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ABSTRAKT, KLICOVA SLOVA -

ABSTRAKT

Cilem této bakalaiské prace je sepsat informace o novych konstrukénich prvcich v osobnich
automobilech Citroén vyrabénych v letech 1934 — 1975. Prace je psana formou reSerse
z dostupnych informaci ziskanych z literatury, internetu a vlastnich zkuSenosti s vozidly.
Zamétuje se predevsim na okolnosti vzniku osobnich vozidel Citroén v uvedeném obdobi,
jejich konstruktéry, pouzité moderni prvky v porovnani s konkurenci a v zavéru hodnoti
konkrétni inovativni feSeni tehdejsi doby z dnesniho pohledu.

KLICOVA SLOVA

Citroén, Traction avant, DS, ID, hydropneumatické pérovani, samonosna celokovova
karoserie, predni nahon

ABSTRACT

Aim of the submitted bachelor thesis is to summarize some information about new
constructive elements in Citroén passenger cars produced in years 1934-1975. The work is
written as a literature retrieval, all the information were gained by means of literature,
internet or my own experiences with the cars. Main goal mostly focuses on background of
Citroén passenger car's origination, their constructors as well as employed modern elements
in comparison with competition. In conclusion, evaluation of specific innovative solutions of
that period from today's point of view is provided.
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Uvob

Automobil. Snad kazdy vi, co si pod timto pojmem piedstavit. Je to, v dnesni dobé&, velmi
roz$iteny dopravni prostfedek. Spousta lidi, pfedevSim mlads$i generace, berou nckteré
technologické prvky automaticky a nedovedou si piedstavit vozidlo bez takovéto ,,zakladni*
vybavy, jako je napt. posilova¢ brzd, posilova¢ fizeni a dalsi. Pfitom jest¢ pred par
desetiletimi bylo vSechno jinak.

Vzhledem ktomu, ze mam rad auta a jsou mi veterani velmi blizci, nebot vyrdstam
Vv prosttedi, které mi umoznuje kontakt se starymi vozy, rozhodl jsem se touto tématikou
zabyvat 1 v bakalafské praci. Existuje spoustu automobilek, které pfispély vyznamnymi
technologiemi do historického vyvoje automobilismu, tato prace se v8ak podrobné&ji zabyva
pouze jednou, mné nejbliz§i automobilkou Citroén. Konkrétn¢ osobnimi automobily
vyrabénymi v letech 1934 aZz 1975. Volba vozl Citroén neni pouze ze subjektivniho ndzoru
,vozidla se mi libi“, ale pfedevsim proto, ze v dnesni dob¢ se témét zapomina, ¢im vSim tato
automobilka pfispéla do historie automobilismu.

Prace je ¢lenéna do tii hlavnich oddilu (kapitol). Nejdiive se zamétim na Andrého Citroéna,
jakozto zakladatele automobilky. Zminim vyznamné osobnosti jeho tymu konstruktéri
a designéra, ktery stal za uspéSnymi modely z daného obdobi a jejich nejdulezitéjsi zivotni
udalosti (kapitola 1). Nasledovat bude produkce osobnich automobild a jejich modernizace
Vv pribéhu vyroby. Nejvice se zaméfim na dva nejvyraznéjsi modely, a to Traction avant a DS.
Ke dvéma vySe jmenovanym modelim uvedu konkrétni, moderni, technologické prvky
a priblizim jejich zptisob fungovani a vyznam. Také se zde zminim o zptisobu vyroby, ktery
patii k vyznamnym charakteristikdm téchto vozidel. Nedilnou soucasti této kapitoly bude
obrazova prtiloha, zobrazujici konkrétni prvky, pifipadn€¢ schematicka zobrazeni daného
problému. Budou zde uvedené i dal§i modely vzniklé ve vymezeném obdobi. Zde se zaméfim
spiSe na zakladni informace, nebot’ z velké Casti koncepéné vychazi ze dvou jiz zminénych
modelt (kapitola 2). Na zavér se vratim k nejpodstatnéjsim novinkam, se kterymi tato vozidla
prispéla do automobilové historie. Zajimavé bude porovnani s tehdejSi konkurenci a bézné
pouzivanymi technologiemi. Zhodnotim tyto prvky z dne$niho pohledu, jaky mély vyznam ve
své dob¢, zda se dale uchytily a staly se inspiraci pro druhé, nebo se jednalo o slepou uli¢ku
vyvoje, ktera upadla do zapomnéni (kapitola 3).

Prace ma piedevsim reSersni charakter. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o Francouzska vozidla,
ve své zemi velice populdrni, jsou prakticky vSechny hlavni zdroje ve Francouzsting.
Vyznamnym zdrojem informaci jsou webové stranky fanouSkl, sbératelt, ptipadné
renovator danych vozl. Dalsi cenné informace jsou v dobovych broZzurach a opravarenskych
katalozich, které se ptrekladaji 1 do angliCtiny. V neposledni fad¢ reSerSe vychdzi z noveé psané
literatury, zabyvajici se konkrétnim vozidlem.
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1 ANDRE CITROEN, AUTOMOBILKA A DALSIi OSOBNOSTI

André Citroén, narozen v Pafizi (5. 2. 1878 — 3. 7. 1935) mél piedky pochazejici
z Amsterodamu, jeho praprarodice byli velci obchodnici s exotickym ovocem a citrusy. Odtud
také pavodni pfijmeni Limoenman. V doslovném piekladu z holandStiny znamena
Limoenman ,,maly citronovy muz“. Kdyz chtél dédecek Andrého utajit svoji svatbu, piijal
jméno ,,Citroen®, coz holandsky znamena citron. Celkem mél 14 déti [1], [2].

Otec Andrého, Levie Citroén, obchodoval s diamanty. Pfi jedné pracovni cesté do VarSavy se
seznamil s Maszou Amalii Kleinmann, Kterou si vzal za zenu, a usadili se v Pafizi [3]. Po
ptichodu do Francie si upravili pfijmeni na ,,Citroén*.

André byl nejmladsi z 5 déti. Kdyz zemfel otec Levie, bylo mu teprve Sest let. Matka Amalia
umira v roce 1899. O rok pozdé€ji André dokoncil studie na prestizni polytechnické skole.
Poté, co béhem navstévy piibuznych v Polsku, vidél dfevénd Sipova ozubena kola, zaklada
vroce 1912 svoji prvni firmu Engrenages Citroén na vyrobu ocelovych dvojitych Sipovité

ozubenych kol. Odtud také pochéazi znak Citroénu — dvojita ,,stiiSka“ jako dva Sipové zuby
nad sebou [2].

-
s W ¢

Obr. 1 Vznik loga Citroén [4]

V témzZe roce se Andrému naskytla piileZitost exkurze v tovarné Henryho Forda, kde byl
seznamen s vyrobnimi postupy (piedevsim sériova vyroba). Byla to velka inspirace, ze které
cerpal pfi zakladani vlastni automobilky. V roce 1914 si André vzal za Zenu Goerginu
Bingen, dceru italského bankéte. Celkem spolu méli 4 déti [1].

Na zacatku 1. svétové valky pfiSel povolavaci rozkaz a André Citroén musel zacit zastavat
funkci porucika délostielectva. Netrvalo to dlouho a vratil se do Pafize s navrhem pro
ministerstvo valky. Piedstavil plany na vybudovani zbrojovky na velkosériovou vyrobu
granatu. Ziskal finan¢ni prostiedky od vlady a za 6 tydna postavil na nabtezi Quai de Javel,
na jihozdpadnim okraji Pafize, tovarnu produkujici 35 000 délostieleckych granatii denné.
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ANDRE CITROEN, AUTOMOBILKA A DALSi OSOBNOSTI -

Mimo jiné dostal za tikol reorganizaci zbrojovky v Roanne. V roce 1918 v prib¢hu 24 hodin
zorganizoval zasobovani Patfize dilezitymi komoditami, tedy uhlim, plynem a potravinami

[1], [5].

Po skonceni 1. svétové valky vyuzil vybudované tovarny a preménil ji na fabriku vyrabéjici
malé, jednoduché a levné automobily dostupné Siroké vetejnosti. Prvnim vozem Citroén,
vyrobenym v roce 1919, byl model Type A s otevienou karoserii a prodejni cenou necelych
8 000 franki. Diky pasové vyrobé dosahl produkce 30 vozu denné, zacatkem roku 1920 to
bylo jiz 100 vozi denné. Netrvalo to dlouho a Citroén produkoval vice automobilli nez
automobilka Renault a Peugeot dohromady [3]. Netradi¢ni bylo také to, Ze vozy Citroén byly
na konci vyrobniho procesu schopny odjet z tovarny (v tehdejsi dobé bylo normaélni, ze
vyrobci dodali podvozky karosarnam, které na ptani zakazniku dokonéili jejich viz, to byla
vétsinou rucni prace), coz bylo diky nad¢asové sériové vyrobé. Mimo to, André vybudoval sit’
prodejct po celé Francii, kde bylo také mozné jeho vozy servisovat. Jako zaméstnavatel byl
ke svym zaméstnancim velice vstficny, dalo by se fici az paternalisticky. Zavedl rtizné
socialni programy pro rodiny, zajiStoval bezplatnou podnikovou Iékafskou péci, mésicni
prispévky pro téhotné Zeny a placené dovolené pro matky po porodu. V tovarnach byly
specialni centra pro potfeby mladych matek, Skolky, gymndzia, sborovny, herni mistnosti,
jidelny a dalsi. VSem zamé&stnanciim vyplacel 13. plat. Silnou strankou Andrého byl smysl pro
reklamu, védél, jakou ma silu a jak zapisobit. Dokonce vyuzil Eiffelovky, na které bylo
z zarovek sestaveno nékolik napist Citroén, véetné loga automobilky.

Obr. 2 Reklama na Eiffelovce [2]

Soucasti reklamy bylo i dopravni znaceni s jeho logem, jakoZto sponzorem. Aby uSetfil na
poplatcich za dovoz, vybudoval tovarny v Belgii, Velké Britanii, Némecku a Italii. V roce
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1933 znicil starou tovarnu ve Francii a vybudoval novou, moderni pro vyrobu pfipravované¢ho
a jiz vyvijeného modelu Traction avant, aniz by to mélo dopad na produkci. Citroén se stal
pro Francii znamou znac¢kou dobyvajici svét [2], [3].

André Citroén mél i svou Spatnou stranku. Tou nejhorsi byla zavislost na hazardnich hrach.
V novinach se témét denné objevovaly ¢lanky o vecircich a prohrach, jedna historka uvadi, ze
za jeden vecer prohral neuvétitelnych 13 miliond frankd. Velky rozmach firmy Citroén konc¢i
zacatkem 30. let 20. stoleti nejen kvili Andrého hracské vasni, ale také s pfichodem
hospodaiské krize. Navic v dobé, kdy investoval takika veskeré penize do vyvoje revolu¢niho
modelu Traction avant, ktery pfedstavil vroce 1934. Navzdory velkému zajmu prodej
nepokryl vysoké nédklady a firma se ocitla v konkurzu. Nejvétsi podil, 60%, pievzal
pneumatikaisky koncern Michelin. S novym majitelem pfiSly zmény, byl zastaven vyvoj
nékterych modeltl a sdm André byl pozadan, aby odesel do dichodu. To nesl velice tézce
ajeho zdravotni stav se rapidné zhorSoval aZ nakonec 3. ¢ervence 1935 umiel na rakovinu
zaludku, ve véku 56 let [1].

Obr. 3 André Citroén [2]

Do vedeni firmy se dostava Pierre Michelin, ale uz vroce 1938 je nahrazen Peirrem
Boulangerem. Vypuknuti 2. svétové valky znamenalo oficidlné pferusit vyvoj, ve skute¢nosti
vSak pokracoval a v roce 1948 byl piedstaven vysledek, model 2CV. Ostatni vyroba navazala
na predvalecnou produkci.
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V prosinci 1950 se Pierre Boulanger zabil za volantem vozu Traction Avant, predsedou se
stava Robert Puisseux, ktery je i ve vedeni Michelin. Byl to také on, kdo dohlizel na
predstaveni vozu DS v roce 1955. Citroén a Panhard uzavfteli dohodu o ¢astecném propojeni
prodejnich siti a v roce 1965 Citroén pievzal kontrolu nad tovarnou Panhard v Remesi.

V roce 1958 se do vedeni dostava Pierre Bercot, ktery piedstavuje novy model Ami 6,
vybudoval novou, moderni tovarnu v Rennes v Bretani a ziskal majoritni podil ve firmé
Berliet (vyrobci nakladnich vozidel). Spole¢nost také uzaviela dohodu s NSU na vyvoji
rota¢niho motoru Wankel a se spolecnosti Fiat o propojeni prodejnich siti.

V roce 1968 byla spolecnost re-organizovana, vznika nova spolecnost Citroén SA, pod kterou
spada Citroén, Panhard a Berliet. Ve stejném roce také vznika smlouva s Maserati a je zvolen
novy feditel Claude Alain Sarre, ktery dohlizi na vybudovani nové tovarny v Aulnay-sous-
Bois a uvadi na trh modely SM (s motorem Maserati) a GS (byla také vyrobena mala série
s motorem Wankel). V roce 1971 probéhla dalsi zména ve vedeni Citroénu, novym feditelem
byl zvolen Raymond Ravenel [6].

V roce 1976 vznika nova skupina PSA Peugeot Citroén sloucenim Citroén SA a Peugeot SA,
jejiz soucasti je dodnes [7].

