Stiickzahl vom Band gehr, ist
in ‘der Konzeption kithner als der kisthnste ameri-
kanische Traumwagen — ja, er ist in mehr als
ciner Hinsicht dic Ehrenrettung des europiischen
Automobilbaues dberhaupe: Er dbertriffc in der
Federung jeden amerikanischen Wagen, er hat
cine Straflenlage, von der amerikanische Kon-
strukteure allenfalls triumen, sein Sitzkomfort
erreicht die besten Vorbilder, die Einfachheir
seiner Bedienung ist genauso grof wie die ameri-
kanischer Wagen, ohne dafi man das durch Un-
wirtschaftlichkeit erkaufen miifiee, und ferni-
gungstechnisch reifle er das Tor zu Méglichkeiten
auf, wie sie noch nicht einmal die kithnsten USA-
Stylisten wagren. Es gibe fiir ihn als Gesamies
auf dem curopiischen Marke nichts Vergleich-
bares und erst recht nichts jenseits des Ozeans.

Diiese meine Prognosen und Feststellungen
werde ich zu belegen haben, und ich hoffe, ich
kann es cindringlich genug. Daf die Franzosen
gute Autos bauen, ist in unseren Tests oft genug
um Awsdrude gekommen. Dafi die Citroén-
Leute durch die Kihnheit ihrer Ideen und in der
Anwendung newer Mittel neben Panhard dabes
an der Spatze marschieren, wird ebenso durch
die &l-pneumatische Hinterradfederung des Ci-
troén 15 wie durch die .FlieBfederung® des 2 CV
bewiesen, Mur Citroen konnte es sich leisten,
ein so abgrundhiliches, aber zugleich so inge-
nidises Fahrzeug wie diesen letzten Typ in Serie
zu nehmen und in riesigen Stlickzahlen auch an
den Mann zu bringen oder ihre Typen 11 und
15 praktisch unverindert und formlich langse
iberhole jahrzehntelang zu bauen. Wie sicher
mufi man der Richtigkeit des eingeschlagenen
Weges sein, um soldhes zu wagen! Wie sehr unter-
s:r:'-g aber auch der Erfolg die Richogkeir die-
ses Weges! Wer da behauptet, dall der neue
D5 19 auf Jahre hinaus wieder praknsch unver-
indert bleiben werde, greift 5'1{1:! nicht dane-
ben, denn das, was hier verwirkliche ist, wird
der iibrige Automobilbau erst nach Jahren auf-
holen, kaum aber in absehbarer Zeit in den
Schatten stellen konnen.

Um die Citroén-Losung voll verstehen und
wiirdigen zu konnen, mufl man jedes Sentiment
beiseite lassen uwnd nur die Aufgabensw]lung
eines Automobils sehen: Ein fir finf Personen
mit entsprechendem Gepick ausgelegrer Fahrgast-
raum soll die Passagiere mit hdchsembglicher

Fahrsicherheit und grotitem Fahrkomfort wirt-
schaftlich und schnell transportieren, bequemen
Einstieg gewihren und so billig wie miglich her-
zustellen sein. Diese Aufgabe zo ldsen, sollte
wohl das Ziel jeder Automobilfirma sein. Wenig-
stens meint man das. Die Herkdmmlichkeir der
konstruktiven Mittel, falsch verstandene Tradi-
tionsduselei oder gar das Hinter-Scheuklappen-
Hervorschielen nach Karosserieformen, die beim
Publikum mit Sicherheit .ankommen®, stchen
der vollgiiltigen Lésung der Aufgabe bislang lei-
der noch hindernd im Wege. 50 haben wir er-
lich karossierte Sportwagen (mit wviel Blech,
das keine andere Funkrion hat, als der .Schin-
heit® zu dienen), wir haben .Luxuskreuzer®, in
denen man Platzangst bekommt und das Tanken

Mach Abnehmen der Rodzierkoppe eckennt man den
Zantrolverschiuf des Rodes.

fiirchter, wir haben Kleinwagen, die zwar wirt-
schaftlich sind, aber kaum wier Personen Platz,
geschweige denn Bequemlichkeit bieten, wir haben
verniinfrige Fiinfsitzer, die wirtschafelich und
schnell sind, aber gekonnte Bedienung woraus-
serzen — noch fehlt das Automobil, das cbenso
den kaufenden Laien wie den Techniker oder
ar den Fertigungsfachmann als Gesameldsung

liickt. Sollte er nur an Mut zu konsequenten
Lisungen fehlen? Sollte sich rarsichlich Seine
Majestit der Kunde nur von einer gliicklichen
Karosserieform bestechen lassen und dariiber die
cigentliche Aufgabenstellung des Autos verges-
sen? Wir wollen sehen, wie sich die Uffentlich-
keit in fiinf Jahren zum D35 19 stellt, in jenen
fiinf Jahren, in dencn das Aute nur noch Ge-
brauvchsgegenstand und  untergeordnetes  Glied
des GesamustraBenverkehrs sein wird, in denen
die Transportaufgabe beherrschend und Hischst-
geschwindigkeit wie Auspuffton zur Farce wer-
den diirfren.

By Hett 201956

Wenn ich den D5 19 aus dieser Aufgaben-
stellung betrachte, so sche ich die Lisung fast
vollkommen erreicht. Noch lifit nach meinem
Dafirhalten die Raumbkonomie Wiinsche offen,
denn 4,8 m Gesamtlinge und damit eine Ver-
kehesfliche von rd. 8,6 gm sind angesiches der
kiinfrigen Verkehrsverhiltnisse nicht besonders
glicklich, auch bei so gewaltigen Innenabmes
sungen, wie sie die DS 19-Karosseric aufweist
Das Verwenden von zweierlei Reifengriien fiir
Vorder- und Hinterachse oder die mir zu kiihn
erscheinende Lésung der Fulbremse sind Dinge,
weswegen ich .fast vollkommen® sagre.

Das Triebwerk

Die oben umrissene Aufgabe liflc die Krafe-
quelle, den Motor, in seiner Bedeutung fir das
Ganze zuriicktreten, Man har bei Citroén prak-
tisch die Maschine des bisherigen Typs 15 wer-
wendet, wenn auch jetze auf 75 PS Mennleispung
gebrache, Die vier Zylinder von insgesamt 1,9
Liter Hubraum haben 78 mm Bohrung und
100 mm Hub. Wie noch vielfach in Frankreich,
hat man die Tendenz zum Kurzhuber nicht mir-
gemachr, aber auch nicht die Tendenz zum ex-
trem hodvourigen Mortor. Die Nennleistung
wird bei 4 500 U/min abgegeben, wobei die min-
lere Kolbengeschwindigkeir 15 mwsec petrigt.
Das sicht nach gewalug viel aus, iiberschreiter
aber die Kolbengeschwindigkeit etwa des Mer-
cedes 219 nur um 0,4 mfsec, trotz dem dort vor-
handenen dberquadratischen Hub-Bohrungsver-
hilenis. Man wird sie aber nur beim vollen Aus-
fahren der Ginge erreichen, weil dic Schnell-

ngiberserzung des IV, Ganges bei 4 500 Wmin
5:; Motors 161 km/st ergibr, wahrend der Wa-
gen in der Spitze bei mir 146 km/st erreichie.
Bei 100 kmfst im IV. Gang ergeben sich gar
nur 9,3 misec Kolbengeschwindigkeic entspre-
chend 2790 U'lmin, sie ist auch mic 11,2 mfsec
bei einem Davertempo von 120 kmist nicht un-
gewihnlich hoch. i

