CITROEN

-"AUTO. ODER FORTSCHRITT ¢

Von Alexander. Spoerl

“Nitroén ist keine Modefarbe, kein Boden-
belag, auch kein Magengeschwiir, son-
dern eine alte franzdsische Automobilfirma.
Ihren besonderen Ruf erwarb sie dadurch,
daB3 sie iiber dreiundzwanzig Jahre lang
unbeirrt ein und dasselbe Automobil baute.
Sie baut es nebenher heute noch: eine kon-
servative Kutsche mit abstehenden Schein-
werfern und Frontantirieb. Und auch von
diesem Auto ist nichts anderes bekannt
als die gute Straflenlage, ohne dafB aber
modernere Fabriken auf den Gedanken ge-
kommen wiren, diese Straflenlage nachzu-
ahmen. Es gibt da Wichtigeres: noch mehr
PS bei noch weniger Steuer. Vor allem die
neue Architektur, das ,styling“. Die mo-
dernen Auto-Architekten haben Hervor-
ragendes darin geleistet, aus viel Chrom
und aufgeblasenem Blech Gebilde zu ent-
werfen, die dem Kiufer Ansehen und
Kredit verschaffen.

Bis vor einem Jahr eben jene Firma
Citroén mit einem neuen Auto eine tech-
nische Revolution vom Zaune brach. Das sei
das Auto der Zukunft, jubilierte die Fach-
presse. Aber das ist gar nicht wahr. Es
ist nicht das Auto der Zukunft, es ist nur
das Auto von heute. Und die anderen Autos
sind — technisch gesehen — nur noch ein
wenig von gestern. Im Prinzip nidmlich hat
sich an allen unseren Autos seit dreiflig
Jahren nichts gedndert. Es ist nur alles
vollkommener geworden und auch sehr
vieles billiger.

Dieser neue Citroén — Typ DS 19— ist
auch gar kein Auto, sondern ein Apparat
zur Fortbewegung mehrerer Personen auf
Straflienebene. Er besitzt vier Réder, die
paarweise verschieden grof3 sind, und er
besitzt finf unverschdmt bequeme Sitze.
Es 1aBt sich nicht dartliber streiten, ob
er héfilich ist oder schon, denn sein Auf-
kau ist nicht von Architekten gestaltet,
sondern vom technischen Konzept diktiert.
Also kann er kaum héBlich sein. Denn auch
Flugzeuge sind nicht hiéfBlich, und auch
Flugzeuge werden nicht architektiert, son-
dern physikalisch geformt.

Natlirlich ist auch dieser ,DS 19“ im
Profil auf seiner Oberseite aerodynamisch
seformt. Ingenieure wissen zwar lingst,
dafl beim Automobil auch die Unterseite
aerodynamisch gestaltet sein soll. Nur
haben sich die Fabriken bisher kaum
Milhe damit gegeben; denn unten gucken
die Kunden nicht hin. Jedes stromlinien-
formige Auto wird bei schneller Fahrt
leichter, seine obere Stromlinie wirkt wie
ein Flugzeugfliigel, hebt es von der Bahn
ab, insbesondere vorn, wo doch die Riader
am Boden haften und lenken sollen. Der
»DS 19 hat einen gewo]bten Bauch, der
sich nach hinfen- hebt,‘ €5 entsteht ein
Cegensog zum Boden hin (siehe Zeich-
nung). Die Idee ist alt, die Ausfiihrung

“kostet kein Geld, man hat nur endlich

einmal daran gedacht!

Seit Jahren wird iliber unsere gefidhr-
lichen Lenkrider geschrieben. Es wurden
Vorschldge gemacht, die verhindern soll-
ten, daBl sich beim Unfall die Steuersiule

in das Brustbein bohrt. Futuristische Ent-.
wiirfe gingen so weit, das ganze Lenkrad-

wegzulassen und durch seitliche Steuer-
kniippel- zu" ersetzen. Der ,,DS 19 hat noch
ein Lenkrad,' gaber keéine, Speichen. und
keine Lg:nksaule mehr; - nur noch - einen

hohlen Kranz.” von einer Kuibel -gefaBt. -

Das hétte man schon ldngst so machen
koénnen, man hitte Brustbeine gesparg
und Menschenleben verldngert. Nun sind

aber Brustbeine -bisher nicht so aus-
‘Schlaggebend gewesen wie -Kunden. —.
,,Unsere Autos smd ja nicht zum* Ver-
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unglicken da!* wurde mir vor Jahren
von einer gutgehenden Firma entgegen-
gehalten.

Der sonst.harte Handschuhkasten ist beim
,DS 19% aus federndem Kunststoff. Uber

der Windschutzscheibe und rundum an der.

Decke des Wagens zieht sich ein weicher
Wulst fiir hochgeschleuderte Kopfe. Zwi-
schen Dach und Stoffbespannung lauern
keine Quertriger auf unsere Schidel. Und
was man irgend aus Schaumgummi machen
konnte, ist auch daraus!

Eine StoB3stange ist nicht zum StoBen da,
ich gebe das zu. Als ,Querbalken“ vor dem
Automobil .darf sie beim Rangieren in
Parkliicken zwar leicht den Hintermann
beriihren, einen Chausseebaum aber rdumt

braucht, bis der Wagen fertig war und auf
den Markt kam,

sAnfangs miissen Sie noch etwas ver-
halten fahren!“ sagte der Verkidufer zum
Abschied. Er hatte mir alle Knopfe gezeigt
und war dann schnell nicht mehr dd. Lei-
der waren alle Knépfe andere Kndpfe als
an allen anderen Autos. Und sie lagen
auch woanders. Tatendurstig startete ich
den Motor — mit dem Schalthebel. Ich
loste die Handbremse, welche aber eine
zweite Fulbremse ist. Umgriff das Lenkrad
und gab vorsichtig Gas.