1.1 ANDRE LEFEBVRE

André Lefebvre se narodil v Louvres (19. 8. 1894 — 4. 5. 1964) a poté co dokon¢il studie
leteckého inZenyrstvi, byl zam&stnan u Gabriela Voisina'. Jeho prvni velké dilo byl Voisin
Laboratoire, zavodni special, se kterym v roce 1923 sdm zavodil. Pfestoze nikdy Zadny zavod
nevyhral, jedno ,,vitézstvi“ mél v kapse. Voisin Laboratoire se svoji konstrukci ptsobil jako
Z jin€ho svéta a stal se vzorem pro ostatni konstruktéry a designéry, Voisin byl diky tomu
0 n¢kolik let napfed. Jako prvni v zavodnim svété opustil tradicni konstrukci samostatného
podvozku a téla a vytvoril skofepinovou karoserii ve tvaru trupu letadla. Hladky podvozek
umozioval lepsi proudéni vzduchu a v kombinaci s aerodynamickym tvarem a hmotnosti do
750 kg, stacil Sestivalcovy motor o vykonu 80 koni na dosazeni rychlosti 160 km/h. Kvili
slusnému rychlostnimu potencialu pouzil brzdy na ptedni kola, coZ bylo v dané dobé také
pomérné avantgardni feSeni [9].

Po krachu na burze v New Yorku v roce 1929 a krizi, ktera nasledovala v Evropé se cesty
Andrého Lefebvra a Gabriela Voisina oddéluji. Lefebvre méa napad na revolucni automobil,
ale Voisin nema dostatek penéz a tak zkousi angazmé u Louise Renaulta’ [11].

! Gabriel Voisin (5. 2. 1880 — 25. 12. 1973) byl francouzsky letecky prikopnik. Od roku 1898 zagal sledovat
zajem o letectvi, nakonec se svym mlad$im bratrem Charlesem zalozili vlastni firmu Avions Voisin. Koncem
roku 1907 sestrojili letadlo Voisin — Farman I, bylo to prvni letadlo, po kluzdku bratri Wrightovych, které
vydrzelo ve vzduchu déle nez minutu (uletélo vice nez 1 km). V 1ét€ nasledujiciho roku jejich letadlo uletélo az
14 km. Firma v produkci pokracovala i v pribéhu prvni svétové valky a ziskala velké jméni, po jejim konci se
preorientovala na vyrobu automobilt [8].

? Louis Renault (12. 2. 1877 — 24. 10. 1944) byl francouzsky primyslnik a automobilovy pritkopnik. JiZ ve svych
19 letech ziskal patent na parni kotel a v roce 1898 sestrojil i svlij prvni automobil. O rok pozdéji se svymi bratry
Ferdinandem a Marcelem zaklada firmu Société Renault Freres. Po Gspé$ném zavodu Paiiz — Bordeux v roce
1900 ziskali vice jak 300 objednavek na nové automobily. Po smrti bratrl (v roce 1903 tragicky umira Marcel, o
Sest let pozdéji i Ferdinand) doslo k piejmenovani na Société des Automobiles Renault. Béhem prvni svétové
valky se firma vyrazn¢€ rozrostla. V mezivalecném obdobi byl velkym konkurentem Andrého Citroéna [10].
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ANDRE CITROEN, AUTOMOBILKA A DALSi OSOBNOSTI

Obr. 4 Voisin Laboratoire a Citroén DS - prvni a posledni viiz Andrého Lefebvra [9]

Louise ma vSak jiné predstavy o vyvoji automobilt a tak Lefebvre v roce 1933 piejde
k Citroénu, kde najde pochopeni pro své revolu¢ni navrhy [12].

Pod Lefebvrovym vedenim se rodi novy, velice revoluéni, model Traction avant (1934 —
1957). Jeho vyvoj je vsak velice nakladny a tak se snazili vSe co nejvice urychlit, aby piisel
potiebny zisk. Po zacatku prodeje na voze probiha stale spousta zmén a vylepSeni, véetné
motorizace a auto se nakonec stdva velice uspésné [11].

Dal$im vozem z dilny Andrého Lefebvra je v roce 1947 ptedstavend dodavka HY. Vyvoj
prototypu probihal jiz za druhé svétové valky pod oznacenim TUBE, ale k dokon¢eni mohlo
dojit az po jejim skonceni. HY byla velice uspesnad a oblibena dodavka, vyrabéla se az do
roku 1981 a celkem ztovarny vyjelo 475000 kust v mnoha provedenich (ambulance,
karavany, st€éhovaci vozy, prodejni dodavky, vyuzivali je hasi¢i a dal$i). Béhem 34 let
produkce nedoslo k vyraznéj$im zménam, byl oblibeny pfedevsim pro nizkou spotiebu paliva
a dobré¢ jizdni vlastnosti [11].

Dodnes velice oblibeny viiz Citroén 2CV (1948 — 1990) vznikl také zasluhou André Lefebvra.
Prvni prototypy vznikly jiz pfed druhou svétovou vélkou a byly pfipraveny pro PafiZsky
autosalon v fijnu 1939, ale ten byl jiz z divodi okupace zrusen. Béhem zminovanych let
produkce bylo vyrobeno vice nez 4 miliony kust [14].

Nejveétsi dilo vSak ptislo 6. fijna 1955, kdy byl na Pafizském autosalonu predstaven Citroén
DS. Lefebvre a jeho tym vytvoftili auto, které je povazovano za nejvice inovativni z povalecné
produkce a objevuji se i nazory, ze je dokonce nejvice inovativni z celé automobilové vyroby
az do soucasnosti [11].
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Obr. 5 Citroén HY [13]

V roce 1958 André Lefebvrovi ochrnula prava strana té€la, mél problémy mluvit, a tak byl
donucen piestat pracovat. Diky silné vili se naucil kreslit levou rukou a stale vytvaiel nové
neotfelé napady. Az do konce svého zivota (umird 4. kvétna 1964) byl vynikajicim
myslitelem, stale o krok pted ostatnimi [11].

1.2 FLAMINIO BERTONI

Flaminio Bertoni se narodil v malé Italské obci Masnago, ktera se pozdé&ji stala souc¢asti mésta
Varese (10. 1. 1903 — 7. 2. 1964). Nepochazel z bohaté rodiny, a tak po smrti svého otce
prerusil studia na technické skole ve Varese a ve svych 15 letech ptesel do truhlaiského uceni
ke karosaiské firmé Macchi. Za kratky cas se presunul ke klempitim, kde vzplanula jeho
vasen pro automobily. Od mladi jej pfitahovaly kresby Leonarda da Vinciho a Michelangela,
piihlasil se do kurzu sochafistvi a umélecké kresby [15], [16].

V roce 1923 se Bertonimu naskytla prilezitost studijni cesty do Pafize, které vyuzil. Mimo
jiné, potkava se zde s Lucienem Rosengartem, velkym pfitelem Andrého Citroéna. O dva
roky pozdé&ji se vraci zpét do karosadren Macchi, tentokrat jiz na pozici hlavniho designéra,
kde setrval az do roku 1929, kdy si ptipada Spatné¢ ohodnocen za svoji praci a zaklada vlastni
designérské studio. Ugastni se také nékolika vystav [15], [16].

V roce 1931 se vraci do Patize, diky pratelim ziskdva misto ve firmé¢ SICAL, ktera externé
vytvari karoserie pro Citroén. Bertoniho si brzo v§imli konstruktéti Citroénu a v roce 1932 se
stava Clenem jejich tymu. Hned po nastupu zacind pracovat na revolucnim modelu Traction
avant. Prvni tfi vykresy karoserie, které prezentuje, jsou odmitnuty André Citroénem. V roce

BRNO 2015 15



ANDRE CITROEN, AUTOMOBILKA A DALSi OSOBNOSTI -

1933 vytvofil novy trojrozmérny model, ktery uchvatil nejen Andrého, ale i jeho Zenu. O rok
pozdégji se dostava na trh Traction avant. Poté, co Citroén upadl do krize, umiel André
Citroén, se Bertoni vénuje také praci ve svém studiu a ziskdva rizna ocenéni. Po pfevzeti
Citroénu rodinou Michelin a jeji stabilizaci ziskava Bertoni praci na dvou velkych projektech
TPV a VGD, které vSak musely byt kvili druhé svétové vélce z velké Casti pozastaveny,
probihd pouze utajeny vyvoj. Mimo to se Bertoni vtomto obdobi podili na mnoha
uméleckych vystavach ve Francii a v Italii [15], [16].

V roce 1948 byl na Pafizském autosalénu piedstaven viz Citroén 2CV, ktery vznikl
Z piivodniho projektu pod nazvem TPV (,,Tres Petite Voiture®, tedy ,,velmi maly viiz®).

Dalsi velky uspéch ptichazi s predstavenim vozu Citroén DS na Pafizském autosalénu v roce
1955, ktery vznikl z pivodniho projektu pod nazvem VGD (,,Voiture a Grande Diffusion®).

DalSim vozem z dilny Flaminia Bertoniho je viz Citroén Ami 6, piedstaveny v roce 1961,
ktery je typicky svym obracené skosenym zadnim oknem ve tvaru ,,Z%. O tfi roky pozdéji, pii
praci na kupé DS ,,sport™ Bertoniho postihla mozkova piihoda, kterd ukoncila jeho zivot ve
véku 61 let [15], [16].

Obr. 6 Konstruktér André Lefebvre (vievo) a designér Flaminio Bertoni [17]

1.3 PAuUL MAGES

Paul Mages se narodil v Aussois (9. 3. 1908 — 22. 9. 1999). Byl to genialni vynalezce, je
povazovan za otce hydraulickych systému v Citroénu. Jiz v 17 letech se stdva zaméstnancem
Citroénu, Castecné jako konstruktér. Jeho kariéra se rychle vyvijela. Po GspéSném projektu
reorganizace tovarny, byl povéfen, aby se zabyval dvéma okruhy, a to rimem téla karoserie

BRNO 2015 16



ANDRE CITROEN, AUTOMOBILKA A DALSi OSOBNOSTI -

a elektrickymi zafizenimi ve vozidle. V tnoru 1936 zaklada studijni skupinu zabyvajici se
samokontrolnimi systémy. O dva roky pozd¢ji zaklada kontrolni oddé€leni, kde namatkovée
kontroluji hotové vozy, na 500 km tseku a snazi se odhalit jakékoliv vady. O dalsi dva roky
pozdé&ji byl jmenovan inzenyrem kvality [18], [19].

V roce 1942 byl povéren vedenim Citroén, aby se podilel na vyvoji odpruzeni planovaného
modelu 2CV. Vasen ze zadané prace se stava takika posedlosti. Hned od zacatku si velice
dobie uvédomuje vyhody kapaliny, ktera by stlacovala vzduch. V roce 1944 provadi prvni
testy na prototypech 2CV, kazdé kolo je vybaveno zasobnikem, kde je plyn oddéleny korkem
od kapaliny. Z poc¢atku vysledky neplni ocekavani, ale vSe se stava postupem Casu
sofistikovangj$i, propracovanéjsi a spolehlivéjsi. Nové testy jsou vic a vic piekvapujici.
Sestavuje také vlastni tym, ktery tvoii nové soucasti, potfebné pro spravné fungovani, vse
musi vytvaret od zacatku. Jednim ze zésadnich problémi bylo nalezeni spravného materidlu
membrany oddé€lujici plyn a kapalinu. S feSenim pfisla v padesatych letech firma Michelin,
vyrobila specialni gumu, ktera odolava hydraulické kapaliné a nepropousti plyn [18], [19].

V roce 1946 dostava Paul Mages kol od vedeni Citroénu, aby rodici se hydropneumatické
pérovani dale zkousel a testoval na modelu Traction avant. V nasledujicich letech postupné
probéhnou testy ve Svédsku, v extrémnich mrazech a v AlZirsku, naopak v extrémnim horku.
Z poznatkd téchto testd vznikd myslenka manudlniho nastaveni vysky vozidla, aby vozidlo

vvvvvv

V roce 1953 jsou hydropneumatickym pérovanim na zadni népravé vybaveny prvni modely
Traction avant 15 six (nejvys$si modelova fada). O dva roky pozdéji je na Pafizském
autosalonu predstaven novy, velice moderni, viiz Citroén DS 19. V roce 1966 byl jmenovan
technickym feditelem novych studii [18], [19].

Az do své Zadosti, a nasledném odchodu do dichodu v roce 1974, byl stale velice aktivni.
Zabyval se mnoha projekty, napf. palivovymi systémy, jak zlepSit jizdni vlastnosti, fizeni
nebo poloautomatickou ptrevodovkou. Nekteré vSak nebyly nikdy dokonceny, bud
z ekonomickych davodl, nebo nedostatku cCasu, coz se tyka napiiklad hydrostatické
prevodovky [18], [19].

Osobnost Paula Mageése, ¢asteéné samouka, svou praci vyznamné ovlivnila produkci vozi
Citroén na mnoho dalSich let. Hydropneumatické pérovani se stale vylepSovalo,
v devadesatych letech se piidala elektronika a pod oznacenim Hydractive je u Citroénu stale.

.

| R

Obr. 7 Paul Mages [18] ‘

BRNO 2015 17



PRODUKCE OSOBNICH VOZIDEL V DANEM OBDOBI -

2 PRODUKCE OSOBNICH VOZIDEL V DANEM OBDOBI

Z celkové produkce osobnich automobilii Citroén lze povazovat obdobi mezi lety 1934 az
1975 za jedno z nejdulezitéjsich v historii znacky. Svétlo svéta spatiily modely Traction
avant, 2CV, nejvice revolu¢ni model DS a mnoho dalSich, které vSak povétSinou vychazely
praveé z vySe zminénych. Tym lidi kolem André Lefebvra, Flaminia Bertoniho a Paula Magéese
vznikl jesté za zivota André Citroéna a zlstal u automobilky i po zméné majitele. Byli to

prave oni, ktefi nejvice ovlivnili produkci ve vymezeném obdobi.

2.1 VYROBA MODELU TRACTION AVANT (1934 — 1957)

André Citroén mél smysl pro inovace a stale sledoval nejnovéjsi trendy. Po piedchozi
spolupréci s firmou Budd company? se bez pov§imnuti neobesel ani jejich koncept FWD
Budd z roku 1931. Jednalo se o vuz s celokovovou karoserii a pfednim nahonem [20].