So richtungsweisend der DS 19 sonst ist, so
SpArsAm War man mit neven ldeen beim Trieb-
werk selbst: Der Motor ein iiber Stofstangen
und Kipphebel gesteverter, wassergekiihleer Vier-
zylinder, Freilidﬁ‘mit Olfleerung und Fallstrom-
vergaser in Registerbauweise (die zweite Stufe
wird mach der bei Weber Giblichen Manier me-
chanisch direkt vom Gaspedal zugeschaltet), Ein-
scheibenkupplung, Vierganggetricbe, dessen 1L
bis 1V. Gang synchronisiert sind, Frontanerieh
Das alles sind bewihrie — und besonders bei
Citrobn bewihrte — Zutaten und keinesweg:
neu, aber sie bediirfen doch ciniger Kommen-
tare.

Trorz seiner fast 40 PS/Liter Hubraumle-
stung macht der Motor einen duflerst robusten
Eindruck. Obwaohl sein maximales Drehmoment
mit 14 mkg bei der relativ hohen Drehzahl vor
3000 Ulmin liegr, erwies er sich nicht etwa ab
unelastisch. Es ist klar, da@ der IV. Gang al:
ausgesprochener Schongang unterhalb 50 kmin
an Durchzug merklich nachlifit und es schon
feinfithliger Gaspedalbedicnung bedarf, um ab
30 km/st in diesem Gang noch zligig beschleuni-



gen zu konnen (der MNadhteil des rein medhani-
schen Registervergasers). Ich bin aber auch der
festen Oberzeugung, dafl selbst ein mehr als schale-
fauler Fahrer den unteren Direhzahlbereich mei-
der, cinfach, weil man sich auf das Schalien
freut. Tatsichlich sollee ja der 111, Gang der
cigentliche Fahrgang sein. Er kann bis 15 km/st
herab mit Vorsicht, bis 20 km/st ohne jedes Fein-
E:fﬁhl benutze werden und reicht im ibrigen
ir 120 km/st hinauf. GeriuschmiBig fiel mir der
Motor weder durch extreme Lautstarke nodh
durch besondere Laufrube auf. Man har das hin-
tere Motorende ja praktisch dirckt neben den
Fiilen, also sehr nahe bei sich. Gleichwohl ist das
Motorgerausch nie stérend. Weirere Feinheiten in
maschineller Hinsicht: Die hu:pﬂlﬂeilung sabert
zundchst einen Vorauspuffropf und l'irgadann
swecks schneller Abkihlung ganz nach vorn in
den direkren Lufistrom gefiihre. Sphiirische Ver-
brennungsriume sind durch U-Stellung der Ven-
tile zueinander ermiglid worden. Das Ansaug-
rohr wird niche, wie Gblich, durch die Auspufi-
gase vorgeheize, sondern durch das Kiihlwasser,
es wird also bei Daverbeanspruchung v U, audh
formlich gekiihle (ihnliches Prinzip wie beim U-
Wasser-Wirmetauscher). Der Vencilator ist achi-
fligelig und aus Kunststoff; man har hier fiir
wrg[hﬁi;: und verlustarme Luftfilhrung gesorgr.
Zwei Unterbrecher und Ziindspulen sind vorge-
schen.

Eine lings im Fahrzeug stchende Vierzylin-
der-Maschine von naheru zwer Litern Hubraum
und das restliche Triehwerk fiir 14 mkg Motor-
drehmoment machen es verstindlich, dali der Ab-
stand hinteres Motorenende/ Vorderachse rechr
groft ist. Es gab nur die beiden Miaglichkeiten,
entweder die Maschine in den cigentlichen Fahr-
gastraum hineinragen zu lassen (gute Wirme-
und Gerduschisolation nmwmdigg oder aber noch
grifieren Radstand und noch hihere Gesamrwa-

enlinge in Kauf zu nehmen. Man entschied sich
?ﬁ; das erstere. Die dadurch entseehende Einbuch-
wng im Fahrgastraum stire weder Fahrer noch
Beitahrer und (da dieser Finfsitzer vorn mit
Einzelsitzen ausgestarter ist) auch sonst nicht,
weil der Durchstieg von rechrs nach links kaom
begrenze ist. Tmlgltm glaube ich, daB man sich

Blick auf den Melor [vorn links des H
worders Govledervngselement), das

roulikzeniralbehdlter, die Kugel ist das linke
rsafzrad vor dem Maobor mil Stitzbock fir den

diese Lingenverschwendung fir alle Zukunft
nicht wird leisten kinnen und an andere Lisun-
gen — etwa Boxermoror, V-Motor oder querge-
stellte Maschine etc. — denken muf.

Als Kupplung isz eine normale trockene Ein-
scheibenkupplung vorhanden, von der der Fahrer
allerdings nichis merke, weil ja alle Kupplungs-
VOrgange automatisch l:rfﬂlgz:n. Wenn man den
DS 19 heute irgendwo abstelly, wird man.von
Interessenten férmlich umringt. Zum Teil wun-
dern sie sich iber den schwachen Ganghebel vor
dem Lenkrad, zum Teil wird man gefragt, ob der
Wagen cin automatisches Getricbe habe, Keine
dieser Vermutungen ist richtig: Der DS 19 be-
sitzt ein normales mechanisches Vierganggetriebe
und cine ebenso normale Kupplung. Neu aber
ist, dafl die Gange nur vorgewahle werden, wih-
rend das eigentliche Schaleen und das xugehdrige
Kuppeln von der Oldrudkanlage ohne weiteres
Zutun des Fahrers besorgr werden. Ich médhre
behaupren, dafl diese Losung die europiische Li-
sung des Getriebeproblems {iberhaupe ist: Man
har ein mechanisches Stufengetriebe hohen Wir-
kungsgrades und jederzeir dic Maglichkeir, den
fiir richtig erachteten Gang zu wiihlen; es bedarf
aber nur eines Hebeldrudes, um den Gedanken
in die Tar umzusetzen, und keinerlei Krafrauf-
wands oder gar der Konzentration. Ein syndhro-
nistertes Getriche 1 zwar im heute gebriuch-
lichen Wagen schon eine wunderbare Bedienungs-
erleichterung, aber die Kupp]ungsarb-:il ist mach
wie vor zu leisten, — und mancher lernt es ja
bekanntdich nie. Die automatische Kupplung st
deshalb ganz gewill ein Thema, das von der
Automobilindustrie demnichst energisch in An-
grff genommen werden mufl, erst reche beim Wa-
en der Mitrelklasse, wo man EI‘DEm Komforr
ordern mufl, aber zu schwache Motoren und
wirtschaftliche Ridksichren ein vollauromarisches
Getriebe anf der iiblichen hydrodynamischen Ba-
sis verbieten. Auch in dieser Bexichung sind die
Franzosen (Ferodo mir Fli:hhraﬁkupplunjn‘ und
Ferlec-Kupplung) entschieden weiter, wihrend
bei uns nndg alles in der Entwicklung stecke baw.
vielversprechende Lisungen in der Versenkung
verschwunden scheinen.