Da tonte geddampft aus der Haube man-
nigfaches Innenleben. Es pfiff, es seufzte
und rumorte ein wenig. Das Ungetiim er-
hob sich iiber seinen Vorderrddern. Dann

Durchschnittsgeschwindigkeit;

- . CITROEN DS 19
4-Zylinder-Motor, 1898 ccm Hubraum, 75 PS Leistung; Frontantrieb; 4-Gang-Getriebe

mit hydraulischem Gangwdhler; hydraulisch betdtigte Servo-Lenkung; Ldnge:
4,80 Meter; Breite: 1,79 Meter; Spurweite: vorn 1,50 Meter, hinten 1,30 Meter;

Gewicht: 1125 kg (mit 5 Litern Benzin);
inhalt: 65 Liter; Hochstgeschwindigkeit: 140 km/st; Beschleunigung: vom Stand
auf 100 km/st: 21 Sekunden; Verbrauch auf 100 km: 10 Liter bei 75 km/st

Jahressteuer:

Leistungsgewicht: 16,5 kg/PS; Tank-

274 Mark; Preis: 12350 Mark.

sie niemals aus dem Weg. Das tut auch
nicht die Stange des ,,DS 19, Sie tut etwas
anderes: Mit ihrem schiffsbugartig ver-

. starkten Zentrum driickt sie den Wagen

vom Hindernis weg, sofern es nicht gerade
zum genau frontalen Zusammenprall
kommt. (Der ist sehr selten!) Bestimmt
hilt sie das nicht aus, aber sie hat dann
ihre Schuldigkeit getan: aus einem Inein-
anderverkeilen einen Streifschufl3 gemacht.

Auch das ist keine neue.Idee. Es ist nur

. neu, dal man die Idee in die Tat umsetzte,

Stofistangen, wurde mir einmal von einer
anderen bekannten Firma gesagt, seien bei
ihren Wagen kaum nétig, weil sie so gute
Bremsen hitten.

Uber das Aussehen des ,,DS 19¢ staunt
man, aber liber sein Inneres spricht man,
Und so erst kommt man auf den Kern
dieses entarteten Autos.

Ich habe ein Jahr gebraucht, ehe ich
den Mut aufbrachte, fiir ein solches Un-
geheuer mein eigenes Geld auszugeben

", Citroén , wiederum. hat fiinf. Jahre ge+

erhob es sich auch mit dem Hinterteil, sank
vorn flotend wieder ein wenig zusammen
und nahm waagerechte Haltung an. Ein
Kupplungspedal war nicht vorhanden. Ein
kleines Hebelchen stellte ich auf ,1¢.
Langsam kroch das Ungetiim nach vorn.
Ich nahm das Gas wieder weg. Das -Un-~
getiim kroch jedoch weiter. Anderen Teil-
nehmern des StraBenverkehrs war ich
bereits im Weg, und eingeschiichtert gab
ich Gas. Mit einem Ruck schof3 das Biest

"nach vorn. Erschreckt wollte ich bremsen,
‘aber fand kein Bremspedal vor. Das win-

zige Knopfchen am Boden hatte sich offen-
sichtlich verkriimeltf.

Viel zu schnell niherte sich schon die
nichste Kreuzung. Ich wei8 heute noch
nicht, wer da Vorfahrt hatte, sondern
schwamm weiter hilflos im Strafienver-
kehr. Ich wollte hupen, aber in der Mitte
des Lenkrads war nichts weiter als Luft.
Und hinter mir dringten die anderen
Autos nach, alle noch ganz natiirliche Din-
ger, die von meiner Ohnmacht mchts ahn-

_ ten. Ich machte mir Mut, indem ich das
“Hebelchen auf- 'Gang 2 stellte. —: Kll("k"



machte ein Vertil,  .k1ong“ machte
ein anderes, ,,fhuup“ der Kom-
mandoblock, ,klang“ war der
Gang drin; es ging wie am
. Schniirchen. '

Da drang es rot in mein Auge:
die Ampel der n#chsten Quer-
strafle. Ach — das Bremsknopf-,
chen , fand’ ich nun und trat
vorsichtig mit dem ganzen Fuf}
darauf! — ,Whumm® stemmte
sich das Biest mit allen vier
Ridern gegen den Asphalt, und
hinter mir kreischten rudel-
weise andererleuts natiirliche
Bremsen. Vorn war mein Auto
hochgestiegen, obgleich ge~
bremste Autos sonst in die Knie
gehen. Seufzend lieB es sich
langsam wieder herab. Fuli-
génger blieben stehen. Auto-
fahrer warfen mir bittere Blicke
zu. Ein Radfahrer. tippte an
seine Stirn. Der Verkehr jener
Siadt hat an jenem Tage mit
mir schwere Stunden erlebt.

Aber nicht damit macht der
~DS 19¢ seine ,Revolution®.
Wer gar nichts von diesem
Auto weil3, hat nur eines schon
irgendwo gelesen: Dieser neue Citroén ist
luftgefedert!” .

Und aus dieser Luftfederung ist in die-
sem Wagen all das andere Teufelswerk
entstanden.

Gedankenarbeit ist Kulturgut. Fiir den
Techniker ist das ~Prinzip dieses neuen
Autos so einfach, daf} er es bereits durch-~
schaut,” oder es wenigstens vorgibt. Aber
die Gedanken der ,DS-19“-Konstrukteure
sind so interessant, daf3 es sich lohnt, dar-
iiber -mehrere Worte zu machen.

Autos sind gefedert. Und eine Feder ist
grundsitzlich aus Stahl. Das ist so alt, daB
es fiir jeden Konstrukteur ganz selbstver-
stdndlich geworden ist. Nur in wissen-
schaftlichen Abhandlungen Utiber das Kraft-
fahrzeug spukt seit Jahrzehnten die Luft-
federung. Luft hat nadmlich gegeniiber Stahl
ideale Federeigenschaften: Eine Stahlfeder
ist schwer, bei jedem Stofl des gefederten
Rades miissen ihre stihlernen Massen die
Bewegungen mitmachen, was sie jedoch —
trige wie sie sind — nicht immer schnell
genug {un. Es entsteht das geflirchtete
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»Springen“. Luft hingegen ist praktisch
tragheitslos. Sie hat praktisch keine Eigen-
schwingungszahl, keine Resonanz.