Obr. 8 Koncept FWD Budd z roku 1931 [22]

Po ptichodu André Lefebvra v bfeznu roku 1933 zadal André Citroén tymu konstruktérti
projekt na novy viz. Pozadoval predevsim auto s prednim ndhonem, aby patfilo pod oznaceni
7 CV (,,chevaux fiscaux‘ — danova skupina podle vykonu), spotfeba paliva nizsi nez 7 litrd na
100 km, s maximalni rychlosti 100 km/h, ¢tyfi mista, hmotnosti 800 kg, celokovovou
samonosnou karoserii, hydraulicky ovladanou automatickou pievodovkou a prodejni cenou
15 000 Frankti. Mimo hlavniho konstruktéra André Lefebvra a designéra Flaminia Bertoniho
je dobré zminit jesté dalsi dalezité osoby, které se podilely na vyvoji vozu Traction avant.

¥ Firma Budd byla zaloZena v roce 1912 Edwardem G. Buddem v Philadelphii. Od svého zaloZeni se zabyvala
vyrobou a vyvojem celokovovych karoserii, v poc¢atku pro automobily, pozdéji i letadla a vlaky. Jejich koncepce
spocivala v lisovani ¢asti karoserie, které se nasledné svatovali. Pracovali tak i s riznymi metodami svafovani,
aby snizili negativni dopady na materidl (krouceni vyliski, tepeln€ ovlivnéna oblast atd.). Dilezitou osobou pfi
vyvoji velkych lisi a konstrukénich navrhii byl Josef Ledwinka, vzdaleny piibuzny Hanse Ledwinky,
konstruktéra, ktery vyrazné ovlivnil produkci vozti Tatra. Asi nejvétsimi odbérateli na americkém trhu byli firmy
Dodge a Chrysler. Po pfedstaveni se Evropskym automobilkam jako prvni zareagoval André Citroén a v roce
1924 zahajil ve spolupraci a dle konceptu firmy Budd produkci celokovovych karoserii na modely B10 a B14.
Vroce 1926 vznikla pobotka v Némecku Ambi-Budd Presse Werke, ktera dodavala nékteré dily pro
automobilky Adler, BMW nebo pro némecké Fordy. Ve stejném roce americkd pobocka pracovala na vyvoji
predniho nédhonu pro automobilku Ruxton. O tfi roky pozdéji pfepracovali koncept predniho ndhonu pro prototyp
vozu FWD Budd. Firma dlouha léta fungovala samostatné, az se roku 1978 stala soucasti Budd Thyssen
anasledn¢ roku 1999 soucasti firmy ThyssenKrupp Budd, ktera existuje dodnes. Jednd se tak o jednu
z nejstarsich karosaiskych firem, respektive firem dodavajicich komponenty pro automobilky [21].
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Jedna se predevsim o konstruktéra motord Maurice Sainturata, specialisty na odpruzeni
(vCetn¢ odpruzeni motoru) Peirra Lemairého a Paula d’Abarédeho, experta na pievody
a nahony Alphonse Forceaua a karosafe Raoula Cuineta s Jeanem Daninosem [22], [23], [24].

Vyvoj vozu byl, i na dneSni poméry, velice rychly. Pro zrealizovani celého projektu
potiebovali pouze 18 mésici. Nasledujici tabulka piehledné shrnuje dilezité momenty [25].

Tab. 1 Prehled diilezitych okamzikii vyvoje Traction avant [25]

Brfezen 1933.................. André Lefebvre se piipojil k Citroénu

Srpen 1933................ .. 2 prototypy predstaveny André Citroénovi

Listopad 1933............... Nastroje na vyrobu karoserie jsou objednany v USA u firmy
Budd

28.unor 1934................ André Citroén prestava byt schopen plnit terminy splatnosti

svych ucti

Biezen 1934.................. Upusténi od pozadavku automatické ptevodovky Sensaud de
Lavaud®. Nova, klasicka manualni pfevodovka byla
zkonstruovana za 15 dnt.

24. btfezen 1934............. Neoficialni predstaveni modelu ,,7* 40 koncesionaiim

18. duben 1934.............. Oficialni prezentace Traction avant pied tiskem

3.kvéten 1934.............. Prodéan prvni viiz Traction avant

Kvéten 1934................. Piedstavovani vozu prodejctim po celé Francii

19.zari 1934................. Viz Traction avant, fizeny bratry Rouenovymi, se umistil
v zavodé ,,concours du Bidon de 5 litres*.

3.1jen 1934.................. Triumf na Pafizském autosalonu

Néklady na vyvoj byly obrovské, velkou cast vydaji €inila vystavba nové tovarny v roce
1933, prichystané pro novy zpisob vyroby. Také kvili tizivé finan¢ni situaci se snazili 0 co
nejrychlejsi uvedeni vozt Traction avant na trh. Kdyz pak doslo k oficialnimu ptedstaveni,
vozidlo vzbuzovalo zajem, ale caste¢né také obavy. Jednalo se o0, do té doby velice malo
roz$iteny, vuz s pfednim ndhonem. Pocéate¢ni prodej, byt nebyl maly, nestacil na pokryti
vSech dluht a firma se ocitla 21. prosince v bankrotu. Novy majitel, Michelin, se rozhodl
pokracovat. Prace na nékterych modelech vSak pro piili§ velké naklady zastavil (naptiklad typ

* Automatick prevodovka Sensaud de Lavaud byla od, pivodem $panélského konstruktéra, Roberta Dimitri
Sensaud de Lavauda Zijiciho ve Francii. Jednalo se o hydraulicky ovladanou pievodovku, ktera méla umoziovat
»hekonecny rozsah rychlosti a absolutni flexibilitu. Takova inovace u André Citroéna vzbuzovala velky zajem
atak Dimitrimu zaplatil nemalé penize za vyvoj. Nékolik prvnich prototypti Traction avant bylo touto
prevodovkou skute¢né vybaveno, ale testy dopadly katastrofalné. Olej v pfevodovce se prehial a vozidlo se stalo
nepojizdné. Vzhledem Kk tomu, ze vyvoj vozu postupoval velmi rychle kuptedu, musel André od svého
pozadavku automatické prevodovky upustit. Nahradou se stala klasicka manudlni, tfistupiova, prevodovka [24],
[26].

> Zavod ,,concours du Bidon de 5 litres« byl zaloZen v roce 1920 a tikolem bylo ujet co nejvétsi vzdalenost na 5 |
benzinu [27].
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,»22°) a k mySlence vykonné&jsiho vozu se vratil pozd&ji (v roce 1938 piedstaveny model
,»15%), v dob¢, kdy byly vozy jiz odladény z ,,détskych nemoci* vzniklych rychlym vyvojem
a nedostatkem testovani [26], [28].

Z pocatecnich pozadavka se André Citroénovi nepovedlo dosdhnout jesté jednoho bodu, a to
ceny. Zpozadovanych 15000 Frankii byla nakonec prodejni cena stanovena na 17 700
Franki, coz na tak moderni viiz nebylo mnoho.

o

DANS NOS MAGASINS D’EXPOSITION
. “,E‘T CHEZ TOUS NOS CONCESSIONNAIRES

8%

prix: 17.700%

Obr. 9 Dobova reklama na novy wviiz Citroén ,, 7 s prodejni cenou 17 700 Frankii [26]
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Obr. 10 Propagacni materidl nové pripravovanych modelii Citroén s prednim ndhonem [29]

2.1.1 ZpPUSOB VYROBY

André Citroén navézal na jiz vyzkousSeny a velice dobie fungujici model pasové vyroby,
presto zde bylo mnoho nového. Modely Traction avant jsou povazovany za Prvni sériove
vyrabéné vozy se samonosnou celokovovou Kkaroserii a jest¢ v kombinaci s pfednim
nahonem. Tomu musel byt uzplisoben 1 vyrobni proces. Citroén odkoupil rizné nastroje od
firmy Budd, jednalo se pfedevsim o velké lisy, umoznujici vylisovat cely bok auta z jednoho
kusu. Mnoho dili bylo k montazni lince v Javel dovazeno z mensich specializovanych
tovaren. V Clichy, severni predmésti Pafize, vyrabéli rizné vykovky, odlitky, pruziny, ale
také gumové silentbloky a gumové podlozky. Lisovna v Saint-Ouen dodavala mensi vylisky,
o ty vétsi, na skelet, se postarali v Epinettes. LoZiska zajistovali soustruznici v Levallois.
Dulezité byly také prostory v Grenelle, kde mé&li na starosti pfedni a zadni napravy a fizeni.
Nesmime zapomenout na tovarny na Rue Saint-Charles (pfevodovky a elektricka zafizeni)
a Rue Gutenberg (motory). Montazni linka na nabfezi Javel méla rozlohu 80 hektart,
vyskytovalo se zde 15 000 stroji a samotné dopravniky na lince méli délku cca 10 km.
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Nejdiive byly vylisky svafovany na velkych automatickych svatrovacich linkach, az vznikl
skelet jako jeden kus, ktery prosel kontrolou a nésledn¢ lakovanim. Pokracuje se sestavenim
interiéru, napojenim ptedni napravy, pfimontovanim piednich blatnikl jiz smontovanych
s maskou, zadnich blatnikii, kapot, kol, naraznikli a dalsiho pfisluSenstvi. Na zavér do auta
natankovali benzin a po vyjezdu z tovarny vozidla tadili podle destinaci, do kterych budou
smétovat [23], [25], [26].
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. - A
Obr. 13 Automatickad svarovaci linka na skelet [26]

Z S i i :

Obr. 14 Automaticka svarovaci linka 2 [26]
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Obr. 16 Skelet v lakovné [26]
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Obr. 17 Presun nalakovaného skeletu z jedné vyrobni linky na druhou [30]

o ' e ,
Obr. 18 Dokoncovaci prdce na vyrobni lince [26]
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Obr. 19 Posledni cast vyrobni linky [26]

Jak je patrné 1 z dobovych fotografii, zptisob vyroby byl velice nad¢asovy a ve svém principu
podobny dnesnimu. Za 23 let produkce z tovarny na nabiezi Javel vyjelo celkem 700 691
vozu ve vSech variantach a dalSich 58 150 kust bylo vyrobeno v Anglii a Belgii. Celkem tedy
spattilo svétlo svéta 759 111 vozt Traction avant [26].

2.1.2 MOTORIZACE

Mezi pozadavky André Citroéna patifilo zafazeni do danové skupiny 7CV, maximalni
spotieba paliva na 100 km neméla ptfesahovat 7 | a pfitom mél viz dosahovat rychlosti
100 km/h. Na tehdejsi dobu pomérné slozita kombinace. Pouzity byly od zacatku vrchové
OHV motory. Vyse zminéné pozadavky mél spliovat model ,,7* sfadovym ctyfvalcem
0 zdvihovém objemu 1303 cm®. Brzy pfisly i vétsi modely ,,11¢ s prepracovanym fadovym
¢tyfvalcem o zdvihovém objemu 1911 cm® a nejvykonnéjsi verze, model ,,22“ s osmivalcem
do V o zdvihovém objemu 3822 cm®. Ten se viak nikdy do sériové vyroby nedostal a v roce
1938 byl ptedstaven novy, vykonn&jsi model ,,15%, s fadovym Sestivalcem o zdvihovém
objemu 2867 cm®. Pod vyvoj motori se podepsal Maurice Sainturat. K uloZeni prvnich
motort do karoserie vyuzili principu ,,moteur flottant®* od konstruktéri Peirra Lemairého
a Paula d’Abaredeho, ktefi vSak diive prodali patent firmé Chrysler a Citroén tak musel za
pouzivani platit. Jelikoz se jednalo o odpruzeni navrZzené pro vozy se zadnim ndhonem,
nebylo pfili§ vhodné pro vozy Traction avant a tak konstruktéfi pfisli velice brzy s nové

® Moteur flottant — plovouci motor, jednalo se o uloZeni agregatu, kdy pfevodovka byla pies gumovy silentblok
polozena do nosniku napravy a na druhé strané motor uchycen dal§im gumovym silentblokem na karoserii.
Gumové silentbloky sice zamezovali pohybu v ose auta, ale pfesto se tento systém u predniho ndhonu pfili§
neosvedcil. Z divodu velkého zatizeni dochazelo ¢asem k drobnym deformacim nosniku napravy. Nejdiive tento
zpusob vylepsili zpevnénim nosniku népravy, ale zanedlouho jej nahradili modernéjsim [26].
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vyvinutym systém ,,pausodyne7“, kde vyuzili uloZzeni motoru na pruzinach. Cely agregat,
motor, diferencial a pfevodovka, byl orientovan pievodovkou smérem doptedu. Motor se tak
nachazel mezi napravami a prevodovka pied prednimi koly, ¢imz dosahli lepsiho rozlozeni
hmotnosti a tedy i lepSich jizdnich vlastnosti. Blok motoru a hlava valcu byly litinové
(posledni povaleéné modely mély tvrda, ocelova, sedla ventili v hlav€). Saci i vyfukové
ventily v jedné tad¢ (na kazdy valec jeden a jeden), vertikalné. Saci a vyfukové potrubi mélo
svody na stejné stran¢. V roce 1939 byly horizontalni karburatory nahrazeny spadovymi. Ve
stejnou dobu pfisla dal§i podstatna zména. Z ptivodné vyklenutého dna dovniti pistu zacali
pouzivat pisty srovnym dnem (vyklenuti bylo nutné z divodu nekvalitniho benzinu,
potiebovali tedy snizit kompresni pomér, bézn¢ dostupné benziny mély oktanové ¢islo do 70).
Tyto zmény vedly k ozna¢eni motoru piivlastkem ,,performance®, dnes zkracené pouzivané
,perfo® motory. Od prvnich modelii pouzivali ulozeni pisti v mokrych vlozkach valct. Pisty
byly od zacatku vybaveny tfemi pistnimi krouzky, jeden tésnici (litinovy) a dva stiraci.
U ctyfvalct byla klikova hiidel tfikrat ulozena do bloku. Kluzna loziska na klikové htideli
jesteé tvorily silnosténné Salky vylité kompozici, ale do ojnic byla jest¢ kompozice piimo
odlévana. Rozvody zajistoval dvojity fetéz, bez napinaku. Motor nemél zadny olejovy filtr
a vymeéna oleje se tak provadéla cca po 2 500 km. Vsechny modely, po celou dobu produkee,
m¢éli pouze tiistupnové prevodovky [20], [23], [24], [26].
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Obr. 20 Rez kompletnim agregdtem prvniho modelu ,, 7 [31]

7 xixr . v . . . , . TR T

Pausodyne — modern&jsi systém ulozeni agregatu. Pfevodovka je na nosniku napravy zavésena, ¢imz zamezili
pohybu v ose auta. Na druh¢ strané zstava motor uloZzen v gumovém silentbloku, zarovei jsou na bocich bloku
drzaky, které jsou s karoserii spojeny pies vinuté kuzelové pruziny [26].
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2.1.3 ULOZENi NAPRAV A PEROVANI

Dulezitou otazkou bylo vyfeSeni pfedni napravy, piedev§Sim kvili pfednimu ndhonu.
Automobilky, které jiz s pfednim ndhonem experimentovaly, vyuZzivaly zkusSenosti se zadnim
nahonem, kde byl motor vpfedu spojen s pievodovkou a na zadni ndpravé diferencial.
ZjednodusSené feceno vzali tuto sestavu ve stejném poradi a otocili ji tak, aby mohli pohanét
pfedni kola. U Citroénu navrhli nové feSeni, a to agregat slozeny z (brano odptfedu vozidla)
pirevodovky, diferencidlu a motoru. Tim jednak uSetfili prostor mezi népravami, ale
predevsim dosédhli lepSiho rozlozeni hmotnosti. Zatizeni piednich kol bylo dostacujici
k pfenosu to¢ivého momentu na vozovku, ale zaroven se nejtézs8i ¢ast nachazela v prostfedni
¢asti vozu [24], [26].