Mit der Theorie allein st es freilich niche

. winl getan!

getan, und es 1t reche aufschlufireich, die Praxis
am D5 19 zu studieren. Jeder Gang besitze sei-
nen eigenen Hydraulik-Zylinder, der das Ein-
bzw. Ausriicken des entsprechenden Gertriche-
rades bew, der Synchronization zu besorgen har
Der Impuls wird durch das Verschichen des Ge-
triebevorwihlhebels q-,eben; eine  sinnreiche
Automatik betiuge dabei die Kupplung. In der
Handhabung sieht das so aus: Man liflt den Mo-
tor an, driicke den Ganghebel in die Stellung des
I. Ganges, lést die Feststellbremse oder lifie die
FuBbremse los, gibr Gas und fihrt an — mit
wenig Gas sehr sanfr und ruddfrei, mir viel Gas
im .Kavalierstart®. Zum Einschaleen der nidh-
sten Ginge geniige das Wegnehmen von Gas, das
Verstellen des Gangwihlhebels und wieder Gas-
geben. Das alles gehe villig rodkefrei vor sich —
unter der Vorausserzung, dafl man gewisse Schal-
pausen einhilt und die Gasdosis n'd'i!jg wihlw.
Man lernt das ruckfreie Schalten sehr schnell,
aber ich mufl gestehen, daff mir das villig stof-
freie Zuriickschalten auch nach 2500 km Testfahr
noch nicht immer 100%ig gelang, vollends im
oberen Drehzahlbereich. Man soll daber das Gas
stehen lassen, aber dieses Rezept ist ziemlich grob
und befriedigt meine Anspriiche nicht ganz. Ein
leichtes Zuriscknehmen des Gaspedals vor dem
Schalten und die richtige Menge Gas wilhrend des
Schaltens sind wichtig, man erwischt beides nicht
stets gleich gur. Es soll aber auch bei Fullbetini-
gung, der Kupplung vorkommen, dafl das Zuriad-
schalten cinen Stolt zur Folge har, weil die Kupp-
lung nodh eine Drehzahldifferenz zwischen Mo-
tor und Getricbeantrichswelle auszugleichen har
Beim DS-Triebwerk ist das nicht anders, nur daff
hier nicht mehr der linke Full ausgleichen kann,
sondern lediglich die Gasdosis. Ist deshalb eine
Kupplungsautomarik abzulehnen? Gewifl niche,
denn wie ich aus eigener Erfahrung weill, kann
man mindestens das normale Zuriidkschalten nach
entsprechender Ubung lernen. Es ist keinerlei Pro-
blem, solange man das Schalven auf die mittleren
und unteren Drehzahlen beschrinke, was der
durchschnittliche Citroén - Riufer chnehin tun
wird.

Von bestimmter Seite wurde der Emwand ge-
mache, dafi die automatische Kupplung mit sehr

Rodwachiel und in dos Inmere des D5 19, Auch fir dis .imnere Sicherbeil” wurde

Fabes; Studio Schwoben (17), ‘Weitmann (1}
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viel Verziigerung arbeite, namentlich beim Ran-
gil.-r:n. Dl! J'S( iﬂ ll!r ﬁ.uswirkung njdﬂ: E;““_ ;b.
zuleugnen, aber eigentlich doch ein Trugschlufl,
Es ist beim normalen Triebwerk durch weiche Be-
dicnuni der Kupplung méglich, auch mit Leer-
laufdrehzahl anzufahren. Beim DS 19 darf die
Kupplung im Leerlauf noch miche ansprechen,
vielmehr erfolgr der Kupplungsvergang bei erwa
%00 Uimin des Motors, wo auch schon geniigend
Drehmoment vorhanden ist, um ein sicheres An-
fahren ohne Abwiirgen der Maschine zu garan-
vieren. Und auch da arbeirer die Kupplung bei
vorsichtigem Gasgeben weich, aber eben mit , Ver-
rogerung™, wie auch plézliches Gaswegnehmen
die Kupplung nidit so schnell wieder lGst, wie
etwa beim Auskuppeln mit dem Full. Das ist aber
bei jeder Kupplungsauromatik genau dasselbe,
ob es sich um die DS 19-Lasung, um die Ferlec-
K ErIung oder um einen deutschen Kupplomat
handelr. Eine gewisse Umstellung ist notwendig,
und eine automatische Kupplung wird ja auch
nicht mit Blice auf sportlich eingestellte Fahrer
entwickelr, genauso wenig wie eine Box mir Fese-
einstellung fiir den Berufsforografen. So ist das
Rangieren mit dem DS 19, der ibrigens trotz sei-
nem langen Radstand won 3125 mm und trotz
dem Frontantrich nur 11 m Wendekreisdurch-
messer har, reine Gewohnheitssache. Das Anfah-
ren am Berg gehe mit Hilfe der .Handbremse®
— beim Citrogn ein Fullpedal — genauso gurc
wie bei jedem normalen Wagen, Ohne sie ist ein
Zurickrollen des Fahrzeugs oder grobes Ein-
riicken der Kupplung allerdings niche zu vermei-
den. An sich st die Drehzahl, bei der automa-
visch ausgekuppele wird, gleich der Einkupp-
lungsdrehzahl, also 900 U/min. Dies ist in je
Gang der Fall. Wie bei anderen automatischen
Kupplungen ist man aber bemiihe, im Gefille
m&gﬁdm erst bei schr niedriger Geschwindigheir
die Verbindung Motor/Hupplung zu l&sen, um
den Motor t lange als Bremse benutzen zu
kinnen. Beim DS 19 bewirke das Treten der
Fuflbremse gleichzeitig cine Verschicbung der
Entkupplungsdrehzahl nach unten (an der Auf-
wirtsbewegung des Gaspedals schon zu beob-
achten!). Aus meiner bisherigen Erfahrung mir
automatischen Kurplungen auf  hydraulischer
Unterdrudc- und elektromagnetischer Basis kann
ich sagen, dafl die Citrofn-Lésung zwar auch
nicht die letzten Prozente an Wiinschen erfiillen
kann, die etwa der Sportfahrer noch har, zugleich
aber auch, dafl man mehr von keiner Automarik
verlangen kann, als die Citroén-Leute zuwege
gebrache haben.

Das Vierganggetricbe ist im [ Gang nichr
synchronisiert, und in Kombination mit der
Kupplungsautomatik bedeuter das, dall dieser
Gang reiner Anfahrgang ist. Um ihn zu schalten.
mufi man vorher anhalten oder doch das Tempo
fast auf Sullstand absinken lassen, weil man
Zwischengas im Sinne des Mormalgetricbes niche
f:‘beﬂ kann. Im Stadeverkehr und unter norma-
en Verhilenissen filly das niche als Mangel auf,
und nur im ausgesprochenen Gebirgsverkehr sind
Fille denkBar, wo ein synchronisierter . Gang
angebrache wire. Im II. Gang kann ibrigens in
der Ebene gleichfalls angefahren werden, man har
hier ca. 18% Bergsteigefihigkeit.