Die Stahlfeder wird bei jeder Aufwirts-
bewegung des Rades, bei jedem Stof} ge-~
spannt, mit StoBenergie aufgeladen. Diesen
gespeicherten Stof3 will die Stahlfeder wie-
der loswerden, sie libertrdgt-ihn zurick
auf das Rad. Das Rad weil damit aber
auch nichts anzufangen, sondern hat lingst
Neues zu tun." So entsteht das Schwingen
der Kraftfahrzeuge und das Trampeln der
Réder., Man beschwichtigt diese Unart
durch schwere Sto3lddmpfer, wodurch sich
aber wieder die Federung verschlechtert.
Stahlfeder und StoBdédmpfer wollen jeder
das Gegenteil des anderen und miissen
stets eine schlechte Ehe bleiben. Die Luft-
feder hingegen setzt die StoBlenergie in
Wiarme um (bei ideal schneller Wirme-
abgabe vollstindig, in der Praxis zum
guten Teil). In der Luftfeder werden Stéfe
nicht gespeichert, 'sondern geschluckt.

Gebildete Ingenieure haben auch das
lingst gewulit. Nur dachten sie nicht dar-
Uber nach, wie man Luft in einem Auto

als Feder einbauen kénnte. Denn
‘Luft ist diinn und lduft immer
pfeifend davon. Wie soll man

sie montieren? Amerikanische
Uberlandbusse haben lingst
Luftfederung, halten aber die

Luft nicht fest, sondern lassen
sie getrost entweichen und
pumpen mit eingebauten schwe-~
ren Kompressoren stets Ersatz-
luft nach. Das kann sich ein
européischer Personenwagen je-
doch nicht leisten. . .

Was fiir Kolumbus das Ei, war
fur Citroén dor ,,Olballon®:
Uber jedem Rad eine eiserne
Kugel, in der sich federnde
Luft befindet, und unter der
Luft eine Portion Ol Nun
driickt das Rad mit seinem
Kolben nicht direkt auf die
diinne Luft, sondern auf das
zwischengeschaltete  ,Dichtsl“.
Natlirlich halt auch das Dichtol
nicht dicht, es drickt sich am
abstiitzenden Kolben des Rades
vorbei, wird aber aufgefangen,
flieBt in den Sammelbehilter zu-
rlick (siehe Zeichnung Seite 47)
und wird von der Olpumpe im-
mer wieder in die eisernen Federballons zu-
riickgedriickt. Und weil nur ziemlich wenig
Ol auf diese Weise zuriickgepumpt werden
mufl, hat diese Olpumpe nur Gelegen-
heitsarbeit zu leisten. Auch das ist nicht
neu; Die Citroén-Kutschen vorigen Musters
hatten diese Luftfedern schon seit zwei
Jahren an den Hinterrddern. Man sprach
nicht viel dariiber, man sah nur zu, ob
die arglosen Kiufer jener Modelle Pannen
hatten oder nicht.

Man mufl dariiber reden, denn die Physik
hat recht behalten: Dieser neue Citroén
ignoriert selbst deutsche Bundesstraflen.
Seebohm-geflickte Chausseen, Kopfstein-
pflaster und Frostaufbriiche kann man
zwar unter den Reifen noch horen, man
spurt sie aber nicht mehr im GesdB, der

,,DS 19“ rauscht unbewegt dariiber hinweg.

Ich bete hier nicht nach, was die Tester
an Lobpreisungen in Autozeitschriften
schrieben, sondern stehe personlich fur
diese Behauptung ein. Die Kurvensicher-
heit des Frontantriebs ist durch die Luft-
federung wvollkommen geworden.

Bon, dachten die Konstrukteure des
Citroen, wenn unser Auto nun schon
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Der Bienenkonigin-Futtarsaft

» gelée '. (78@7@[@ «

Ist inzwischen zu einem Begriff geworden.
Seit die Wissenschaft die Bedeutung die-
'ses Stoftes fir die Gesunderhaltung und
die Lebenskraft des Menschen erkannt hat,
wendet man ihn mit Erfolg an zur Bekdmp-
fung von kérperlicher und geistiger Er-
schopfung, Konzentrations- und Leistungs-
schwdche, frihzeitigem Krafteverfall, Kreis-
laufstérungen, geschwdchten Nerven- und
Organfunktionen, Herzbeschwerden, Sto-
rungen Im Driisenhaushalt, klimakterischen
Beschwerden und Anfdlligkeit gegeniiber
iInfektionskrankheiten.

Es gibt heute eine grofie Anzahl.von Gelée-
Royale-Préparaten, die sich in ihrer Dat-
reichungsform und in der Art ihrer Her-
stellung unterscheiden.

Das bewdhrte deutsche Gelée-Royale-
Praparat .