Velice dillezitd byla i otdzka pfednich poloos, respektive kloubli na nich. Klouby museli pfi
natoCeni zajiStovat stejné otaCky na obou koncich, aby nedochiazelo ke S$kubani. Na
prototypech a prvnich modelech pouzili klouby typu Tracta, které vSak brzy nahradili
kloubem dvojitého kardanu Glaenzer [24].

Obr. 21 Pouzité typy kloubii (prvni dva z vrchu typu Tracta a posledni dvojity kardan Glaenzer) [24]
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Néboj kola je uchycen dvéma kovanymi rameny na nosnik napravy. Horni se rozSifuje do
trojuhelniku a je uchyceno na jednom del$im ¢epu. Spodni je jednodussi, masivnéjsi, je
uloZeno do nosniku népravy a zéroven je v ném pres tisicihran vloZena torzni ty¢, rovnobézna
s osou auta. Takto sestavend, kompletni pifedni néprava, je uchycend na karoserii na ¢tyfech
svornicich o priméru 20 mm. Zkrut torznich ty¢i lze nastavit v misté napojeni do karoserie,
¢imz Ize odladit drobné odchylky a dosdhnout stejné svétlé vysky na obou stranach vozidla.
Prvni modely byly navic vybaveny tfecim tlumi¢em, navazujicim na torzni ty¢. AvSak jiz
v roce 1935 je nahradily teleskopické tlumice. Na ptani bylo mozné na vozidla namontovat
misto teleskopti i klasické pakové, hydraulické dvojéinné tlumice [24], [25], [26].
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Obr. 22 Nosnik napravy s rameny v rozlozeném stavu [32]
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Obr. 23 Predni ndaprava s agregdtem pred napojenim na skelet [33]

Obr. 24 Odpruzeni predni napravy torznimi tycemi v kombinaci s teleskopy [34]
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Pro odpruzeni zadni lichob&znikové napravy Sdvéma (pozd&ji S jednim) pfi¢nymi
stabilizatory také vyuzivali torznich ty¢i. U prvnich modelt v kombinaci s klasickymi
pakovymi, hydraulickymi dvojéinnymi tlumici, které v roce 1935 nahradily teleskopické
tlumice [26].

Obr. 26 Grafické zndzornéni uloZeni naprav [36]

Obr. 27 Pohled na podvozek vozidla [37]
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2.1.4 MODELY,, 7T

Pivodni konstrukéni plany, respektive pozadavky Andrého Citroéna, byly sestaveny prave
pro model ,,7¢, tedy maly viiz s nizkou spotiebou. Ale piedevsim kvuli rychlému vyvoji vozu
dochazelo ze zacatku k mnoha zménam, které nakonec meénily i oznaceni vozu.

CITROEN TRACTION AVANT 7A (1934)

Oznaceni 7A nese prvni model, oficialn¢ predstaveny 18. dubna 1934. V té chvili existoval

pouze jeden kus, na ktery se vSak pfislo podivat okolo 350 novindii a prodejct. Vyroba
zacala nasledujiciho dne a prvni viiz byl prodan 3. kvétna 1934 [26], [38].

Obr. 28 Oficialni predstaveni modelu 74 [39]

Motor ve vozech 7A mél zdvihovy objem 1303 cm?, jednalo se o fadovy &tyivalec OHV
s vrtanim 72 mm a zdvihem 80 mm. Maximalniho vykonu 32 koni dosahoval pfi 3200 min™,
nejvyssi rychlost 95 km/h. K uloZeni motoru do karoserie vyuzili principu ,,moteur flottant®.
Chladi¢ byl upevnén na ptevodovce, tedy vii€i agregatu napevno. ,,Plovouci zptisob ulozeni
motoru zapfticinil, Zze dochédzelo k drobnému poskozovani kapoty od chladice. Kvili pohybu
motoru se uvoliovalo spojeni vyfukovych svodi s potrubim vedoucim do zadni ¢asti vozu.
Dochazelo také k prehfivani, prvni vrtule méli pouze 4 lopatky. U pievodovek se cca po
40 000 km zacaly objevovat problémy s lozisky. K pérovani vyuzili tfecich tlumic¢d. Pouzité
poloosy typu Tracta se neosveédcily, pii zataceni vydavaly podivné zvuky a tak je velice brzy
nahradili typem Rzeppa8. Prevodka fizeni na prvnich modelech byla $nekova, tedy ne pfilis

8 Jedna se o kloubové spojeni, které umoziiuje konstantni ota&ky na vstupni i vystupni htideli, to¢ivy moment je
prenasen pomoci Sesti kuli¢ek. Na vnéjSim i vnitinim pouzdie jsou drazky, kulicky jsou drzeny kleci s malymi
otvory mezi témito pouzdry[40].
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pfesna. VSechny vozy 7A m¢ély na prednich i1 zadnich kolech 10 kované bubny. Palivova
nadrz u prvni série 7A dokazala pojmout 35 | benzinu, brzy byla nahrazena vétsi, s objemem
39 1. Vyvod na tankovani se nachazel na obou stranach. U skeletu dochazelo k deformacim
a problémum s otevirdnim a zaviranim dveti, v n€kterych piipadech to vedlo az ke zlomeni
ptednich sloupku [38].

Mirn¢ zakiivené piedni narazniky, pouzité na modelech 7A, vydrZely az do roku 1952, a to na
vSech modelovych variantach Traction avant stejné. Houkacky uchycené na piednim
narazniku zlstaly vSak pouze u vozl 7A. Pfedni svétla méla pramér 200 mm a rovna skla.
Piedni maska byla vyrobena z médi a pochromovana, ,,chevrony9“ se nachazely za miizkou.
Vétraci klapky na ptedni kapoté se oteviraly na zadni strané a stejn¢ tak drzatka na jejich
otevieni se nachédzela na zadni strané. Na vozech pouzili pneumatiky o rozméru 140x40%.
Vsechny 7A mély stiedni ¢ast stiechy zakrytou pouze kozenkou a kolem nebyl Zadny Zlab na
odvod vody. Zadni drzak SPZ pfichytili na karoserii uprostfed, nad naraznik. Cislo nechali
namalovat na prasvitnou plastovou tabuli, kterou osvétlovaly zevnitt dvé zarovky. Kryt
rezervy se, oproti pozdé€jSim modelim, skléddal z n€kolika dilt. Ptistup do zavazadlového
prostoru byl mozny pouze odklopenim opéradla zadnich sedadel [38].

Uprostied pfistrojové desky umistili sdruzeny pftistroj, kde se uprostfed nachazel tachometr,
pod nim malé hodiny a po stranach pak palivomér, ukazatel tlaku oleje a ukazatel dobijeni. Na
krajich pfistrojové desky byly ptihradky. Napravo od sdruzeného pfiistroje se nachéazela
spinaci skfinka, ktera zaroven slouzila k pfepinani svétel, respektive Kk nastaveni pro jizdu
v obci a mimo obec. Druhy ptepinaé, uprostied volantu, pak piepinal pro jizdu v obci mezi
parkovacimi svétly a svétly na kratko, a pro nastaveni pti jizdé mimo obec zase mezi svétly na
kratko a dalkovymi svétly. Uprostied pfepinace na volantu se nachdzel klakson. Specificky
tvar fadici paky prvnich vozi 7A brzy nahradil novy tvar, ktery nasledné vydrzel po cely
zbytek produkce vozil Traction avant. Radici paka vystupovala z piistrojové desky, po levé
strané sdruzeného pfistroje. Celni sklo v horni ¢asti konstruktéfi imysIné uchytili na pantech.
Pomoci mechanismu na stfedu pfistrojové desky, bylo mozné spodni ¢ast Celniho skla
odtlacit, coz slouZilo jako odvétrani. K pohonu stéracl nejdiive vyuZivali podtlakového
motorku, ktery vSak brzy nahradil elektricky [38].

Obr. 29 Pristrojova deska prvnich modelii 74 [41]

% Chevron je francouzsky vyraz pro stiechovity znak Citroénu.
19 Stary zptisob oznatovani pneumatik. 140 mm je $itka pneumatiky a 40cm jeji vnitini pramér.
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Model 7A nabizeli v provedeni ,,berline” (limuzina) za cenu 17 700 Frankl, provedeni
,roadster (kabriolet) a ,faux cabriolet” (kupé) bylo mozné potidit za 18 700 Franki.
V ¢ervnu 1934 model 7A nahrazuje model 7B [26].

CITROEN TRACTION AVANT 7B (1934)

Model 7B pln¢ nahradil pfedchozi 7A a pfisel s nékolika zménami. Vozy dostaly novy motor
o zdvihovém objemu 1529 cm’, taktéz fadovy ctyfvalec OHV, ale tentokrat s vrtanim 78 mm
azdvihem 80 mm, maximéalnim vykonem 35 koni pfi 3200 min™ a nejvyssi rychlosti
100 km/h. K ulozeni motoru do karoserie taktéz vyuzili principu ,,moteur flottant* ale s tim

ey ee

napravy, tedy nedochézelo k jeho pohybu a poskozovani kapoty jako u modelu 7A [42].

Novy model 7B sebou nesl také drobnou tpravu tvaru prednich a zadnich blatnikli. Pfedni
klapka na ptedni kapoté€ se misto dozadu otevirala doptedu, ale drzatka na otevirani zlstala na
stejném misté, tedy na zadni ¢asti klapky. Prvni vozy 7B m¢ély stale stfedni Cast stiechy
z kozZenky, ke konci produkce vSak jiz byla moznost s celokovovou stfechou, ale jesté¢ bez
zlabu na odvod vody. Interiér zistal prakticky stejny [42].

Model 7B nabizeli v provedeni ,,berline* za cenu 17 000 Frankt, provedeni ,,roadster a ,,faux
cabriolet” bylo mozné pofidit za 18 500 Frankd. V nabidce se nachédzelo i provedeni
»Concours d’¢élégance® (provedeni pro soutéze elegance, jednalo se pfedevSim o designové
zmeény oproti klasickym variantam) s karoserii ,,berline” s cenou 20 000 Franki a s karoserii
,cabriolet” s cenou 21 000 Frankd. V fijnu 1934 model 7B nahrazuje model 7C [26].

Obr. 30 Provedeni ,,Cabriolet* a ,, Faux cabriolet“ modelu 7B [43], [44]

CITROEN TRACTION AVANT 7C (1934 — 1941)

Model 7C plné€ nahradil pfedchozi model 7B a piedstaveni se dockal na fijnovém Pafizském
autosalonu. Prvni vozy 7C byly velmi podobné ptedchozim 7B. Mezi zmény patiil novy
motor se zdvihovym objemem 1628 cm® taktéZ fadovy Gtyivalec OHV, ale tentokrat
s vrtanim 72 mm a zdvihem 100 mm, maximalnim vykonem 36 koni p¥i 3800 min™ a nejvyssi
rychlosti 100 km/h. K ulozeni motoru do karoserie nejdiive vyuzili principu ,,moteur flottant®,
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ale jiz v listopadu 1934 se objevil novy systém uloZeni ,,pausodyne‘. Nové palivové nadrze
dokazaly pojmout az 45 1 benzinu [45].

V listopadu 1934 doslo k dalsi drobné tpravé piednich blatnikt, a to kvili houkackam, které
se nov¢ nachazely za miizkou v pfednich blatnicich. Nejprve uchycené pfes gumu piimo na
miizkach, pozd¢ji na specidlnim drzaku. Brzy doSlo k drobné zméné na pifedni kapoté,
drzétko na otvirani predni klapky se presunulo do jeji pfedni ¢asti. I prvni modely 7C vyrabéli
se stfedni ¢asti stfechy z kozenky, od listopadu 1934 doslo nahrazeni plnou ocelovou stfechou
natrvalo [45].

vvvvv

prechod od tfecich tlumict na pfedni napravé k teleskopickym, které vyuzili i na zadni
napravé. Predni poloosy nahradil novy typ Glaenzer-Spicer. Kombinované piepinace svétel
nahradil jiny, kombinovany, ale uchyceny na ty¢ volantu. V fijnu se vozy kone¢né dockaly
vika zadniho kufru, coZ vedlo k pouziti pouze jednoho vyvodu nadrZe na pravé strané a také
zmén¢ krytu rezervy na jednodilny. Pfedni masku zacali vyrabét z mosazi a miizku lakovali
V barvé auta, ,.chevrony* zvenku mfiZzky. Pfedni svétlomety dostaly vypouklé sklo. Drzak
zadni SPZ presunuli na bok vozu, na zadni blatnik [45].