Dem Frontantrieb ist Citroén auch-bei der
nevesten Schiipfung treu geblieben. Wer die Vor-
ziige dieser Antrichsart aus eigenem Erleben
kennt, kann das wverstehen. MNeben giinstigerem
Verhalten des Fahrzeugs in der Kurve resultiert
aus ithr nimlich bessere Kursstabiliic auf der
Geraden, vor allem — und der D5 19 unter-
streiche die Richtigkeir dieser Theorie sehr deut-
lich — awch bei Seicenwind. Es ist Citrogn gelun-
gen, die Antrichsgelenke selbst noch bei 45 Ein-
schlagwinkel der Vorderrider exakr arbeiten zu
lassen. Mur so war bei diber 3 m Radstand ein
Wendekreisdurchmesser von nur 11 m miglich.
Einmal mehr mul ich hier darauf hinweisen, dall
die iibliche Antrichsart (Motor im Wagenbug,
Antrieb der Hinterachse) eine redht untedinische
Sache ist: Erzeugung der Vortrichskraft ganz
vorn und thre Ausniiteung ganz hingen, &:n:
eine lange, deshalb meist zweiteilige Kardanwelle
mit entsprechender Begintrichtigung der Fufi-

freiheit im Fahrgastraum. Als nevester Gessdhis-
punke kommt dazu, dall man aus Fertigungs- und
Reparaturgriinden das gesamee Triebwerk xu-
sammenfassen midhte (GroBgruppenbauweise).
Mur Front- und Hedanerieb ;5.-.;? in dieser Be-
ziehung konsequente Lisungen.

Man kann sich da hichstens nodh streiten,
welcher von beiden rationeller ist (Fronrantrieh
bedinge reure Gelenke), fahrrechnisch richtiger ist
nach allen Erkenntnissen der Wissenschaft der
Frontantriech. IThm wirft man allerdings vor
{wenn heure auch kaum noch begriindet), daff
auf ;!:t:cr Fahrbahn und in der Steigung die
Vorderrdder die Leistung niche mehr auf den Bo-
den bringen, weil sic durchrurschen. Durch Vor-
verlegen des Antrichssatzes, = T. ja nodh vor die
Varderachse, erhile die Vorderachse so viel Last,
dall die genannten Bedenken fallen gelassen
werden kinnen. Die Wissenschaft fordert sogar
sehr hohe Vorderachslast, damir der Schwerpunks
des Fahrzeugs nach vorn kommr. Dieserare er-
gibe sich giinstigeres Fahrverhalven, erst recht bei
Seitenwind. Citrogn ist diesen Weg ganz konse-
quent und fast extrem gegangen. Beispielsweise
har die Vorderachse bei Besetzung mit zwei Per-
sonen ca. Uy des Gesamegewichres zu tragen, und
selbst bei voller Besetzung und bei strikter Aus-
niitzung des Kofferraumes entfallen nodh ca. 60%%
des Gesamrgewiches auf die Vorderadhse, Tarsich-
lich konnte daraufhin die Hinterachse als sekun-
diir behandelr werden, was erstens durdch die klei-
nere Bereifung und zweitens durch die engere
Spurweite (1300 gegen 1500 mm) demonstriert
wird, Sie ist quasi nur noch .Schleppachse™ tra-
genden Charakrers und wurde — entgegen dem
Formgefithl — aus rein funkrionellen Griinden
grofler Radstand ist fiir Federung wie fiir Stra-

lage gut) so weit wie miglich nach hinten ge-
riicke. Die Schnheit mullte bewulle dabei in fm

Hinvergrund rreten.

Das Fahrwerk

Sind Frontantricb und Adhslastverteilung
beim DS 19 an sich schon Garanten fiir hervor-
ragende Strafienlage, so hat man dodh bei Cicroén
noch mehr getan. Eine Spurweite von 1500 mm
an der Vorderachse ist sonst unter Europiern
nicht zu finden (Mercedes 1430 mm!). In Verbin-

dung mit 3125 mm Radstand und dem sehr
niedrigen Schwerpunkr mufl das eine exzellente
Straflenlage ergeben, die auch tawsichlich aller-

hischstes Lob verdient. So sehr man das im [nter-
esse der Fahrsicherheit begriile, wird man aus
der eingangs umrissenen Aufgabenstellung her-
aus allerdings gleichzeitig beste Federungseigen-
schaften fordern milssen. Was die Citroén-Kon-
strukteure hier geschaffen haben, ist weir mehr
als eine Erfilllung dieser Forderung. Wer den
D5 19 auf Schlaglichern und Feldwegen erlebe
har, wird zugeben, dafl man ab sofort einen
n:uE‘n Mafistab fiir Federungsqualitit schaffen
il

Freilich hat man bei Citroén nicht gespart.
Mechanische Federelemente aus Stahl oder Gum-
mi wiren billiger gewesen, aber die Gas- bew.
Luftfederung ist eben besser! Eigentliches Feder-
element jedes Rades beim DS 19 ist ein Gaspol-
seer in einer Metallkugel, das selbst leichresten
Ausschligen der Radachse nachzugeben imstande
ist. Im lgrinsz mufl man sich die erwihnre Ku-
gel in der Mitte durdh eine hodhelastische Mem-
brane abgeteilt denken. Uber ihr befinder sich das
Gaspolster, unter ihr jedoch Fldssigkeit (man
kénnte Ul sagen, dodch handele es sich prakeisch
um Bremsfliissigheit, also O, das sehr kileebe-
stindig ist und nichr zur Blasenbildung neige; die
gesamee Hydraulik des Citro#n arbeiter mie die-
ser Fliissigheir). Die Fortserzung der Kugel nach
unten hin  bilder ein gi:idﬂ:l?s mit Flissigkeit
gefiilleer Zylinder, in dem ein Kolben gleiter.
Letzrerer nun ist direke mit der Radaufhingung
verbunden, wird also beim Durchfedern auf- bzw.
abbewegt. Membrane und Gaspolster werden
demnach .hydraulisch beaufschlage®. Durch ka-
librierre Diisen kann die Fli'uu'}eit iiber dem
Kolben in das andere Ende des Zylinders gelan-
gén, womit ecine Sm&d.'i.u:fpfun,g verbunden ist.
Ausgesprochene Stolldimpfer werden damit liber-



fliissig — eine sehr elegante und funkrionell vie
richtigere Lisung als mir gesonderten Teleskop
stofldimpfern.