ERGON ,GR 23"

GENUIN

hat den Vorzug der Kapselform. Die Her-
stellung erfolgt nach neuzeitlicher Verfah-
renstechnik durch modernste Maschinen.
Erfahrene Wissenschaftler lenken und kon-
trollieren die Herstellung. Dadurch ist die
unbedingte Einhaltung folgender wesent-
lichster Eigenschaften des ERGON ,,GR 23"
gewdhrieistet:

0 Jede Gelatine-Kapsel enthdlt die genau
gleiche Menge an frischem, hochwertigem
Gelée Royale deutschen Ursprungs

@ Der angereicherte Vitamingehalt halt
garantiert die angegebene Hohe

® Der zusdtzlich enthaltene Permeabili-
tatsfaktor ,Rutin” — indiziert bei Arterien-
verkalkung und erhéhtem Blutdruck — liegt
in erfahrungsgemdf wirksamer Dosierung
vor

® Die Verarbeitung der erlesenen Grund-
stoffe erfolgt absolut sauber und exakt

® Durch den luftdichten AbschluB der Ge-
latine-Kapsel bleibt der Inhalt unbegrenzt
haltbar und gleichbleibend wirksam

@ Das Einnehmen der kleinformatigen und
gut gleitenden ERGON -, GR 23 - Kapsel ist
leicht und angenehm

Alle diese Vorzige stellen ein Hochstmaf
an Leistung dar Sie sind die Garanten
fUr die hohe Qualitat des ERGON ,,GR 23".
Wenn Sie etwas Wirksames tun wollen,
um lhre volle Kraft, Gesundheit, be-
schwingte Daseinsfreude und jugendliche
Frische zu erhalten oder zu ernevern, dann
wdhlen Sie ein Qualitdtsprodukt!

Die ERGON -, GR 23”-Kapseln kdnnen
durch jede Apotheke bezogen werden

Fordern Sie noch heute den austihrlichen,
kostenlosen Prospekt- von der Firma
Warkentin & Co., Pharmazeutische Pra-
parate 32/3, Wiesbodeq.
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eiserne Luftballons fiir die vier Ridder hat,
und eine Olpumpe und einen Olkreislauf,
dann braucht man nur noch ein kleines
Regelventil, um das Ol in den Ballons zu
regulieren, brachten unter dem Armaturen-
brett ein Hebelchen an, und nun liegt es
in der linken Hand des Fahrers, mit wie-
viel 01 in seinén Federballons er fihrt.
Mit wenig Ol liegt der Wagen dicht liber
dem Boden, mit mehr Ol hebt er sich, mit
noch mehr Ol noch mehr, hoppelt iber
buckliges Gelidnde, mit ganz viel Ol reckt
er sich empor, spielt seine eigene Hebe-
biihne, braucht keinen Wagenheber mehr,
sondern hebt seine Beinchen, wenn ein
Radwechsel nétig ist. Das ist nicht wichtig,
war jedoch so einfach zu erzielen, daf3 die
Konstrukteure es nicht tiber sich brachten,
darauf zu v:-z.chten: der

typischer die StraBle wurde, je ungehobel-
ter und welliger, desto mehr erhob sich das
Zukunftstier lber den Boden. Denn auch
Schlaglocher signalisiert es seiner Hydrau-
lik als zusitzliche Belastung und macht
sich steif.

Wie mi3t ein fahrendes Auto seine Hohe
iliber dem Boden? Wie kann es sich gegen
Schlaglocher steif machen? Laufen da Roll-
chen mit oder Fiihler (iber der Fahrbahn?
Es ist so einfach, dafl auch ich nicht da-
hinter kam, sondern erst Bleche weg-
schrauben muBte. Der ,DS 19 mif3t seine
Belastung, ja, sogar den Strafienzustand,
an seinen beiden Stabilisatorstangen. Diese
Stangen sind nichts Besonderes, sondern
kommen bei allen Autos vor: Sie verbin-
den jeweils das linke mit dem rechten Rad,
damit das linke stets weif3, was das rechte
tut; man beseitigt damit die Unarten der

Fahrer hebt ¢- : Niveau- T -

hebel an. Ol flieBt in die
Luftballons, das ganze
Auto steigt auf seinen
vier Beinen. Der Fahrer
stellt eirc Stiitze aus sei-
nem Bordwerkzeug unter
die linke oder rechte
Seite des Fahrgestelles,
zieht das Niveauhebel-
chen wieder zuriick. Das
Ol entweicht aus den
Ballons, der Wagen sackt
auf der ungestiitzten
Seite wieder zu Boden,
seine gestiitzte Seite
bleibt oben, und Zug-
federnzieheniiberdiesdie
beiden nun frei stehen-
den Rider in die Hohe.
Es sieht aus wie ein
Dackel am Biaumchen,
aber der ,DS 19% tut
es auch ohne Bdumchen.

Der Radwechsel selbst
ist hochst einfach. Um an
die Hinterridder zu kom-
men, muf3 zwar der Kot-
fliigel abmontiert wer-
den, aber der wird nur
von einer kleinen Schrau-
be gehalten. Die Réader
haben Zentralverschlufl:
Nach dem Abklappen der
Zierklappe braucht nur
‘eine einzige Schraube in
der Radmitte geldst zu
werden und schon kann
man das Rad abnehmen, R fyi

Alors, sagten dann die [« L

L
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Konstrukteure, wenn ein
solches Ventil nun auch
schon vorhanden ist,
dann soll man es nicht nur von Hand
stellen konnen, es soll sich sogar selbstidn-
dig regeln: Unabhingig von jedweder Be-
lastung soll es das Auto immer in gleicher
Hohe tber der Fahrbahn halten!

Das ist nicht nur genial, sondern auch
komisch. Steigt man ein, dann senkt sich
der ,DS19“ wie ein ganz gewohnliches Auto
in seinen Federn. Schnauft, hebt sich lang-
sam an, bis er wieder altes Niveau hat.
Steigt man aus und hat die Ttir zugeschla-
gen, dann federt er normal erleichtert nach
oben, sinkt aber sofort seufzend auf seine
eingestellte Bodenfreiheit zusammen.

Einen verstdrten - Tankwart erlebte ich
einmal. Er tankte nur still, hielt seinen
Schlauch in die Offnung und dachte nichts
Schlimmes. Bei etwa 45 Litern aber hob
das Untier seinen Stei. Dem Tankwart
war das zuviel, er rifl den Schlauch aus der
Offnung und rettete sich riickwirts. Der
»DS 19¢ registriert ndmlich die Benzinkilo-
gramm genauso wie eingestiegenes Fleisch
und hatte sich dagegen angepumpt.