Obr. 31 Nové viko kufiu [23]

V roce 1936 se stala nejvyraznéjsi zménou zmeéna typu fizeni, noveé vyuzivali hiebenového
fizeni, které mélo nejen vétsi Zivotnost, ale dosahli i vyrazného zlepSeni jizdnich vlastnosti.
Motory dostaly nové vzduchové filtry, coz vedlo ke sniZzeni hlucnosti. Dal$i napadnou
zménou byl pfesun tachometru do levé C€asti, za volant a nahradil tak jednu ptihradku. Lze
fici, ze vV tomto roce konecn¢ odladili po¢atecni chyby a problémy [45].
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Obr. 32 Modernizovana pristrojovd deska [23]

V roce 1937 probéhly spiSe estetické zmény. Houkacky nové umistili nad pfevodovku, za
predni masku a miizky z blatniku zmizely. Pfedni maska se nové vyrabéla z oceli. Pfepinac

w7

svétel nahradil modernéjsi, jedno pakovy. Bubny jiz nebyly kované, ale lité [45].

V roce 1938 vozy dostaly nova kola ,,Michelin Pilote”, kvuli kterym doslo k mirnému
zvétSeni blatnikt. V listopadu se poprvé objevuje topeni. Teply vzduch je veden ovalnou
trubici od chladic¢e do kabiny, na stran¢ fidice. V prosinci nahradili olejové ¢erpadlo novym,
lepsim [45].

V roce 1939 prestala vyroba modelu 7C ve verzi ,,faux cabriolet™. Doslo také k prepracovani
motoru, ktery mél stejny zdvihovy objem, ale dosahoval niZsi spotieby paliva. Dostalo se mu
oznaceni ,,economique‘. Jeho zvuk pfi vypnuti znél kultivovangji [45].

V roce 1940 vyroba pokracovala, ale v omezeném mnozstvi. O rok pozdé¢ji, mezi lednem
a ¢cervnem vyprodukovali poslednich 154 vozi 7C a po preruseni vyroby druhou svétovou
valkou se tento model do vyroby jiz nikdy nevratil [45].

CITROEN TRACTION AVANT 7S (1934)

Model 7S (sport) se objevil v ¢ervnu 1934. Jednalo se o téméf totozny viz s prvnim modelem
7C (rok 1934), respektive poslednim 7B. Zasadni zménu skryval motor, jednalo se opét
o fadovy ctyivalec OHV, ale se zdvihovym objemem 1911 em®, tedy s vrtanim 78 mm
a zdvihem 100 mm, maximalnim vykonem 46 koni pii 3800 min™ a maximélni rychlosti
110 km/h, ktery jiz spadal pod kategorii 11CV a stal se tak zakladem pro budouci modely
11AL, respektive 11A. Déle zde poprvé pouzili automatické sytice, které mély teplotni ¢idlo
na vyfukovém potrubi. Modely 7S byly rovnéz prvni s ulozenim motoru do karoserie dle
principu ,,pausodyne®. Oproti 7B méla karoserie vzdy ocelovou stiechu [46].

Model 7S rovnéz nabizeli v provedeni ,,berline* za cenu 20 100 Franki, provedeni ,,roadster*
a ,,faux cabriolet” bylo mozné poridit za 21 000 Frankd. V listopadu 1934 model 7S nahrazuje
model 11AL [26].
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2.1.5 MODELY,,11¢

Zakladem se stal motor pouzity ve vozech 7S, ktery patfil do kategorie 11CV, odtud také
oznaceni modelové tady ,,11%. Stejné tak jako u modelové tady ,,7* dochazelo i zde k mnoha
zménam (piedev§im ze zacatku). V prubéhu vyroby se pod timto oznaCenim vystiidalo
n¢kolik modelt.

Obr. 33 Vyrabéna provedeni Traction avant koncem roku 1934 [23]

CITROEN TRACTION AVANT 11A (1934 — 1937)

Vyroba vozii 11A zacala v ¢ervnu 1934 a do konce roku vyjelo z tovarny 5052 vozul, ale
prodalo se pouze 3300 kusu, a tak vyrobu na néjakou dobu pozastavili. Mezi specifikace patii
piedevs§im predni naprava, ktera je odlisna od vSech ostatnich, kdy pouzitych na vozech
Traction avant. Misto kulovych ¢epll na naboji kola pouzili kuzelikova loziska umoziujici
zataCeni v kombinaci s ¢epy v bronzovych pouzdrech naboje a ramena umoznujici pérovani.
Oproti modelim ,,7* pouzili 12* kované brzdové bubny vpfedu i vzadu. Vozy 11A byly
celkové o nekolik centimetr del$i a SirSi, ziskali tak vice prostoru v interiéru. Na trhu se
objevilo karosaiské provedeni ,,familiale, které mélo jesté o néjaky centimetr na délku vice
a k tomu i okno navic. V nabidce bylo provedeni pro Sest az devét lidi. Devitimistna verze
méla vptedu lavici pro tfi osoby, zadni sedadla také pro tii osoby a navic tfi mensi ptidavna
sedatka. Dal$i nabizend provedeni se shodovala s provedenimi ve verzich ,,7¢, tedy ,,berline®,
»cabriolet”, a,faux-cabriolet. ZvétSeni rozméri vozu vedlo i k rozSifeni pouzivanych
pneumatik. Pro verzi ,,familiale* zvolili pneumatiky 160x40, ostatni pak 150x40. Na prvni
modely 11A jesté¢ montovali klouby ptednich poloos typu Tracta, které stejné tak jako
umodelu ,,7° brzy nahradil typ Rzepa a nakonec typ Spicer. Vozy osazovali motory
0 zdvihovém objemu 1911 cm® pouzitymi v modelech 7S, k jejich uloZeni do karoserie viak
az do listopadu 1934 vyuzivali principu ,,moteur flottant“, ktery vystfidal moderné;jsi princip

BRNO 2015 37



PRODUKCE OSOBNICH VOZIDEL V DANEM OBDOBI -

»pausodyne®. V prib&hu vyroby dochazelo viceméné ke stejnym zméndm jako u menSich
modelu ,,7% tedy napf. vroce 1935 vozy vybavili teleskopickymi tlumiéi, zadnim vikem
kufru a dalsim. Vzhledem k tomu, Ze se jednalo o rozmérové vétsi viiz, zacali jej osazovat
I vétSimi a Sir§imi blatniky. Stejné tak palivova nadrz nabyla na objemu, nové méla pojmout
501 benzinu. Kolem stfechy vytvoftili Zlab na odtok vody, ktery pak vydrzel az do konce
produkce. V roce 1936 se i vozy 11A dockaly lepsiho hiebenového fizeni. V unoru 1937
ziskal viiz nové oznaceni 11B [26], [47].
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Obr. 34 Specifické uloZeni ndboje kola 11 A [32]

CITROEN TRACTION AVANT 11AL (1934 - 1937)

v

Piedstaveny model 11AL na Pafizském autosalonu v fijnu 1934 se prakticky shodoval
s modelem 7S, ktery nasledné nahradil. Pfevzal oznaceni ,,11* podle zatfazeni do kategorie
11CV, ale zaroven si oproti 11A zachoval men$i rozméry, totozné s modely ,,7“, coz
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vyjadiuje pismeno L — légere, V piekladu lehky. Az na par prvnich vozl, hned od zacatku
vyuzivali ulozeni motoru dle principu ,,pausodyne®. V prubéhu let prosel stejnymi zménami
jako model 11A, v¢etné zvétSeni blatnikti. Pouze palivova nadrz méla objem 45 | a v nabidce
nefigurovalo provedeni ,,familiale”, které bylo jen pro velké modely 11A, pozd¢ji 11B.
S prichodem modeltu 11B pfestala i vyroba 11AL a nahradil je novy model 11BL [26], [48].

CITROEN TRACTION AVANT 11B A 11BL (1937 — 1957)

Modely 11B a 11BL navazovaly na ptfedchozi modely 11A, respektive 11AL. V pribéhu let
pokracoval trend vylepSovani a doslo k mnoha zménam, od drobnych, jako tfeba zmeéna
umistnéni houkacek zpoza blatniku nad ptfevodovku a nasledné upraveni jejich drzaku az po
viditeln&jsi a vyrazné&jsi, napiiklad piepracovani a zvétseni zadniho kufru [49].

Vroce 1937 zmeénili kované brzdové bubny za lité, vyrobili také dva prototypy vozu
v provedeni ,,commerciale, které¢ se do prodeje dostalo nasledujiciho roku. Jednalo se
0 uzitkovou verzi provedeni ,familiale® s vyjimatelnymi zadnimi sedadly a sklapécim
sedadlem spolujezdce, v podlaze se dokonce nachazela uzaviratelna odtokova dira na mo¢ od
zvitat. Ve stejném roce na vSech vozech zacali pouzivat rafky ,,Michelin Pilote* a tedy 1 nové
pneumatiky o rozmérech 165x400™ (pro verze ,,familiale 185x400), coZ vedlo k mirnému

v

roz$iteni blatniki. Od listopadu se, tak jako u modelt ,,7%, poprvé objevilo topeni [49].

sgsgagepegagaiu) sgene

T

Obr. 35 Provedeni ,,commerciale “ s rafky ,, Michelin Pilote* [23]

V roce 1939 doslo k vyraznému zlepSeni vykonu motoru, ktery ziskal oznaceni ,,Perfo”.
Zdvihovy objem zistal stejny, ale vertikalni karburator nahradil horizontalni, ptepracovali
také hlavu vélca, pouzili jiné ventily, diky dostupnosti lepSiho paliva mohli také zvysit
kompresni pomér. Diky témto zm&nam doséhli maximélniho vykonu 56 koni pii 3800 min™
a maximalni rychlosti az 120 km/h. Ukon¢ili také vyrobu vozl v provedeni ,,faux cabriolet*,
nasledujiciho roku pak pterusili i vyrobu ve verzi ,,cabriolet* [49].

" Nov&jsi zptsob znadeni pneumatik, viechny &isla jsou nové v milimetrech, tedy 165mm zna¢i Sitku
pneumatiky a 400mm jeji vnitini pramer.
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V roce 1941 vyroba pokracuje v omezeném mnozstvi, nedostatkovym zboZim se staly
pneumatiky, az nakonec o rok pozdéji, v ¢ervnu, vyrobu pozastavili uplné [49].

Po skonéeni valky, v roce 1945 obnovili vyrobu, ale pouze modelu 11BL, a to pfevazné z dila
na sklad¢. Jednim z poznavacich znameni pro povale¢né vozy byla lakovana predni svétla,
oproti predvéaleénym chromovanym, nebo fakt, ze povale¢né vozy dodavali bez rezervniho
kola. O rok pozdgji ptedstavili nové rafky ,,Michelin BM*“ a klapky na pfedni kapoté
nahradily prolisy. Rezervni kolo se opét stalo standardem. [49].

Opétovna vyroba modelu 11B zacala az vbfeznu 1947. Od nasledujiciho roku bylo
k dispozici pouze jedno provedeni interiéru, ato v Sedé barvé. Dalsi drobna zména z roku
1949 spocivala v pfepracovani tachometru, ¢erné pozadi zménili za Sedé a upravili i rucicku
[49].

V roce 1950 doslo k upravé motoru, zvysili kompresni pomér na 6,5:1 a pouzili nové
karburatory, se kterymi doséhli niZsi spotieby, ale stejného vykonu. Nasledujiciho roku se
stala jedina zména, vyména tiiramenného volantu za dvouramenny [49].

V roce 1952 doslo k vice drobnym zménam, modernizacim. Nejvyraznéjsi bylo nahrazeni
zaktivenych naraznikii za rovné, zvétSeni zadniho kufru, pfesun uchyceni prednich stéract
pod celni sklo (dfive byly uchyceny nad ¢elnim oknem) a piepracovani tachometru. O rok
pozdéji opétovné zavedli vyrobu ve verzi ,familiale” a ptfepracovali motor, ktery noveé
dosahoval nejvyssiho vykonu 58 koni pti 4000 min™ [26], [49].

Obr. 36 Posledni provedeni modelu 11 BL se zvétSenym kufrem a rdfky ,, Michelin BM*“ [50]
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V roce 1954 se v nabidce znovu objevila verze ,,commerciale®, ¢erné volanty nahradily sedé.
V roce 1955 priedstavili posledni modifikaci motoru oznacenou 11D. Provedené zmény na
pistech, ojnicich, klikové hiideli a vacce vedly ke zvySeni kompresniho poméru na 6,8:1,
zvétSeni maximalniho vykonu na 60 koni pfi 4000 min™, ale také k roziifeni pasma
s maximalnim to¢ivym momentem. O rok pozdéji, kdy byl jiz v nabidce novy, moderni viiz
Citroén DS 19, ponechali ve vyrobé i modely ,,11°, pfedevsim pro ty, ktefi se bali slozitosti
modeld DS [49].

Obr. 37 Posledni provedeni pristrojové desky [50]

V roce 1957 vyrobili posledni viiz, v provedeni ,,familiale” a 25. ¢ervna 1957 jej dodali
stejnému prodejci jako vibec prvni viiz v provedeni ,,familiale” v roce 1934. Tim skoncila
jedna velka éra v historii znacky Citroén [49].

2.1.6 MODELY ,,15“

vvvvvv

1938 model ,,15%, ktery tento ukol splnil. Také pouzivali oznaceni 15 six (jednalo se o viz
s Sestivalcovym motorem).