Entscheidend ist aber, dal die Flissigkeirs
menge zwischen Kolben und Membrane variiert
werden kann., Wied sie durdh Zupumpen von
Flussigkeit vergroflert, so mufl der Kolben fort
von der Membrane nach aullen wandern und das
betreffende Rad sich im Sinne einer Ausfederung
vom Fahrgestell entfernen. In der Auswirkung
entspricht das einem Anheben des Wagenkarpers
gegeniiber dem. Boden, also einer VergriBerung
der Bodenfreiheir. Tarsichlich kann man beim
Citrogn, dessen Bodenfreiheit normal 16 ¢cm be-
tragt, durch Verstellen eines Hebels den Wagen-
kirper anheben, was auf zerfurdhien Feldwegen,
auf Waldwegen mit Wurzeln und Baumstumpen
usw. sehr wertvoll ist, umso mehr, als der lange
Wagen natiirlich leichter zum Aufsitzen zu brin
gen ist als ein Wagen kurzen Radstands, Es sind
dieserart insgesamt drei WagenhShen einstellbar,
in denen der D5 19 fahrbereit ist, wenn audch an
sich auf lingerer Streche nur mit der .MNormal
cinstellung®™ gefahren werden soll.

Je eine extreme Hodh- und Tiefstellung dicne
dem Radwechsel. Dem Wagen st als .Wagen
heber™ lediglich ein in der Hithe grob verstellbarer
Stitzbock mitgegeben, und der Radwedhsel gehe
hiichst einfach so vor sich: Der Wagenkirper
wird in die hichste Stellung gebrache. Der Stiez-
bock wird miteels einer Use in einen Zapfen der
Fahmenlingstrager eingehingt wnd mir Hilfe
eines Stiftes und mehrerer Einstelldcher in der
Hiohe so fixiery, dal seine Aufstandsfliche mig-
lichst nahe am Boden ist. Dann wird der Niveau-
hebel in die tiefste Stellung gebracht, worauf die
entgegengesetzte Seite ganz absinke, die . Wagen-
heberseite™ auf dem Bodk aufsiczr und die beiden
Rader dieser Seite nach oben wandern, also den
Boden wverlassen. Sie kinnen jerzt abgenommen
werden, d. h. das Vorderrad soforr, das Hinter-
rad mnach Abnahme des hinteren Kotfligels. Letz
teres ist sehr einfach, da der Kotfligel vorn in
zwei Zapfen der Karosserie ruhe, hinten aber nur
durch eine Schraube gehalten wird, die mit dem
Radwechselwerkzeug geltst wird. Alle Rider ha-
ben ibrigens Zentralverschluf mit einer einzigen
Schraube! Das Reserverad sicze unter der Motor
haube ganz vorn und soll Kiihler wie Triebwerk
bei FrontalzusammenstifBien einen gewissen Schuts
gewahren, Beim Lisen der Kotfligelschraube be-
dient man sich einer Kurbel, die man zum An
werfen des Motors von Hand (mit entsprechen-
der Verlangerung) benurzen kann, Hier sei gleich
erwihnt, daf zum Zwedie des Anschicbens baw.
Anschleppens die Kupplung durch einen kleinen
Hebel fest zum Eingriff xu bringen ist, wihrend
sie normalerweise mn Stand bew, Leerlauf des
Motors ja ausgeriicke ist.

Mit der wahlweisen MNiveauverstellung des
Wagenkdrpers allein gaben sich die Citro€n-In-
genieure noch niche zufrieden. Vielmehr sorgen
Regelorgane dafiir, daff die einmal eingestellte
Miveauhthe automatisch erhalien bleibr, und
zwar unabliingig von der Belastung. Gleich, ob
das Fahrzeug leer oder mit fiinf Personen beserzn
st — die Bodenfreiheir bleibt dieselbe und mmt
ihr die Einsticgshohe. Man mag das als ibertrie-
bene MaBnahme ansehen, hat aber in der Lufi-
federung des MNurzfahrzeugs wnd insbesondere
Omnibusses, wie sie heute auch bei uns schon
(hinter verschlossenen Tiiren) sehr weit gedichen
ist, ein genaues Pendant. Auch hier schitet man
kenstante Einstiegshihe bew. Ladehihe. Anderer
seits gewihre eine soldhe automanische Anpassung
an die Belastung gleichbleibende Federwege, diz
be1 -t'_t|.1:'.1.ud1'|ia.{1cn Federelementen durch die Zu
ladung ja weitgchend erschiipft werden und im
Fahrbetrick dann fehlen. Die Funktion dieser
Miveaverhaltung kann man schon beim Einsted
gen beobachten: Durch die Belastung wird die
Bodenfreihenn verringert, und schon hebr sich der
Wagenkdrper (zuerst hinten, dann vorn} wie von
ZLauberhand wieder auf das eingestellte Miveau
Entsprechendes geschiche, wenn man  aussteige
Fahrt man mit einigem Tempo idber eine Stra-
Benkuppe (Entlastung der Vorderachse), so hiir
man augenblicklich die Automarik arbeiren!

TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE
CITROEN DS 19

MOTOR
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Dienes Bild zeigt die Tiele des Kofferrowms ouch nicht

Die Radaufhingung erfolge vorn durdh
Querlenker und hinten durch einfache Lings-
lenker, die jeweils dber ein Gestinge auf die
Hydraolik arbeiten. Vorn wie hinten bleibe so-
mit der Radsturz erhalten, hinten audh die Spur-
weite, wogegen sich der Radstand beim Durch-
federn leicht indert. Die sehr exakte Radfiih-
rung hat ihre unbestrittenen Vorteile, insbeson-
dere, was die Schienenemphndlichkeit angehe
{der D519 nimmt nicht die geringste Notz
selbsr won nassen Schienen!); sie ist aber leider
auch Ubertriger von Fahrwerksgeriuschen, wes-
halb der Wagen auf grobem Kopfsteinpflaster
leider nicht ganz dréhnfrei ist.

Die Lenkung ist cine cinfache Zahnstangen-
lenkung, die mit genau drei Lenkradumdrehun-
gen von Anschlag zu Anschlag als sehr direkt zu
bezeichnen ist, wenn man die groflen Einschlag-
winkel bericksichtigt. Man konnte sich das gut
leisten, weil auch hier die Hydraulik die Haupt-
lenkarbeit leister. Sie greift dirckt an der Zahn-
stange an und erlaube das Betatigen der Lenkung
auch im Stand, trotz der hohen Vorderachslast.
Die Lenkung selbst mull sehr genau aof Gerade-
ausfahre cingestellt werden, und die Hydraolik
spricht erst nach leichtem Uberschreiten dieser

ellung durch.die Handkraft an, aber mit schr
schitnem Ubergang und niche schlagartig wie bei
manchen anderen Hilfslenkungen. Das Einspei-
chenlenkrad soll der hheren Sicherheir des Fah-
rers bei Zusammenstifien dienen und das Ein-
dringen der Lenksiule in die Brust verhindern.
In axialer Richrung ist allerdings so gur wic keine
Elastizirit spiirbar, Die Grisfle des Lenkrades und
die Grifie des Lenkkranzes sind iibrigens sehr
an ;
Viel ist zu den Bremsen zu sapen. Dafl die
«Handbremse® als Bremse mit Fulpedal ausge-
bilder ist, sagre ich schon. Das komme niche von
ungefihr. Die eigentliche Betrichsbremse wirke
i nur, wenn dic Hydraulikanlage geniigend
Druck erzeugt hat, bei Ausfall stiinde man ohne
Bremse da. 111 diesem Fall springr die zweite
Bremse ein, dic dann cben mit dem linken Fufi
bedient wird, was sich auch beim Rangicren oder
Anfahren in der Steigung empfichlt. Sie kann
durch einen Hebel auch verniegele werden und
15t dann resne Feststellbremse. Wahrend die Hin-