Uber eine wiirttembergische StraBe fuhr
ich mit beherztem Nebenmann. Je bundes-

Interieur

des ,,DS 19”: Die Bremse ist ein Knopf

Einzelradaufhingung und das Neigen aus
der Kurve. So ein Stabilisator verdreht
sich um so mehr, je mehr der Wagen auf
das Rad driickt, je tiefer das Rad hinab
zum Boden federt. Mit je einem an die
Stabilisatoren geklemmten Stidngchen driickt
der DS 19¢ auf eben jenes Ventilchen, das
das Ol in seiner Luftfederung reguliert.

Ich bleibe weiterhin beeindruckt von der
Einfachheit dieser Lésung: nur zwei Stang-
chen! — Bremst das Auto scharf, mochte
es vorn in die Knie gehen, dann kann es
das nicht; denn das ,Stidngchen® schickt
gleich Zusatzol in die Vorderfedern, der
»DS 19 hebt seine Schnauze und stemmt
sich fester gegen die Bahn. Fiahrt er berg-
ab, hebt er sich vorn; fihrt er bergauf,
hebt er sich hinten. Nicht gerade so wie
eine schriggebaute Zahnradbahn, aber deut-
lich spiirbar.

Enfin, dachten diese Franzosen, wenn
wir nun doch schon den Kreislauf haben
mit hohem Oldruck — und der Oldruck ist
{iberdies luftgefedert durch einen zentralen
Zusatzballon —, dann soll man ihn nicht
nur fur die ‘StraBenlage benutzen, nicht



nur zum Tragen des Autos, sondern
-auch noch als Kammerdiener des Fahrers
einsetzen. Der Fahrer soll nur noch be-
fehlen, ausfithren soll alles der Oldruck.
Auf diese Weise ist der neue Citroén in
den Ruf des vollautomatischen Autos ge-
kommen.

Er ist gar nicht vollautomatisch! Mit
-Ausnahme des Kuppelns mufl} man in ihm
genausoviel tun wie in einem anderen
Auto, auch: lenken, schalten, bremsen, ab-
blenden, hupen. Der Oldruck aber ersetzt
die Muskelkraft des Fahrers. Es ist das
Auto des kleinen Fingers und der dicken
Zehe.

Man bremst nicht mehr mit der Wade,
man tippt nur noch auf ein Knépfchen.
Dann schie3t der gespeicherte Oldruck in
alle vier Bremsen hinein. Nichts weiter als

ein Ventilchen mehr! Und weil ein Ventil -

nicht die Welt kostet, hat man gleich zwei
Venlile angebracht: eines- fiir die beiden
"Vorderrédder, eines flr die, Hinterrader,
‘beide unter gemeinsamem FuBknopfchen.
‘Und man-hat auf diese Weise endlich die
‘erséhnte Zweikreisbremse, die in grofien
Omnibussen verwendet wird und. bei
‘englischen Sportwagen serienmaidfig ge-
worden ist, bei fast allen Personenwagen
. aber durch die Beteuerung der Vertreter
‘ersetzt wird, eine Bremse kénne doch nie-
mals versagen. Wenn aber beim ,DS 19
. dennoch eine Bremse versagt, dann tut es
immer noch die andere.

Da man aber schon zwei getrennte
Bremskreise hat und die Citroén-Hydrau-
lik, kann man damit auch endlich eine alte
‘Forderung der Auto-Journalisten erfiillen:

den automatischen Bremsausgleich, Es gibt -

dafiir unzéhlig viele Patente, die viel zu
kompliziert waren. Sie wollten alle das-
selbe: unabhéngig, ob im Auto hinten viele
Leute sitzen oder keine, und unabhéngig
von der Stidrke des Bremsens, von der
Neigung der Fahrbahn, von der Wande-
rung der Schwerpunkte sollen Vorder-
und Hinterrdder derart gegenseitig abge-
stimmt bremsen, daf3 weder die einen noch
die anderen vorzeitig ,blockieren“. Blok-
kieren die Vorderridder vorzeitig, dann 1463t
sich das Auto nicht mehr lenken, obwohl
.das Lenken im letzten Augenblick so wich-
tig ist. Blockieren aber die Hinterrader zu-
erst, dann schwenkt das Heck aus der
Bahn, der Wagen geht quer und wélzt sich
iiber sein Dach ab.

Alle Bremsen lassen sich einstellen, aber
immer nur auf einen ganz speziellen Fall,
nicht fiir alle Fille; sie mii8ten sich bei
jedem neu eintretenden Ereignis, bei jedem
anderen Fall selbsténdig neu einstellen. Die
oDS-19“-Bremsen tun das: Sie beziehen
nidmlich ihren Bremsdruck nicht gleich-
maBig aus der Zentrale, sondern aus dem
jeweiligen , Federdruck“ eines Radpaares.
Ist das Auto hinten stark belastet, dann
bekommen auch die Hinterradbremsen
mehr Druck. Stemmt sich das Auto bei
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- PALMOLIVE
Harimusarser
kihlt so schnell,
erfrischt so nachhaliig.

Hier ist ein neues Rasierwasser, das die
Haut tatsichlich in Sekunden kiihlt, sie
erfrischt und von Rasur zu Rasur neu
belebt. Das empfinden Sie sofort, wenn
Sie nach dem Rasieren jetzt Palmolive-
Rasierwasser be-

nutzen. Uberzeu-
gen Sie sich doch
einmal selbst da-
von. Auflerdem
hilft Palmolive-
Rasierwasser
kleine Haut-
schiden schnel-
ler heilen.