CITROEN TRACTION AVANT 15G (1938 — 1947)

Motor pouzity u modela 15 six je v podstaté jeden a ptil motoru modelu ,,11. Jedna se tedy
0 fadovy Sestivalec OHV, s vrtanim 78 mm a zdvihem 100 mm, celkovy zdvihovy objem je
pak 2867 cm®. Maximalniho vykonu 76 koni dosahuje pfi 3800 min™, jako nejvyssi rychlost
uvadeéli 125 km/h. Zékladem se staly modely ,,11%, ale kvili vétSimu motoru, tedy i t€zSimu,
zde upravili né€kolik véci. Pfevodova skiin, taktéZ tii rychlostni, byla Gplné odlisna. Aby cely
agregat pfiliS neprodluZovali, sestrojili pfevodovku ze tfi hiideli nad sebou, navic se
nachazela castecné pod motorem. UlozZeni agregatu do karoserie vychazelo z principu
»pausodyne*. Prepracovani se dotklo i pfedni napravy, pouZili torzni tyCe vétsiho priméru
a pozménili 1 nosnik napravy. Chladi¢, vyrazné vétsi nez u modelt ,,11%, se nachazel pied
prevodovkou. Ze vSech vySe zminénych skuteCnosti vzeslo také to, ze motor byl ulozeny
z kopce. Zadni ¢ast se nachazela niz nez ptredni. Pii pohledu zpfedu se motor otaci doleva
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(proti sméru hodinovych rucicek), zatimco bézné¢ je to naopak. Odtud také oznaceni G,
z francouzského ,,gauche® - levotocivy. Vzhledem k vétsi spotiebé paliva navrhli také veétsi
palivovou nadrz, ktera dokazala pojmout az 70 | benzinu [51], [52].

Obr. 38 Motor modelu 15G [53]

Oproti modelim ,,11° ztstaly houkacky na nérazniku, nebot’ nad ptevodovku by se nevesly,
mely také o néco vétsi piedni svétla. Pfedni kapoty nemeély klapky, ale pouze prolisy
(podobné jako na povale¢nych modelech ,,11°). Prvnich 90 kust (vyrobenych v roce 1938)
m¢élo pifedni blatniky z hliniku. V interiéru se nachazelo jen par zmén na piistrojové desce
(upraveny tachometr, ozdobné listy) a soucésti zadnich sedadel byla sklopnd loketni opérka,
nachazejici se uprostied [51], [52].

Vyroba se naplno rozbé&hla vroce 1939, vnabidce se nachazelo provedeni ,berline*
a ,,familiale”, na pfani zrodiny Michelin sestavili i jeden vz v provedeni ,cabriolet®
a nasledné v roce 1946 0dajné jesté dalsi ctyfi. V unoru 1940 vyrobu pierusili z diivodu druhé
svétové valky a obnovili ji az po jejim skonceni v roce 1946. Tyto vozy byly téméf identické
s predvale¢nou produkci, s vyjimkou svétel, misto chromovanych pouZzivali lakované.
V kvétnu 1947 vyrobu ukondili a model 15 six G nahradil novy model 15 six D [51], [52],
[54].

CITROEN TRACTION AVANT 15D (1947 — 1956)

Oproti modelu 15 six G se odlisovaly nové modely 15 six D pifedevsim zménou sméru otaceni
motoru, coz vedlo k upravé pifevodovky (aby vozidlo nemélo tfi rychlosti na couvani)
a dalsim drobnym upravam, napiiklad chladi¢e. Vyroba se naplno rozjela v roce 1948.
V nasledujicich letech nedochazelo k mnoha tpravam. Naptiklad v roce 1950 nahradili
zakiivené narazniky za rovné, 0 dva roky pozd¢ji, stejné jako u vSech modela ,,11%, zvétsili
kufr. V roce 1953 piisla na trh 15 six D v provedeni ,,familiale®, coz se stalo nejdelSim vozem
Traction avant. Nejvétsi modernizaci se stal pfichod modelu 15 six H (n€kdy také Oleo)
vroce 1954, ktery vyuzival na zadni napravé hydropneumatického pérovani. Cilem bylo
ziskat praktické zkuSenosti k pfipravovanym modelim DS. Od nésledujiciho roku zistaly
Vv nabidce pouze verze Oleo a provedeni ,,familiale”, az nakonec vyroba pomalu uticha [52],
[55].
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2.1.7 MODEL ,,22“

Kdyz André Citroén v roce 1934 pftisel na trh S vozy Traction avant, planoval i jedno luxusni
provedeni, Traction avant 22¢v. Jednalo by se o prvni viiz v Evropé s motorem V8. Projekt
byl vSak velice brzy zastaven, pfesnéji po pievzeti firmou Michelin, ktera chtéla dotahnout do
konce na trh ptfed€asné uvedené modely ,,7“ a ,,11* a potfebovala tak n€¢kde uSetiit. Celkem
stihli vyrobit asi 20 prototypu, které se po zastaveni projektu piedélaly na modely 11A, tedy
jen predni ¢ast vozidla s motorem, interiér ziistal v luxusnéj§im provedeni. To jsou vozy,
které dnes hleda nespocet nadsenct [56].

Obr. 39 Model ,,22“ v provedeni ,, cabriolet” [57]

Vozy pohanél osmivalcovy OHV motor do V. Zjednodusené feceno, $lo o dva motory modelu
,»11% spojené do V. Ve skutenosti to vSak bylo mnohem slozitéjsi. Zakladnimi
charakteristikami motoru jsou: celkovy zdvihovy objem 3820 cm?®, vrtani 78 mm a zdvih
100 mm, maximalni vykon 100 koni, maximalni rychlost 140 km/h. V nabidce se nachazelo
provedeni ,,berline®, ,,familiale®, ,,cabriolet” a ,,faux cabriolet” [50], [56].

Obr. 40 Motor modelu ,,22* [50]
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2.2 VYROBA MODELU DS A ID (1955 - 1975)

N¢kolik mésicti po predstaveni modeli Traction avant, véetné netuspésného model ,,22%, jehoz
vyroba byla pferusena, pracoval tym kolem André Lefebvra a Flaminia Bertoniho na jeho
nastupci. Po pfichodu Pierra Boulangera v roce 1938 byl tento projekt posvécen a nesl
oznaceni VGD. Jednalo se o uplné¢ novy projekt, zacali s Cistym Stitem. Prvni navrhy

cvwr

2%

Bohuzel, po vypuknuti druhé svétové valky museli projekt pozastavit, tedy alespoii oficialng,
utajeny vyvoj pokracoval i nadale. Vedeni Citroénu uvazovalo, ze po skonceni valky naroste
poptavka po novych vozech, a tak chtéli byt pfipraveni. Poditali také s tim, Ze silni¢ni
infrastruktura bude po valce ve velmi Spatném stavu, otazka odpruzeni se tedy stala velice
podstatnou. V roce 1942 se k tymu pftipojil Paul Maggs, specialista na hydraulické systémy,
respektive brzdy (jinde se v té dobé v automobilech hydraulika jesté nepouzivala). PfiSel
s mySlenkou vyuzit hydraulickou silu k fizenému pérovani, posileni fizeni, ovladdani fazeni
a samoziejme brzd. Piestoze teoreticky védél, jak vyse zminénych vlastnosti dosdhnout, neslo
to se sebou obrovské mnozstvi problémi, od pozadavki na neuvéfitelné jemné strojirenské
tolerance, az po volbu spravnych materialtt a hydraulické kapaliny. Jednalo se 0 zcela novy
systém, bylo tedy nutné vSechny komponenty navrhnout, sestrojit a vyzkouset, ¢imz se cely
projekt vyrazné prodlouzil. Po smrti Pierra Boulangera v roce 1950 se dostal do vedeni
Citroénu Pierre Bercot, ktery pfevzal také kontrolu nad rodicim se projektem VGD. Libila se
mu myslenka nového vozu, ktery by byl alespon stejné tak pokrokovy jako modely Traction
avant v roce 1934, nebo idealné jesté vice revolucni, a to 1 za cenu odloZeni zahajeni vyroby.
Dal tedy André Lefebvrovi volnou ruku, aby mohl svoje myslenky realizovat a vzniklo nové
oznaceni Projekt D. Od roku 1951 probihalo tajné testovani prototypli na uzavienych
silnicich, pfesto vSak v nasledujicim roce uniklo nekolik fotografii vozii, vcetné technickych
specifikaci. Pierre Bercot samoziejmé udalost nahlasil na policii, ale novinafi své zdroje
neprozradili. Pozornost odpoutali v roce 1953 piedstavenim modelu Traction avant 15 six H,
S hydropneumatickym pérovanim. Po vitézstvi Jaguaru v zdvodé¢ Le Mans v roce 1953
vybaveného kotou€ovymi brzdami, bylo rozhodnuto o jejich vyuZiti i na vozech Projekt D.
Umistili je k diferencialu, aby ziskali men$i hmotnost naboje kola. K dobrym jizdnim
sklolaminatu a ptedni i zadni kapoty z hliniku. Projekt D mél samoziejmé také, jako modely
Traction avant, pohanénou piedni napravu [58], [59], [60], [61].

Obr. 41 Prvni predvalecné nakresy z projektu VGD [62]
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Velice netradi¢ni mél byt samoziejmé¢ 1 design vozu, coz naznaCovalo jiz nékolik skic
a zmensenych modeli vzniklych pfed druhou svétovou valkou. Za pravdu tomu daly
prototypy vytvotené V roce 1946. Jednalo se o vozy upln¢ odlisné od vseho, co se do té doby
vyskytovalo na silnicich. Velice netradi¢né pusobila pfedev§im piedni ¢ast, nenachazela se
zde 7zadna miizkovana maska pied chladicem, jako tomu bylo u jinych vozl, véetné
acrodynamickych (napf. Chrysler Airflow). Jeden z prototypi dostal nepfili§ pozitivni
prezdivku ,,hroch”. Flaminio Bertoni z vlastni iniciativy vozidlo prodlouzil, aby ziskal vice
prostoru V interiéru a lep$i aerodynamiku. Nutnosti byla spoluprace s André Lefebvrem,
hlavnim konstruktérem, oba chtéli vytvofit vozidlo s co nejlepsi aerodynamikou. To se jim
nakonec také povedlo, prvni modely dosahovaly hodnoty soucinitele odporu vzduchu
C4=0,38. Po modernizaci v roce 1967 dosahli jesté nizsiho soucinitele odporu vzduchu, ato
Cy4=0,34. Zatimco o tvaru piedni ¢asti bylo uz prakticky rozhodnuto del$i dobu, zadni ¢ast se
ménila jesté¢ par mésict pred zahajenim vyroby. Stale vylepSovali piechod stfechy a zadniho
okna, ktery nakonec vyftesili zadnimi smérovymi svétly. Provedeni interiéru prvnich modeld,
ptedevsim pfistrojovou desku, 1ze povazovat za jedno velké umélecké dilo. Linie, se kterymi
na sebe jednotlivé prvky navazovaly, zabudovani jednotlivych pfepinac¢t v blizkosti
netradi¢niho jednoramenného volantu a jejich snadné ovladani a umistnéni dal$ich prvka,
napt. hodin do popelniku, fascinovalo a fascinuje i dnes mnoho lidi. Unikatnost tomu v§emu
dodavaly pouzit¢ materidly, v podstaté cela pfistrojova deska byla vyrobena z plastd,
nejcastéji z nylonu. Naplno tak vyuzili potencidl nového materidlu. Za dalSi designovou
lahiidku 1ze povazovat bezrdmova okna na vSech dvefich, coz je dnes vysada jen velice
luxusnich aut. O povedené zadni ¢asti vozu vypovida i fakt, ze za 20 let produkce se
Vv podstaté nezménila [59], [60], [61], [63], [64].

Obr. 42 Jeden z prvnich prototypii z roku 1946 piezdivany ,, hroch" [65]
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Obr. 43 Vyvoj designu vozii DS na skicdach [60]

Pivodni navrhy motorizace pochézely od konstruktéra Waltera Bechia, ktery jiz vyvinul
motory pro modely 2CV (dvouvalce boxery). Pro DS zkonstruoval Sestivalec boxer, vodou
chlazeny, o zdvihovém objemu 1806 cm® s maximalnim vykonem 63,8 koni p¥i 4500 min™,
Po uspésnych testech ve vozech 2CV jej vroce 1948 uzpusobil na chlazeni vzduchem.
UloZeni motoru do karoserie planovali stejné jako u modelli 2CV, motor pied ptedni napravu,
tedy obracen¢ nez ve vozech Traction avant. I zde platilo uspofadani agregatu v potadi
prevodovka, diferencial a motor. Od tohoto navrhu nakonec odstoupili, z divodu malého
vykonu, vysoké spotieby paliva a velké hmotnosti, pfestoZze se hojn¢ vyuzivalo hlinikovych
slitin. V roce 1952 povérili Maurice Sainturata, tvliirce motord pro Traction avant, aby tento
motor modernizoval a piepracoval pro pouziti v pfipravovaném modelu. Jako vychozi pouzil
ctyfvalec o zdvihovém objemu 1911 cm® (Sestivalec byl pfili§ dlouhy a do vozu by se
nevesel). Vyraznou zménou byla hlinikova hlava valct, kde saci potrubi vyvedli na levou
stranu a vyfukové potrubi na pravou stranu. Vyuzili také vétSiho, dvojitého karburatoru.
Klikova htidel ztistala stale tfikrat uloZzena (pfepracovani se dockala v pozd¢jsich letech), ale
oproti prvnim modelim Traction avant jiz na ojnicich vyuzivali salky (stejné¢ tak jako na
poslednich motorech Traction avant, pod oznacenim 11 D). Za zminku urcité stoji systém
zapalovani. Ve vozidle se nachazely dvé dvojité civky, takze kazdy valec mél svoji. Proud
nejprve piivadéli na rozdélovac, nasledné na civku a poté ke svicce. Tento systém se vyuzival
na motorkach, pfipadné v mensich vozidlech, zpravidla s dvouvalcovymi motory (napf.
modely 2CV). Hlavni vyhoda spocivala v nizkém napéti na rozdé€lovaci. U vétSiny
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Ctyftaktnich automobilli tomu bylo naopak, proud prochézel nejdiive civkou, nasledné¢ do
rozdélovace a pak ke svickam. Klasického provedeni se pomérné brzy, v roce 1959, dockaly
i vozy DS. Pievodova skiin také vychazela z ptedchoziho modelu, dostala vSak Ctvrty
rychlostni stupen. [59], [60], [61], [66].