Langsschnitt. Iu beochien: Re- =i
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anndbarnd. Aulomatische Baleuchiung, kein Ensatzrad!

terradbremsen als Trommelbremsen gebriuchli-
cher Baoart ausgebilder sind, hat man es vorn
mit Scheibenbremsen zu tun, die direkt am An-
trichsgehause sitzen, also nicht an den Ridern.
Auf diese Weise lieB sich bestimmu awch der un-
gewdhnlich grofle Einschlagwinkel der Vorder-
rider vrrwifkli.dwn. und die Bremsen als soldhe
zihlen nicht zur vngefederten Masse und sind
besser geschiitze, Sie sind weitgehend verschale,
werden aber durch eigene Lufefihrungskanile di-
rekt mit kiihlender Frischluft versorge. Auf sic
arbeitet die .Handbremse® mechanisch tber Seil-
ziige, dic Fullbremse aber hydraulisch wie auf
die hinteren Trommelbremsen.

Als Bevitigungsorgan fir die Berrichsbremse
hat man einen cinfachen Knopf, etwa wie fir die
FuBabblendung, vorgesehen, der nur minimalen
Hub macht. Die Griinde sind mir niche gelauhg,
und ich miichte fast sagen, dafl man mut dieser
Lisung etwas zu weit nach vorn geprellt ist. Es
ist kein Wonder, wenn wenige Millimeter Knopf-
hub weniger Feinfihligkeit vermitteln als meh-
rere Zentimeter Pedalweg. Ich muff zwar '.I'.I.'l%t-

_ben, dafi dicse Bremse praktisch schon beim blo-
fen Aofserzen des Fufles Wirkung zeigt und
diese Wirkung bei grislerem Drude progressiv bis
#ur Stopbremsung anwichst — aber leider mit
zeitlicher Verzigerung, die man gerade bei
ciner Berrichsbremse ablehnen mufl. Da man nie
0 ganz sicher ist, wie dic Bremse Jkommt®, dber-
bremst man automatisch, d. h. man bremst stir-
ker als notwendig und fir dic Fahrgiste dann
visllig unerwartet. Dic Verzogerung bis zum An-

rechen der Bremse ist immerhin so grofi, daig

:ﬁc Swopbremsverzbgerung — gemessen zwischen
Berihren des Bremsknopfes bis zum Scollstand
des Wagens — deutlich darunter leidet. So habe
ich maximal 7,4 m/sec? als mittlere Verzogerung
ermittelt, wihrend die eigentliche Bremswirkung
— vom Ansprechen der Bremse bis zum Srill-
stand — bestimmr sehr viel hisher ist. Nun sind
Verzogerungen jenseits 7 misec® ja gewil niche
schlechr, aber angesichts der sonstigen Eigenschaf-
ren des DS 19 nicht das, was von mir erwariet
wurde. Ich glaube, daB cin normales Bremspedal
mit grofem Bedicnungsweg zumindest fir die
Fahrgiste Vorteile hitte, weil eben besser dosier-
tes Bremsen miglich wiire, Ubrigens habe ich

nach lingerer Fahrt auf unserer grofien Teststrecke
cine Art Klemmen des Bremsknopfes beobadher,
was ein feines Bremsen ohnchin vereitelte, Auch
in soldhen Fillen ist man an der zweiten Bremse
froh, die mit 4 m/sec? (bei allerdings ziemlich gro-
fer FuBkraft) noch sehr wirksam ist und vor
allem audh jede Blodkiergefahr ausschliefir. Die
Betriebsbremse wird damit dann leider zur rei-
nen Stopbremse degradiert — oder man hat sehr
viel Zewr, dic Bremswirkung abzuwarten. Erwas
weniger Kithnheit in der Konzeption hitte mehr
Fortschnet bedeuter.

Die Karosserie

Auwch hicr ist man schr neue Wege gegangen.
Der cigentliche Rahmen aus Kastenprohlen ver-
schmilzt mit dem Karosseneboden zu einer stei-
fen, tragenden Einheir, ohne dafi hierfir Seiven-

fosten oder Dach notwendig wiren. Trotzdem
E:.m‘l man nicht von eciner Bahmen-Boden-An-
lage & la Mercedes-Benz sprechen, denn letzoere
erhilt durch Pfosten und Dach zusitzliche Fe-
stigkeit. Beim Citrogn st das (Gbrigens sehr
flache, dadurch auch auf der Hinterbank gute
Sitzhthe und vorteilhafte Fertigung garantie-
rmd;} Wagendach aus Kunststoff hergestelle und
mit den Seitenpfosten leicht auvswedhselbar ver-
schraubt. Ja, man sicht sogar vor, dieses Dach
auf Wunsch durch cin volltransparentes Dach
aus Plexiglas zu ersetzen! Da die Pfosten wirk-
lich keine tragende Funktion haben, sind sic im
Interesse gurer Sicht schr schmal. Audh in dieser
Hinsiche gibt der DS 19 ein Vorbild ab! Tiren
und Kotfligel sind leicht demontierbar, sime-
liche Fenster extrem breit und hodh. Lerzrere sind
voll abkurbelbar, sie sitzen auch nicht in beson-
deren Rahmen, sondern legen sich gegen breite
Gummikdder an den Seiten- bzw, Surnpfosten
an, Wenn das auch angeblich nicht funktionicren
soll: Die Fenster waren im geschlossenen Zustand
absolut wind- und regendicht! Ubrigens waren
Windgeriusche nicht zu beobadhten, troce deut-
lichen Stufen zwischen Windschurzscheibe und
Pfosten, Vielleiche har man den Rundungshalb-
messer der  Stirnscheibe besonders giinstig er-
wizscht. Diie Tiiren sind sehr breir und der Ein-
stieg deshalb schr leiche, auch vorn, wo die Tiiren
weit nach vorn vor die Windschurzscheibenchene
greifen, Sic kiénnen alle vier von innen ver-
riegelt werden, und zwar sehr praktisch und vor
allem  kindersicher. Zugleich kann die Klinke
als Halte- und Zuggriff benutzt werden, ohne
dafl man Angst haben mufite, die Tiir ging auf.