DM 2.75

Ooppelflasche
OM 4.50
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Notbremsung vorwiegend auf die Vorder-
rader, dann bekommen die Vorderrad-
bremsen den Hauptdruck. Nicht vermit-
tels kombplizierter mechanischer Aggregate,
die man zum Beispiel pflegen oder olen
miite, sondern nur mit exerzierter Schul-
physik am Reiflbrett und zwei Rohrver-
bindungen im fertigen Auto, Uber-
briickungsleitungen zwischen den Luft-Ol1-
Federn und den hydraulischen Bremsen.

Und nun kannten die Konstrukteure kein
Halten mehr. Sie schlossen noch’mehr Lei-
tungen an. Die fiihren zum Getriebe und
schieben die gewidhlten Génge ein; der
Schalthebel ist zum Wiahlhebelchen degene-
riert und driickt nur noch auf Ventil-
knopfchen.

Selbst die Muskelkraft der lenkenden
Arme wird durch Oldruck ersetzt. Das
Lenkrad . ist nur noch Kommandogeber,
driickt nach links auf ein linkes Ventil-
chen, und der immer vorhandene Oldruck
verschiebt die Spurstange, stellt die Vor-
derrdder in die gezielte Richtung. Zu mei-
ner Beruhigung ist das Lenkrad dennoch
mechanisch mit den Rédern verbunden.
Denn jeder Hydraulik mifitrauen wir heute
noch so, wie ehedem den hydraulischen
Bremsen.

Und kuppeln tut der Oldruck auch. Lei-
der vollautomatisch! Das Auto ohne Kupp-
lungspedal ist eine Entwicklung geworden,
die aus Amerika schon England und Frank-
reich erreicht hat und bereits Deutschland
bedroht.

Nun ist Kuppeln ausgerechnet diejenige
Betdtigung am Auto, die das meiste Ge-

fiihl verlangt. Bringt es der Fahrer nicht
auf, dann muB es die Automatik der
Kupplung aufbringen. Aber wie hat eine
Kupplung Gefiihl? Zumindest muf} sie die
Tourenzahl des Motors abtasten. Der neue
DKW zum Beispiel verbindet seinen Kupp-
lungsautomaten mit dem Vergaser und
fragt bei jeder Eigenmichtigkeit durch eine
Unterdruckleitung dort an, wie er sich be-
nehmen soll. Stromungskupplungen gehen
»fiihllos* ihre eigenen Wege, aber so sanft,
da durch Schlupfverluste Treibstoff ver-
schwendet wird, — Seine 170 atii des Ol-
druckkreislaufes braucht der , DS 19 zum
Kuppeln; sie werden auf die Kupplung
losgelassen, sobald man den Schaltwéhler
beriihrt, aber das ,,Gefiihl* fiir den rich-
tigen Zeitpunkt verlangt die einzige Kom-
plizierung, die der , DS 19“ aufweist: eine
zweite Olpumpe!
Ob das alles aber auch funktioniert?

Wire all das Teufelswerk mechanisch,
dann wire es kompliziert. Es wiirde wie-
gen und Kklappern und viele Abschmier-
nippel besitzen. Und keiner koénnte es
bezahlen. Hydraulisch aber ist es ganz ein-
fach: eine Menge verlegter Rohre, eine
Handvoll Ventile. Und nichts, was ver-
schleif3t! .

Mit der groben Hydraulik des Citroén
ist es ebenso wie mit den ldngst eingefiihr-
ten hydraulischen Bremsen: Das verlangt
keine Wartung, es scheuert nichts durch,
es kann kaum etwas klemmen. Man muf}
das nur einmal gebaut haben.

Das System hat den gleichen Nachteil,
den auch hydraulische Bremsen haben:
Eine undichte Stelle gentigt, um das ganze .

denkende”” Bremsanlage

Ubliche Tldruckbremse:

Dos Bremspedal wird durch Muskelkraft
niedergedriickr; dor Druck wirkt unabhingiq
von der Lostvertailung im Fahrzeug gleichmiillig
ouf die Bremsen der Vorder- und Hinterrader.
Nachteil: Bei schasfem Bremsen kann
dos weniger belostete Rodpoar
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" | Die Federballons der Hinterriider signalisieren einem
1 Avsgleichszylinder die Belastung der hinteren Wagen-
hiilfte. Der Ausgleichszylinder stevert iiber einen ‘_;
Schhitten unterholh des Bremspedals {das im Wagen *
1 nur als , Bremsknopt” sichtbar ist) die Ventile for !
die getrennten Bremskreisloufe Dadurch werden je
; nadh Belastung die Vorder- und die Hinterrider ver- ;|
sthieden stark gebremst. Der 8remsdruck wird von »@«a
¢+ emer Pumpe erzeugt, Muskelkraft dient nur noch
1 zum Auslisen.
Yortail: Kein Blockieren des vorderen oder hinteran’
Radpaares, weil Bremskrifte je nach Belastung
verteilt werden.
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Radwechsel, hinterer Kotfligel:

"System zusammenbrechen zu lassen. Im
, DS 19“ hat man allerdings fiir das Vieler-
lei der Betitigungen durch den Einbau
zusatzlicher eiserner Luft-Ol-Ballons Re-
serven geschaffen, man hat das System
unterteilt und wie einen Schiffsrumpf ge-
scholtet, besonders beziiglich der BremS$en!
Und ein rotes Warnlicht sagt schon vorher
Bescheid, wenn es irgendwo undicht wxrd:'

Tch bin kein Tester. Ich habe noch nie”

iiber etwas geschrieben, was ich nicht selbst
gekauft und besessen und worliber ich
mich nicht an eigener Haut geﬁlgert oder
gefreut habe. Darum habe ich auch ‘so viel
Arger! Und nun wollen alle von mir
wissen, ob ich mit diesem ,,DS 19“ zufrie-
den bin, wo immer ich einsteige und wo
immer ich aussteige.