Obr. 44 Motor prvnich modelit DS 19 [67]

Pro vozidlo pod oznagenim projekt D zvolili jméno DS 19", k jehoz oficialnimu piedstaveni
doslo 6. fijna 1955 v 9:00 na Patizském autosalonu. JiZ po 45 minutach mé&li 749 objednavek,
do konce prvniho dne se ¢islo vySplhalo na neskute¢nych 12 000. Po skonceni autosalonu
méli okolo 80 000 objednavek. Byla to obrovskd automobilovd bomba, podafilo se tak
zopakovat Traction efekt, po kterém touzili. Bohuzel se opakovala i nepfipravenost
k okamzit¢é masové produkci. Pfed autosalonem méli hotovych pouze 69 vozu
a V nasledujicim roce vyrobili jen 9 950 DSek. Drtiva vétsina lidi, ktefi si vozidlo objednali na
autosalonu tak svoje objednavky zrusili, neZ aby cekali tak dlouho. Vysoka mira utajenosti
ted’ byla proti rychlejSimu rozsifeni prodeje. Prodejci neméli propagacni materialy. Problém
nastal 1 se servisovanim, mechanici nevédéli co s tak slozitym vozem, neméli Zadné manudly,
natoz pak specidlni ptipravky potiebné predevSim k revizim hydraulickych komponentd.
Citroén se rychle mobilizoval, agenti poradali rtizna skoleni a poskytovali dilenské ptirucky,
aby tak mohli dostat svych zavazkl. Pokracovalo i hledani idealni hydraulické kapaliny,
prvné pouzitou LHS brzy nahradila LHS 2. Pravdépodobné z nepfipravenosti se stavalo, ze
d€lnici na lince zapomnéli nasadit néjakou gumicku (o-krouzek a dalsi), nebo dotdhnout
dosedaci spoje, které¢ méli tésnit a podobné. U prvnich vozl se tak Casto stavalo, Ze unikala
kapalina, n€ktefi automechanici to dokonce popisovali jako fontdny LHS. Kousek po kousku
odstranili chyby a nedostatky pfi vyrob¢ a pfi spravné péci a udrzbe€ se nakonec DSky zaradili
mezi velice spolehliva vozidla. Ziskaly si také povést kralovny silnic, nabizely velmi vysokou
urovenl komfortu a bezpecnosti, celkové se jednalo o velice moderni viiz. Mnoho lidi se ptesto
zaleklo, ze v ptipad¢ tniku kapaliny pfestavalo fungovat pérovani, fazeni, posilovac¢ fizeni

12 , - . . ., . . o
DS, z francouzského ,,Desirée Spéciale”, tedy ,,vytouzeny special“. Francouzi vSak velice brzy zacali

X

prezdivat vozu ,bohyné“, to vzniklo z podobnosti vyslovnosti zkratky DS (,,dées) s ,déesse”, coz je

P13

francouzsky vyraz pro slovo ,bohyné“. Cislo 19 v tomto piipadé naznadovalo zdvihovy objem motoru, tedy
1911 cm® [63], [64].
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anakonec i brzdy. To byly také davody, které vyustili v novy, zjednoduseny model ID*3,
predstaveny na Patizském autosalonu v fijnu 1956 [61], [63], [66].

Obr. 45 Citroén DS 19 na Parizském autosalonu 1955 [68]

K zajimavostem vSech modell urcité patfily i rafky (tedy minimalné do roku 1966, kdy doslo
K jejich zméng). Specialni byly svym zpusobem uchyceni, kdy vyuzivali pouze jednoho
Sroubu. Uprostfed se nachazel Sestihranny otvor, ktery se nasunul na Sestihran na naboji, ten
byl sloZen ze tfi ¢asti. Uvnitf byla desticka (specialni matka) a pfi utahovani Sestihran malinko
roztahla.

Obr. 46 Ndboj predniho kola s Sestihranem [69]

¥ ID, u francouzského ,,idée*, tedy v prekladu ,,myslenka®, ,,napad*.
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2.2.1 ZpUSOB VYROBY

Zpusob vyroby byl trochu odlisny od ptedchoziho modelu Traction avant. Jednalo se
samoziejm¢ o celokovové a samonosné karoserie, nebo v tomto piipadé piesnéji skelety.
VSechny povrchové cCasti vozidla, tedy dvefe, blatniky, narazniky, kapoty a stiecha se
relativné snadnou montazi ptimontovaly na skelet, ktery pak prakticky nebyl vidét. Napiiklad
zadni blatnik se nasunul na dva trny a pfichytil jedinym Sroubem (bylo nutné jej sundavat pti
vymeéné kola). Pfedni blatniky upevnili podobnym zplsobem, navic byly spojené ptickou
mezi sebou a ke krajim narazniku. Jinak se samoziejmé jednalo o pasovou vyrobu. K montazi
vyuzivali stejné tovarny jako u pfedchozich modelti Traction avant, dokonce 2 roky trvala
jejich soubézna vyroba. Béhem 20 let vyrobili ve Francii 1 330 755 vozu [63].

Obr. 47 Vyrobni linka s dokoncéenymi vozy DS 19 [23]

2.2.2 MOTORIZACE

Jak jiz bylo zminéno vySe, prvni modely vyuZily piepracovanych motori z ptedchozich
modeld Traction avant, oznaenych 11D. Jednalo se trochu o nouzové feSeni, nebot
planované boxery se neosvédcily a jiz nebyl ¢as vyvijet néco nového. Zdvihovy objem tedy
zustal stejny, 1911 cm® (vrtani 78 mm a zdvih 100 mm), maximalni vykon zvétsili na 75 koni
pii 4500 min™ a maximalni to€ivy moment byl 140 Nm pii 3000 min™. Upravou spalovaciho
prostoru zvysili kompresni pomér na 7,5:1. To samoziejmé neuteklo odborné veiejnosti a
otazka motorizace byla jednou z mala, kterou mohli vytknout. Takovy viiz by si zaslouzil
vykonnéjSiho motoru. To si uvédomovalo i vedeni Citroénu, a tak hned poc¢atkem Sedesatych
let pracovalo na zméné€. Prvni plany pojednavaly o ¢tyivalcovém piepliovaném dvoutaktnim
motoru do V o zdvihovém objemu 1800 cm®. Predpokladali maximalni vykon 120 koni a
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velky to¢ivy moment. Kompresor pohdnél maly ¢tyitaktni motor o objemu 200 cm®. Tento
koncept vsak brzy opustili a Walter Becchia (tvirce boxeri do modeltt 2CV) se vénoval
vyvoji osmivalcového Ctyitaktniho motoru do V o zdvihovém objemu 3000 cm®, se kterym
dosahli vykonu 130 koni. Byla zde hodné patrna inspirace od pouzivanych motorQ z dilny
Maurice Sainturata [70], [71], [72].

Asistenta Waltera Becchia, Pierre Louis Cordiera povéfili revizi pouzivanych motord.
Ptepracoval ho tedy ve dvou variantach, jednu 0 zdvihovém objemu 1985 cm® (vrtani 86 mm
azdvih 85,5 mm, maximélni vykon 90 koni pfi 5250 min™, maximalni to¢ivy moment
146 Nm pii 3500 min™) adruhou o zdvihovém objemu 2175 cm® (vrtani 90 mm a zdvih
85,5 mm, maximalni vykon 109 koni pfi 5500 min™, maximélni to&vy moment 167 Nm pfi
3000 min™). Oba tyto motory mély jiz pétkrat ulozenou kliku, napinaci kladky na
rozvodovém fetézu a specidlné vyboulené pisty smérem do spalovaciho prostoru pro zvétSeni
kompresniho poméru (nové 8,75:1). Oba motory pouzili v roce 1965, do zmodernizované
DS 19, respektive nového modelu DS 21 [70], [71], [72].

Pierre Louis Cordier byl zéaroven tvlircem Sestivdlcového cCtyftaktntho motoru do
V 0 zdvihovém objemu 2100 cm® s maximalnim vykonem 140 koni. Ani tento motor se viak
nakonec do vozil DS nedostal. S ohledem na Spatnou finan¢ni situaci vyuZili elektronického
vstiikovani paliva od firmy Bosch, které prizpisobili v roce 1969 na motor o zdvihovém
objemu 2175 cm®, ktery tak nové dosahoval nejvyssiho vykonu 139 koni pii 5500 min™.
Vrcholnou motorizaci se pak stal v roce 1973 znovu modernizovany motor, se zdvihovym
objemem 2347 cm?® (vrtani 93,5 mm a zdvih 85,5 mm) a maximalnim vykonem 124 koni pfi
5500 min™ ve verzi bez vstiikovani a 141 koni pfi 5500 min™ ve verzi s elektronickym
vstiikovanim. Maximalni rychlost modelt se vstiikovanim uvadéli 188 km/h [70], [71].

Obr. 48 Motor vozu DS 23 s elektronickym vstrikovinim v éastecnych rezech [73]

BRNO 2015 50



PRODUKCE OSOBNICH VOZIDEL V DANEM OBDOBI -

Ulozeni motoru do karoserie vychazelo z principu ,,pausodyne®, ale misto pruzin pouzili
gumové silentbloky. V predni ¢asti vyuzili uchyceni (zavéseni) ptevodovky na odnimatelnou
pricku ptichycenou ke skeletu.

2.2.3 HYDRAULICKE SYSTEMY

To nejvice revoluéni a nové na vozech byly pravé hydraulické systémy. Tedy do té doby
minimaln¢ se vyskytujici posilovac fizeni, posilova¢ brzd, hydraulicky ovladand spojka
a pohodiné hydropneumatické pérovani. Vyvoj zacinal uplné¢ od pocatku, vSe potiebovalo
mnoho Casu a rizné testovani (napiiklad v severskych zemich, pti extrémnich mrazech, nebo
naopak v Africe pfi extrémnim horku). Cely systém navrhli tak, aby fungoval na jednu
kapalinu, coz umoznilo zjednodus$eni celého systému, na tkor vétsich pozadavku na kapalinu.
Vysokotlaké cerpadlo (sedm pistti poskladano na kruznici, jednotlivé pisty stlacovany ,,vrtici
se* naklonénou rovinou) pohanéné femenem zfemenice umistnéné na vaéce (v poméru
otacek 1:1, tedy 1:2 vuci otaCkam klikové hiidele) nasavalo kapalinu piimo z nadobky a pod
tlakem ji pumpovalo do hlavniho regula¢niho ventilu, na kterém byl hlavni akumulator
tlaku'®. Regula¢ni ventil udrzoval v ob&hu staly tlak kapaliny 140 — 175 kg/cm?. Piebyte¢na
kapalina se pak vracela do nadobky. Zregulacniho ventilu kapalina pokracovala do
brzdovych akumulatori (na prvnich modelech jeden akumulator pro okruh zadnich brzd,
druhy pro okruh pfednich brzd, na pozdéjsich modelech pouze jeden spole¢ny a ve verzich ID
tento akumulétor viibec nepouzivali), dale pak k brzdovému pedalu a tedy celkové k brzdam
a zarovenl do tlakového rozdélovace. Odtud kapalina proudila bez jakéhokoliv odporu do
posilovace fizeni a selektoru fazeni a teprve poté do prednich a zadnich pérovacich kouli
(cesty k napajeni pérovani byly pod jednoduchym ventilkem — kulicka pod pruzinou). Systém
byl opatien vratnym potrubim ze v§ech komponentt, které ztratovou kapalinu pfivadélo zpét
do nadobky. To umozZnilo fungovani systému i pii vétSim opotiebeni (ale o to vice bylo
zatizené vysokotlaké Cerpadlo). Jelikoz se jednalo o otevienou soustavu, nebylo nutné feSit
odvzduSnovani, tedy kromé brzd. Ve vozidle se nachéazela jesté nizkotlakd pumpa, kterd vSak
slouzila pouze v systému fazeni pro snimani otacek. V pribehu dvaceti let produkce se na
principu fungovani hydraulického systému téméf nic nezménilo, coz svédéi jednak o dobré
pfipravenosti automobilky (vyvoj hydraulického systému trval skoro 13 let), a pfi spravné
udrzbé 1 o dobré spolehlivosti. K tomu ptispél také novy typ Sroubeni (hydraulickych spojt),
vyuzivany automobilkou Citroén dodnes. Nejednalo se o spojeni natvrdo, ale pies gumu,
ktera Iépe tésni a zaroven dobie absorbuje drobné vibrace a chvéni [74].

v

_ /////////// ey

P

Obr. 49 Sroubeni hydraulickych spojii [75]

o /////Z/W‘ Seaorasaass

! Jednalo se o tlakovou kouli, ve které se nachazela gumova prepazka oddélujici z jedné strany dusik a z druhé
strany kapalinu. Tlak dusiku v hlavni kouli byl cca 65 kg/cm? [76].
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RizENi

Pouzili hiebenové tizeni a posilovac byl ve svém principu pomérn¢ jednoduchy. Nachazely se
zde dva pistky, které reagovaly na pohyb volantu. Pfi jeho natoCeni na jednu, ¢i druhou
stranu, otevieli cestu kapalin€ na jednu, respektive druhou stranu. Ta pak pusobila na pistnici
V fizeni napojenou na hieben, ¢imz snizila potiebnou silu. Sefizeni pistku bylo velice dulezité
a vyzadovalo pfesny postup. Pii $patném sefizeni dochazelo az k vytrhavani volantu z rukou
fidice avozidla se stavala neovladatelnymi. Obdobného principu vyuzivaji 1 dnesni
hydraulické posilovace fizeni [76].

BRzDY

Brzdovy systém byl pomérn¢é dost specificky a propracovany. Brzdovy ventil se nachazel
ptimo pod brzdovym pedéalem (dostal piezdivku ,brzdova houba®, podle svého hiibkovitého
tvaru), ktery se vyznacoval velice kratkym chodem. Kapalinu ptivadéli piimo z brzdovych
kouli (akumulatorit). Nachazely se zde dva okruhy, jeden pro ptedni a druhy pro zadni brzdy,
pficemz kazdy mél svlij spina¢ na kontrolu tlaku. Dokud nebyl dostatecny tlak, svitila na
tachometru Cervena kontrolka. Pistek pro pfedni a zadni brzdy spojovala desticka, na kterou
pusobil pii seSlapnuti pedal. Misto plisobisté, tedy rozdéleni brzdného uinku mezi ptedni
azadni néapravou, ovliviiovalo zatizeni zadni casti vozidla, respektive tlak v zadnich
pérovacich koulich [76].