Selten hiirt man so widersprechende Urteile
wie {iber die Karosserieform gerade dieses Wa-
gens. Ich kann da nur sagen: Finf Jahre verseeei-
chen lassen! Der DS 19 ist auch in seiner Form
um Jahre voraus. Eigentlich ungewohnr ist ja
nur die Seitenansicht, Fronr- und Rickansiche
sind sogar Gberzeugend gelungen. Da niemand
ﬂ.iﬂl kann, wie der Publikumsgeschmadk in fianf
Jahren auwssieht, hat man lediglich dic Zweck-
mifiigkeit der Karosseric xur Geltung kommen
lassen. Alle Teile sind miglichst ehen ausgebilder,
weil man um die Kosten weill, die durch sphi-
risch ﬁ:ﬁrﬁn‘l‘mm Blechteile bei der Herstellung
entstehen. Wo soldwe Krimmungen troredem
nicht zu vermeiden waren und :u?ein:.ndcr S10-
fien — erwa Motorhaube und Kofferraumdediel
mit den Kotfligeln —, hat man breite Fugen
gelassen, die niche mehr wie seither jeweils an
zwei Blechstiidken auf den Millimeter genau ge-
forme zu sein brauchen. Vielleicht ist i diesem
Detail der Citroén sogar noch wegweisender als
in sciner dibrigen T ik, denn hier licgt der
Schliissel fiir rationellste Fertigung und billigsten
Herstellungspreis. Die Stilisten konnen hier ge-
trost in die Schule gehen! Ieh will nicht behaup-
ten, dali man niche mandhes noch gefalliger und
eleganter hiitte machen kinnen, kaum aber zwedk-
mifliger, Storend dagegen empfand ich die .Ti-
ten” am Wagendadhende, welche die Blinkleuds-
ren enthalten.

Das kurze Wagenheck 1iBt einen so grofien
Kofferraum gar nicht erwarten, dodh ist eben der
Raum bis vor zu den Lehnen der Fondbank aus-
FMHT!I. auch verringert kein Ersarzrad den ver-
idgharen Raum, Vorn umgreifen die Stofifinger
als organischer Bestandreil der Frontverkleidung



den gesamten Wagenbug, unter baw. iiber ihnen
wird in breiten Schlitzen dem Kihler, der Wa-
genbeliiftung und der Bremsenkithlung Luft zu-
gefihre. Hier sind auch Licher angebracht, an
denen man ein Abschleppseil befestigen kann.
Die hinteren Stofifinger bilden miv den H
licheergruppen eine Einheir.

Wahrscheinlich wire bei so hervorragenden
Federungseigenschaften eine so wundervolle Pol-
sterung — starkes Schaumgummi — gar miche
notwendig gewesen, und bei uns hire man ge-
spart. Micht so bei Citrogn, wo man cs sogar fﬁr
notwendig hielt, die Fullmarten in Schaumgummi
auszufihren, so daf man auf Waldmoos zu tre-
ten glaube. Die fabelhaft weichen Sitze sind mit
Mylon-Spezialstoff sehr wohnlich und zugleich
enempfindlich {berzogen. Alle Sitze haben ihre
Armlchne, cine Mittellehne im Fond ist heraus-
k]aiiﬁh:u'. Die Vorderlehnen lassen sich in der
Steilheit variierten und konnen als Liegesitze
villlig abgeklappt werden. Das Fehlen des Kar-
dantunnels kann man nur begriilBen. Wie er-
wihnt, ist auch auf der Hinterbank velle Kopf-
hihe gegeben (ca. 85 em), und die Siche ist auch
hier danﬁ der hohen Scheiben ungewdhnlich gur.
Als Ellbogenbreite mafl ich vorn 1440 mm, hin-
ten 1390 mm. Die Knicfreiheir zwischen Rilck-
bank und Vorderlehnen ist unvergleichlich gri-
fer als bei unseren Wagen der Mittelklasse und
betrigt um 40cm! Ein noch griferer Innenraum
wire ratsichlich Verschwendung.

Die Ausstattung ist reichhaltiger, als man es
dem Armaturenbrert zunichst ansichr: Die Ar-
maturengruppe vor dem Fahrer umfalls Tacho-
meter mit Tageszihler, Amperemeter, Brennstoff-
uhr (der 60 Liter fassende Tank sitze im Hedk
mit Zugang von rechis, nicht abschlicBbar) und
Warnleuchten fiir Fernlichr, Blinker und Hydrau-
likanlage. Letztere har cinen zentralen Behilver
mit ca. 52 Liter Inhalt und Plastikschauglas.
Verwendet wird Bremsflassigheit, wie sic im Han-
del erhilelich ist. Links von der Lenksiule sitze
der Blinkerschalter (auf Zeir arbeitend, aber auch
von Hand abstellbar), rechts ein kombinierter
Drehschalter fiir Stand- und Abblendlicht, der
auf Druck die Hupe beditigt, avBerdem aber
noch nach reches und links verstelle werden kann
und dieserart das Fernlicht cinschaltet bzw. das
Tweiklanghorn ertbnen lafie. In Armaturenbrett-
mitte fndet sich die Ziindverstellung als Dreh-
knopf, der Starterknopf (es wundert mich, dafl
man noch keinen automatischen Startvergaser
vorgeschen hat), die Kippschalter fiir die Innen-
beleuchtung (awch automatisch mit rechrer, ver-
schliefibarer Tiire) und Scheibenwischer (selbst
abstellend, parallel wischend, durch besonderen
Handhebel 15t der linke Wischer auch von Hand
bedienbar!), der Zugknopf fiir die (serienmifige)
Scheibenwaschanlage, @in Dl‘thknnp’F fiir Ei.c
stufenlose Schalrung des Entfrostergeblises und
cin Anschlull fiir Handlampe, Zigarrenanziinder
wsw. An der Unterseite des Armaturenbretts sind
noch andere Dinge verborgen: Ein Drchschalter
zur Regulicrung der Instrumentenbelewdhung,
dLe_Kupilun s-Hilfshedienung fiir das Anschlep-
pen, Riickstellung des Tageskilometerzihlers und
cin Schalter fiir wahlweise redhte oder linke
Parkleuchte. Direkt vor dem Lenkrad und be-
quem chne Loslassen des Lenkrades erreichbar
liege der Gangwihlhebel, der in der Neutralstel-
lung, nach I'Lnfu gedriickt, auch den Anlasser be-
anigr. Das gesamte Armaturenbrett besteht aus
nichr spliterndem  Kunststoff, dessen Oberteil
abklappbar ist und dann cinen gewaltigen Ab-
lageraum freigibe. Beim Testwagen kam dieser
Deckel in stenige Kollision mie dem (unten mon-
tieTten) Ri&d&bﬁ"gﬁspitgcl. der als Kippspiegel aus-
gebilder und leider micht schr weir verstelle wer-
den kann. Scin Ausschnite ist auch ziemlich klein,
s gut die Sicht durdh dic riesige Hedusdheibe an
sch auch sein kinnte, wenn der Spicgel breiter
oder sphiirisch gewiilbr wire. Zum Glidk war
cin guter AuBenspicgel vorhanden, Schr hibsch
ist auch die Idee, die Zeitwhr herauszichbar zu
machen und dahinter einen Aschenbecher anzu-
bringen. Ein weiterer Aschenbecher ist im Fond

nden.