Langsam wird das Auto unter meinen
Hinden ialter. Vor vier Tagen hitte das
beinahe aufgehort. Es stand unter der stil-
len Laterne meines Hotels. Ein fremder
blasser Mensch, der dort nicht hinein-
gehorte, setzte sich trotzdem hinein. Das
ZiindschloB bezwang er. Dann wurde er
immer nervéser. Er vermif3te den Anlasser.
Als er die Handbremse 16ste, sank er samt
seiner vermeintlichen Beute zu Boden;
denn es war gar nicht die Handbremse,.es
war der Niveauhebel. Er ist wieder aus-
gestiegen. Und ich hege die Hoffnung, daf
dieser Liebhaber fremder Autos nach solch
boser Erfahrung ins bilirgerliche Leben

zurilickkehrt. , .
Denn das ist kein Auto fiir normale
Menschen! Aber die Tir hat der Kerl

hinterher so wiitend zugeschlagen, daf3 in
ihrem hohlen Inneren etwas abbrach und
klirrend herunterflel. Ich weifl noch nicht,
was es war; denn die Tur geht noch. Nur
rappelt sie seitdem. Und damit komme ich
aqf die Zukunft zu sprechen.

‘Die Zukunft der Insassen des ,DS 19
sehe ich gunstiger, als_wenn sie in einem
anderen Automobil verunglucken "Selbst
habe ich das noch nicht ausp1ob1e1t Aber
d{eses Auto hat wemgstens auch daran
gedacht * R N e RN

RS

hédtysgetraue ichwmich-nichtdzuasagen.~ i
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.7 gestellt sein miis
ugOb aber das Auto, selbst eife (Zukunft?, 'bl’?uchtiman mic

Nur eine Schraube st zu 16sen

hingt davon ab, ob die Menschen sich ein
solches Aulo gefallen lassen. .

Der ,DS 19¢ ist eine Tat, aber keine
, Werkmannsarbeit®. Er funktioniert, aber
er rappelt. Nach getitigtem Kauf mull man
ihh erst fertig montieren lassen. Und dann
bleibt immer noch irgendein Griff ibrig
oder ein Aschenbecher, der czittert. Er
schont den Korper, aber nicht die Nerven.

Als Normalverbraucher des Benzins haben
d1e melsten aber anderes zu tun, als aus

einem halbfertigen Zukun{tsgebilde traum-
hafte Realitit zu machen. Es ist so, als ob
Sie eine Franzésin heiraten wirden. Wer
das nicht kann, soll auch keine , Déesse 19%
kaufen.

Als ich dieses Ungeheuer erworben
hatte, war ich froh, die néchste. Werkstatt
damit noch gerade zu erreichen. Dort repa-
rierten die Manner nicht, sondern drehten
nur schweigsam an Elnstellschrauben Sie
haben auch einige Befest1gungsschrauben
nachziehen miissen. Danach funktionierte
alles.. Ubriggebliebene. Unarten, Unge-
zogenheiten akustischer Art wurden nach
zehntausend Kilometern beseitigt. Es waren
noch zwei' Schrauben. Und nun, nach
sechzehntausend Kilometern, entdecke ich
an diesem Auto etwas, was mir bisher
entgangen war: Es ist ‘seit dem Kriege
mein achtzehntes Auto, es ist das Auto,
dag ich beim Kauf am melsten gefurchtet
habe, und dasjenige Auto, das bis zu diesem
‘Kilometerstand unter all meinen Auto-
mobilen am wenigsten in die Werkstatt
.mufBte! — Ich kenne einen anderen , DS 19,
der muB dauernd in die Werkstatt. Er 1st
namlich:einmal an die falsche geraten, die
hat an einer falschen Schraube gedreht
Um das gutzumachen, hat sie dann an
.einer noch  falscheren Schraube gedreht.
Nun ist alles durcheinander. — Ich kenne
auch konventionelle  Autos, die angebhch
nie in eine Werkstatt mufiten. ‘Nur’ alle
paar tausend- Kllometer wegen ,Inspek-
thhSalelten Da sifd Sachen, die ver-
5ch1e1[3en~ .geodlt. werden “iyollen, nach-
sen. ‘Fihc Hydrauhk ]edoch‘
[s tyzu dlen, fie verschlelﬁt
tniiZreéht lang amy, . sie ist, andewandte

vOX

sie ,
trinkt:

Bitte, prob|erer; auch Sleaemmol
o CAMPAIiISodu s

Man nehme 4 < CAMpAm und‘ uue dcs‘GIas
Je nach Geschmack- v Sod’éwanef cuf*
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Unterschiedliche Niveau-Einstellungen beim -,DS 19 (links 9 cm, rechis 28 cm Bodenfreiheit): Der Wagen hebt sich selbst

Physik,
geslellt®,

Zusammengefallt: man braucht sich um
nichts zu kiimmern. Es darf aber auch
keiner falsch daran drehen! — Ein Auto
Irann man nicht oft genug durch den
Kundendienst inspizieren lassen. Mit einem
»DS 19 soll man allen Schraubenschliissel-
Menschen aus dem Wege gehen.

Das Postulat des modernen Maschinen-
baues heiflt ,Pasfung®. Jedes einzelne Teil
ist so genau gearbeitet, daB am Ende der
Monteur beim Zusammensetzen keinen
Arger mehr hat. Das letzte Jahrzehnt hat
T.écher in dieses Fertigungssystem gerissen.
Man hat namlich erkannt, da zum Bei-
spiel ein Mann an der Drehbank fiir ein
Ubergenaues Teil zuviel Zeit brauchen
wirde oder andernfalls zu viele ungenaue
Ycile .drehen wiirde. Man ist dazu {ber-

und Physik wird nicht ,nach-

gegangen, ihn ein wenig ungenauer drehen -

zu lassen und nachher seine Teile mit den
dazugehorigen anderen Werkstiicken nach
Abweichgrolen (Toleranzen) zu sortieren.
Am deutlichsten wird das bei der Her-
stellung von Kolben und Zylindern: Etwas
klein geratene Kolben packt man zu etwas
eng geratenen Zylindern, zu fett geratene
Kolben baut man in zu weit geratene
Zylinder ein.

Citroén ist noch ,moderner® geworden:
Hydraulik verlangt von Haus aus keine
y2Passung®, denn es-ist alles mit Rohr-
leitungen verbunden, und Rohre lassen
sich biegen. Wo etwas zusammengeschraubt
wird, isl es so konstruiert, daB3 es ungenau
bleiben darf. Selbst das duBere.Kleid —
Karosserie nennt es das Auto — besteht
aus Blechen, die an keiner Stelle zusam-
menstoflen, die nicht passen miissen. Man
legt geduldigen Gummi- dazwischen und
gibt den Tiiren eine Stellschraube an
den Angeln — es ist billiger, wenn der
Monteur kurz an der Stellschraube dreht,
als eine blechgeprefte Tur auf Millimeter-
bruchteile genau herzustellen.

Vom Genialen bis zum MiBfallen ist nur
ein winziger Schritt. Diesen Schritt tut
nicht die Technik, sondern der kaufende
Kunde. Wenn™ dieser ,DS 18“ auch alles
hélt, was er verspricht, so kann es doch
durchaus sein, dafl sein. Ruf an Neben-
sichlichkeiten scheitert,.am ungeschmier-
ten Kofferraumdeckel, an der schwich-
lichen Fensterkurbel, an nachlissigen
Knopfchen, am knisternden Kunststoff-

dach. Zumindest ein Teutone &drgert sich-

dariliber. Qualitdt ist ihm, wichtiger als
Sicherheit. Denn auf Qualitit hat man
verbrieften Ansprl_lch, Unsicherheit hin-
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gegen ist ein von Wotan gewollter Faktor,
dem man mutig ins Auge sieht.

Der neue Citroén ist keine Erfindung!
Von anderen Autos unterscheidet er sich
nur dadurch, daf3 seine Konstrukteure liber
die Mauer ihre Fabrikhoéfe hinauslugten —
in andere Bezirke der Technik hinein.
Nichts .gibt es am ,DS 19% was es wo-
anders nicht schon ldngst gegeben hitte.
Man hat es nur so zusammengetragen, daf§
ein Automobil daraus wurde mit Fahr-
eigenschaften, die es vordem nur in Pro-
spekten gab. Hitte irgendeine andere
Fabrik vor zehn Jahren zum Beispiel ein
handelsiibliches Verkehrsflugzeug samt sei-
ner Hiille und Hydraulik gekauft und aus-
einandergenommen, dann wire diese Fabrik
seit fiinf Jahren schon so weit wie seit
einem Jahr Citroén. Und hitte die deutsche
Automobil-Industrie schon vor fiinf Jah-
ren auf die Forderung der Unfall-Arzte
und der Autojournalisten gehért, dann

wiren unsere Karosserien ebenso weit
oder gar noch weiter.

Ich weil sehr wohl, wie gefdhrlich
solche AuBerungen sind. Ich weil genauso
gut, wie gefiahrlich der ,DS 19“ fiir den
Fortschritt ist. Denn wenn er an seinen
Nebensichlichkeiten scheitert, an schlech-
ten Griffen, unzureichender Verchromung,
an Scheibenwischern oder gar am Zeitgeist,
dann werden alle zuriickgebliebenen Kon-
strukteure hohnisch mit dem Zeigefinger
auf dieses Auto zeigen und behaupten, an
der Neuerung habe es gelegen! Da sieht
man, daB man nicht weiter gehen darf, als
zu denken wir uns erlaubten. Mit Recht,
so werden sie sagen, hitten sie solcherlei
Neuliches aus ihren Hirnen ferngehallen.
Und eherne Direktoren werden bestimmen:
Wir machen unsere alten Stiefel weiter;
vielleicht vorne noch wat Chrom drauf,
Aschenbecher jréBer, und hitten wir da
vielleicht noch 'ne neue Farbe?

Denn neue Ideen sind immer das Risiko
des Fortschritts. Als Rumpler in den zwan-
ziger Jahren mit dem ersten aerodynamisch
geformten Auto auf die Strafie kam und
sich dieses Auto aus anderen Griin-
den nicht einfiihrte, war allen Fabri-
kanten klar, daB ,aerodynamisch“ janz
falsch ist. Als Féttinger 1911 ein Stromungs-
getriebe erfand, die Automobilindustrie
aber noch viel zuviel Sorgen mit ihrem
Benzinverbrauch hatte, als dafB sie sich
Fottingers Spielereien hitte zuwenden kon-
nen, fiel auch dieser Fortschritt erst einmal
in die‘ Versenkung. Heute miissen wir
amerikanische Lizenzen darauf nehmen.

Und als liberhaupt die ersten Autos roll-
ten, aber die ersten drei Hihner {iiber-
fahren wurden, erlie das englische Par-
lament ein Gesetz, worauf fiir lange Zeit
vor jedem Auto ein Mann herlaufen
muBte, eine rote Fahne schwenkend. Das
hat uns zehn Jahre automobilistischen
Fortschritt gekostet. Denn auch bei uns
muBtie der Mann mit der Fahne laufen.

Unsere Generation hingegen wird sich im
Alter damit abfinden miissen, dafl man den
Hebel durch das Druckknépfchen ersetzt, den
Bizeps durch die GroBhirnrinde. Und da}
ein Fortbewegungsapparat nicht mehr aus
Bolzen, Hebeln und aus Schrauben besieht,
sondern aus Blech und Hochdruckrohren.

Denn wie fiihren wir heute — noch
im_.cr auf der unrentablen Schiene? —
wenn unsere Grof3viter schon an der ersten
Kraftkutsche verzweifer. hitten? Ich weifl
nicht, ob der ,DS 19¢ {iberhaupt noch ein
Auto ist, bestimmt aber ist er ein Fort-
schritt. :
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