Dic Enden des Armaturenbretes tragen die
Schlitze Fiir die indirckte Belifrang, der man cin

ganzes Kapitel widmen kisante. Moch bei kei-
nem Wagen habe ich mir solche Frischluftmen-
gen ins Gesicht blasen lassen kbnnen wie hier,
auch schon bei relativ kleinem Tempe. Es sind
durch Hebel drei Seirkestufen cinstellbar, der
Luftstrom kann durdh Gummiklappen nach oben
und unten verstells werden. Eine solche Beliif-
tung liflt den Verzicht auf Ausstellfenster leiche-
fallen. Die Heizung erfolgr durch das Kithlwasser
und ist durch einen Drehgriff fein einstellbar, Ge-
sonderte Hebel redvs und links des Armaruren-
breets gestatten, beide Wagenseiren getrennt zu
beheizen, ein weiterer Hebel reches unten im
Beinraum leiter Heiflluft auf Wunsch auch in den
Fond. Micht alles am Armaturenbrere und be-
sonders an der Instrumentengruppe spriche filr
sorgfiltige  Ausfihrung; allenfalls hier wird
spiirbar, dal auch bei Citrofn Kalkulatoren sit-
zen. Dagegen sind beispiclsweise die beiden Son-
penblenden seitlich schwenk- und verschichbar, so
dafi man auch die Stirnscheibenmitee und die
Seitenfenster abdedien kann, Die Innenbeleach-
tung an den Mittelsiulen gehe in cine Art von
Leuchtrishren iiber, weitere zwei Innenleudhien
sind in den hintersten Echen des Fahrgastraumes
untergebracht und kinnen als Leseleuchren die-
nen,

Faohrleistung vnd Wirtschaftlichkeit

Der DS 19 soll ein Transport- und kein
Sportmittel sein, so schr er levzreres anf Grund
seiner Fahreigenschafren auch sein kdnnte, 75 PS5
bei 1240 kg [.cﬂ'rﬁf*i{‘ht (erstmals wog ein Test-
wagen weniger als im Prospekt angegeben) ver-
sprechen keinen Sportwagen. Trotzdem ist die
Spitze mit deutlich mehr als 140 kmfst als sehr
gu; zu bezeichnen und sicher ein Verdienst gurer

tromform. Die Beschleunigungszeiten mit 9.5
sec vom Stand auf 60 km/st, 14 sec auf 80 km/st,
21 sec auf 100 kmist und 33 sec auf 120 km/st
sind gleichfalls nicht gerade zahm, wenn auch
nicht .rasant®. Man huft mit dem Citrogn jedoch
crade dadurch sehr wviel an Reisedurchschnin

eraus, dafl man gleichmifiig fahren und Kurven
schr viel schneller nchmen kann, So liefl sich
{bei allerdings sehr schiinem trodkenem Werter)
auf der Teststrecke Stuntgart—Lindau ein Durdh-
schnite von knapﬁ 70 km/st ohne Risiko erzie-
Jen, auf der Autobahn Miinchen—Stuttgart trote
viilllig wverstopftem Dradiensteiner Hang  ein
Schnite von 109 kmist. Ich hate einmal mehr die

Freude, Michelin-Reifen kennenzulernen, die ge-
rade auf nasser Fahrbahn eine worbildliche
Rutschfestigheit bewicsen, aber audh bei Kurven-
versuchen auf Rauhbeton unwahrscheinlich fest
hafteren, Trotz Stabilisater an der Vorderachse
und dem tiefen Schwerpunke (wohl aber infolge
der Radfihrung an Lenkern und deshalb tiefer
Querstabilititsachse) neigt sich der DS 19 bei
extremer Kurvenfahre in fiir Auflenstehende be-
ingstigender Weise, wenn auch stets unrer Kon-
trolle des Fahrers.

Das F;'nmuﬁr'ut als durchaus wirtschafelich zu
bezeichnen. Als Testverbraudh dber ca. 2500 km
Strecke fand ich 11,3 Licer/100 km mic Teillase-
verbriuchen zwischen 8,1 und 12,8 Liter/100 km.
Die Teststrecke Stungart—Lindau—Mittenwald
—Miinchen—>Stuttgart ergab folgendes: Sture-
gari—Lindau (69,3 km/st) 9,85 Liter/100 km,
Lindau—Mirtenwald (41,7 kmfst) 8,1 Liger/100
km, Mittenwald—Miinchen Autobahneinfahre
(55,7 kmfst) 8,4 Liter/100 km, Minchen—Stutt-
gart (reiner Autobahnschnite 109, bis Ortsmitte
1054 km/st) 11,6 Liter/100 km, Gesamuschnito
62,3 kmist bei 9,7 Liter/100 km Durchschnites-
verbrauch. Reine Stadefahrten brachten 11,3 bis
12,8 Liver/100 km.

Zusammenfassung

Man kann ein Auto wie den DS 19 nidu
gut im Rahmen cines normalen Testberichts ab-
tun. Zuviel Deuails sind so fern gebrindhlicher
Konstruktionen, daf man sich wohl oder Gbel
ausfithrlich mit ihnen auseinandersetzen muf,
und ich hoffe, der Leser entnimme diesem Be-
richt aufler meiner Uberzeugung, daf man e
nur ganzselten mit einem technisch so hodchinter-
essanten Fahrzeug zu tun hat, auch eine genid-
gend ausfiihrliche Beschreibung dieser Technik.
Der DS 19 weist neue Wege, nichr als Protoryp
(wo es so etwas dfters gibt), sondern wohlge-
merkt als Serienfahrzeug, so dafl schon hewte
jeder in den Genuft der Automobiltechnik von
morgen kommen kann. Mandhes ist von mir als
allzu kithn empfunden worden — Fullbremse,
verschiedene Reifendimensionen an YVorder- und
Hinterachse (um an allen Reifen gleiche Lebens-
daver zu haben) —, aber ich stehe micht an, das
Gesamtfahrzeng als technisch vollkommen und
vor allem ausgereift zu bezeichnen. Man kann
den Einwand machen, dafl die Hydraulikanlage
kompliziert und den Anforderungen der rauhen
Praxis auf die Dauer nicht gewachsen sei, an-
dererscits kann man von Citro¥n erwarten, dafl
nur ecine auwsgereifte Losung in den Handel
komme. Ich selbst habe dem Testwagen auch in
dieser Hinsiche nichts geschenkt, in der Hoffnung,
irgend etwas miisse doch eigentlich kapuur ge-
hen — ohne Erfolg, Stdrend war allerdings
manchmal ein pfeifendes oder zirpendes Gerausch,
wenn die Anlage Drud geben mulite, doch soll
das auf ein Hauprventil zuriikzufithren und in-
ewischen behoben sein. Unser Testwagen war
nimlich der erste in die Bundesrepublik ein-
gefiihree DS, aus der ersten Fertigungsserie und
mit 14000 km bei der Ubernahme nicht mehr
BANZ JUng.

Es wird vielleiche Jahre davern, bis ein audh
nur annihernd so interessantes Fahrzeug in un-
sere Hinde komme. Der DS 19, ¢in ungewiho-
liches Aurto? Mein, ein auBergewdhnliches Auto!

Dipl-lmg. W, Budk