Ptedni brzdy byly také pomérné specifické. Jednalo se o kotoucové brzdy, které se nachazely
u pievodovky. Brzdové timeny byly plovouci, z vnéjsi strany kotouce umistili dva pistky,
pritlacujici desticku na kotou¢, ¢imz vlastné doSlo k vystiedéni tifmenu na kotouci
anevznikaly tak jeho deformace. Aby se nevytvarely pfili§ velké vile pii opotfebovavani
mezi destickami a kotoucem, nachazel se zde samosefizovaci mechanismus, ktery vétsi vuli
pii seSlapnuti parkovaci brzdy ™ skokové snizil. Zadni brzdy byly v podstaté klasické,
bubnové [74].

RAZENI

Mezi dal$i zvlastnosti vozidla urCité patfi systém fazeni. Nenachdzel se zde totiz zadny
spojkovy pedal, ale jednalo se o poloautomatickou prevodovku, kde spojku ovladala
hydraulika a tidi¢ pouze pretazoval rychlosti packou nad volantem (dalo by se fict, Ze se
jednalo o predchidce dnesnich robotizovanych pievodovek), ktera zaroven slouzila
k nastartovani vozidla (zamezili tak moznosti startovani se zafazenym rychlostnim stupném).
Systém vyuzival dvou hlavnich komponentil, a to selektoru fazeni (fadice) a nizkotlakého
Cerpadla. Prevodova skiiit vychdzela z ptedchoziho modelu Traction avant, pfibyl Ctvrty
rychlostni stupenl a zaroven upravili kulisu fazeni, nové ji ovladaly malé hydraulické pisty
napojené na fadi¢. Tradi¢né mechanicky ovladany spojkovy pedal nahradil maly hydraulicky
valec, taktéZ napojeny na fadi¢. Pfi vypnutém motoru byl fadi¢ zaplnén kapalinou, ale
prakticky bez relativniho tlaku, coZ znamena, Ze neslo fadit. Po nastartovani se dostal vysoky

15 Parkovaci brzda byla mechanické, lankem, na piedni brzdy a vyuzivala stejnych brzdovych destidek jako
klasické brzdy. U modeld DS se ovladala pomoci pedalu (verze ID mély tahlo na ru¢ni ovladani), plnila také
funkci zachranné brzdy v pfipad¢ selhani hydrauliky. U modelt DS se casto vyuzivala jako ,,nahrada spojky*,
predevsim pti rozjezdech v kopci.
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tlak do fadiCe a spojkového valce, doslo tedy k odpojeni pievodovky od motoru (,,seslapnuti®
spojkového pedalu). Nyni bylo mozné pomoci fadici paky zvolit pozadovany rychlostni
stupent (otevieni cesty vysokému tlaku ke kulise, respektive danému pistu, na prevodové
skiini). Vozidlo se rozjelo pii seslapnuti plynového pedalu, respektive pii zvyseni otacek
motoru, na které¢ reagovalo nizkotlaké Cerpadlo zvySenim doddvaného tlaku do fadice
a otevrelo tak cestu k uvolnéni kapaliny uzaviené ve spojkovém valci. Aby vse fungovalo, tak
jak je vySe popsano, byl kladen diiraz na spravné setizeni motoru, predevsim volnobézné
otacky (doporucovali cca 750 min™). Otagky, pii kterych dojde k uvolnéni spojky, se
nastavovaly stlaCovanim (uvolilovanim) pruziny v fadici, ktera ptisobila jako protitlak
nizkotlakému &erpadlu (doporucovali cca 775 min™). Fungovalo to i obraceng, pfi poklesu
otacek pod urcitou hranici se vysoky tlak opét dostal do spojkového valce, takze doslo
Kk rozpojeni spojky. Mimo okruh fazeni se nachazela jesté jedna dulezita soucast, ato
omezoval klapky karburatoru. Pii seSldpnuti brzdového pedalu se dostal tlak pfivadény na
brzdovy tfmen i do tohoto komponentu, ktery klapku Gplné zavtel. Snizil tak otdcky motoru
[74], [76].

ODPRUZENI

Systém hydropneumatického pérovani je néco zcela unikatniho, je to véc, ktera asi nejvice
proslavila vozy DS, a také to prvni, co spoustu lidi napadne, kdyz se fekne Citroén DS. Snad
jen spojeni s Fantomasem je Castéjsi. Ke specifickému odpruzeni museli navrhnout i népravy.
Ptedni néprava, dvé kovana ramena tvaru ,,L*“ uchycena do nosniku napravy, kazdé na dvou
kuzelikovych loziscich (utazeno velmi velkym ptedpétim, cca 100 Nm), ptsobily velmi
robustné, stabilné a spolehlivé. Naboj mezi rameny byl uloZen na kulovych cepech
a vzhledem k tomu, ze kotouc¢ové brzdy se nachazely u prevodovky, pouzili velka, specialni
kuli¢kova loziska, ktera dokonce nebyla mazéana, ptesto vykazovala obrovskou Zivotnost (na
pozdéjSich modelech se ndboj jesté zvEtsil a predni poloosa se protahovala skrz néj). Na horni
rameno pripojili zkrutnou tyC, kterd propojovala levou a pravou stranu, ¢ehoz vyuzivali
K vyrovnavani naklanéni v zatdckach (na zkrutné ty¢i se nachazela mensi ty¢ napojena
k vyskovému korektoru, ktery prepoustél vysoky tlak do a z pérovacich kouli dané napravy).
Do nosniku napravy také uchytili pistnici (spojeni od pistnice k ndpravé zajistovala kratsi ty¢
uchycend k hornimu ramenu), na kterou namontovali pérovaci kouli. V pérovaci kouli se
nachazel tlumi¢, v podstaté membrana urcujici pritok kapaliny do koule. Ty se odliSovaly pro
pfedni a zadni pérovaci koule. OdliSoval se také tlak dusiku v pérovacich koulich, piedni
koule plnili tlakem 59 kg/cm? zadni potom 27 km/cm® (to platilo pro prvni modely
Vv provedeni ,,berline*). Zadni ndprava méla lichob&znikové ulozeni, ramena byla nezavisle
zavéSena (spojena pouze zkrutnou ty¢i, na které se opét nachdzela mensi ty¢ vedouci do
vyskového korektoru). I zde se nachazely pistnice s pérovacimi koulemi, tentokrat vsak
ulozené piimo do karoserie vozidla, s ramenem spojené ty¢emi. Zvlastnosti je rozchod kol, na
pfedni napravé 1500 mm, na zadni pak 1300 mm. Timto rozdilem chtéli docilit, aby se
vozidlo chovalo jako tiikolka, respektive tiistopé a stalo se vice pretaCivym (vétSina aut
S pfednim ndhonem trpéla spiSe nedotacivosti, neZ pretacivosti, tento rozdil vSak efekt
nedotacivosti snizil) [74], [76].

Vysoky tlak byl do systému pérovani piivadén jako posledni (ale pfi ztraté tlaku zase jako
prvni piestalo fungovat pérovani) z tlakového rozdélovace. ZvIast’ pro ptedni a zadni népravu.
Kapalina proudila do vyskového korektoru a nasledné do pistnic, respektive pérovacich kouli.
Ve vozidle se nachazela packa na regulaci svétlé vysSky vozidla (s vyjimkou prvnich cca 150
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vozu, které regulaci vysky nemély), kterd tdhlem ovladala pistek v obou vyskovych
korektorech. K zajisténi bylo k dispozici pét poloh, ale z toho se nejnizsi a nejvyssi vyuzivali
pouze jako servisni, naptiklad pii vymeéné kola, kdy nebylo potieba zddného heveru. Auto se
zvedlo do nejvyssi polohy, na jedné stran¢ se na ur¢eném misté podepielo stojankem (soucast
zapiend na stojanku a dvé kola vysela ve vzduchu. K velice pozitivnim vlastnostem tohoto
systému urcité patiilo udrzovani stalé svétlé vysky, nehled¢ na zatizeni. Proto vozidla mnoho
lidi vyuzivalo k tahani vlekti, méli zaruceno, ze i1 ptes veétsi zatizeni bude stale ve stejné vysce
a ,,nesedne si“. Vzhledem k tomu, Ze se jednalo o ,.tfistopé vozidlo®, dokazalo jezdit po tfech
kolech (bez zadniho kola). Vyhoda vyrovnavani vysky se projevila i pti defektu, kdy prazdné
kolo nebylo tolik zatéZovano. To zachranilo zivot francouzskému prezidentovi Charlesu de
Gaulleovi, kdyz pfi pokusu o atentat ujel pronasledovatelim s prostiilenymi pneumatikami
[74].

2.2.4 MoDELY DS

Modelova tada DS byla poprvé predstavena na fijnovém autosalonu v Pafizi v roce 1955
vozem pod oznacenim Citroén DS 19, ktery postupné nahradily modely DS 20, DS 21 a DS
23. M¢lo se jednat o nejvyssi modelovou ftadu, kterou vybavovali t€émi nejlepSimi
technologiemi.

Obr. 50 Citroén DS 19 na Parizském autosalonu 1955 [77]
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CITROEN DS 19 (1955 - 1968)

Prvni modely DS 19 odpovidaly vySe zminénému popisu, vozidla tedy vybavili motory
0 zdvihovém objemu 1911 cm®, s maximalnim vykonem 75 koni pii 4500 mint
a maximalnim to&ivym momentem 140 Nm pii 3000 min™. Vyuzili také viech zmin&nych
hydraulickych  systému, posilovace fizeni a brzd, poloautomatického tazeni
a hydropneumatického pérovani.
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Obr. 51 Pristrojova deska prvnich modelit DS [78]

V pribéhu let samoziejmé doSlo k mnoha zménam (ke kterym dochazelo téméf kazdy mésic),
ale oproti modernizacim modeli Traction avant se nejednalo o nic zasadniho. Naptiklad
v ¢ervenci 1956 zménili ndhon vysokotlakého hydraulického cCerpadla, nové jej pohanély dva
klinové femeny. V kvétnu 1957 pak zménili klicky na otevirani oken, misto rukojeti z hliniku
pouzivali plastové. Také nahradili Calounéni dvefi, nova latka méla reliéfovy vzor. Od
nasledujiciho mésice dodavali vozidla se zadnim oknem z plexiskla (to v8ak v roce 1959 opét
nahradilo sklo). K dal§imu poznavacimu znamenim k urCeni roku vyroby patii presunuti
podpéry ptredni kapoty z levé strany na pravou v fijnu 1957. Déle naptiklad zména vyfuku
V tnoru 1958, nové se ukonceni nachézelo na levé stran€, misto piivodniho vyvedeni na ose
vozidla. Takovych malych a jesté detailngjSich zmén (napfiklad mirna zména gumovych
krytek ve dvetich hned v roce 1956, nebo uchyceni kryti kol v Gnoru 1957, misto ptivodné
pouzitych Ctyt uchytli pouze ti1) provedli opravdu téméi nespocetné mnoho a zkoumanim se
zabyva jen par fandl téchto vozii. Déale se proto zam&fim pouze na ty vyznamnéj$i zmény

[79], [80], [81].

V fijnu 1958 predstavili nové provedeni DS 19 ,Prestige”. Viz byl cely v ¢erné barvé a
hlavné se v interiéru nachazela pficka mezi prednimi a zadnimi sedadly. Cestujici méli
k dispozici i radiovy telefon. V Cervenci 1959 pouzili novou hlavu valci, zjednodusili saci
potrubi, které se z ¢asti nachdzelo v hlavé valct. To proto, Ze piesli ke klasickému systému
zapalovani (v potadi civka — rozdélova¢ — svicka) a novy rozd€lovac se pod puvodni saci
potrubi nevesel (pozdé&ji to vyresili pfesunem rozdélovacée). V srpnu 1959 piepracovali zadni
blatniky, neméli tak vyraznou boc¢ni hranu a pfedev§im je prodlouzili. Zajimavé je, ze
prodlouzili pouze blatniky, viko zadniho kufru zlistalo stejné, a tak oproti nim bylo mirné
»utopené®. V zafi téhoz roku upravili i pfedni blatniky, zapracovali do nich vystupy teplého
vzduchu z motorového prostoru. Miizkam se piezdivalo ,,cendrier”, v ptekladu popelnik.
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V Cervnu 1960 zjednodusili hydraulicky systém brzd odebranim jednoho brzdového
akumulatoru tlaku (brzdové koule). V zafi téhoz roku provedli asi nejvyraznéj$i zmeénu
V hydraulickém systému. Nizkotlaké cCerpadlo nahradili spolehlivéjsim odstfedivym
regulatorem, ktery pohan¢l klinovy femen z vysokotlakého Cerpadla. Predélali také elektricka
zatizeni, presli totiz ke 12 V soustavé [79].

CHEVRONS OF PRESTIGE

CITROE

/I’(’J(’II/J

Obr. 52 Dobova reklama na provedeni ,, Prestige™ [82]

; gf g
CITROEN DS 19 « //.’}//y(/
C

Poté co karosarna Henri Chaprona®® vyrobila n&kolik kabriolett, pfila i automobilka v unoru
1961 s provedenim ,cabriolet“. Soucasné¢ vytvofili novy omezova¢ klapky karburatoru.
O mésic pozdé€ji mirné upravili motor, zvétsili karburator a dosahovali vykonu 83 koni pfi
4500 min™. Za prvni vyraznou zménu designu lze povaZovat novou piistrojovou desku
predstavenou v zafi 1961. O rok pozdéji pak prepracovali piedni ¢ast vozidla, doSlo tak,
dnes$nimi slovy, na prvni ,,Facelift“. Od ledna 1963 bylo v nabidce i provedeni s klasicky
mechanicky ovladanou spojkou. V Cervnu téhoz roku pak zmizely vydechu v piednich

' Henri Chapron (1886 — 1978) byl jednim z nejvyznamnéjsich Francouzskych karosatii, pivodng vyuceny
¢alounik zalozil formu v roce 1919 za pomoci svych tii sester. Nejdiive délal individualni karoserie pro znacky
Talbot-Lago, Delage a Delahaye, po druhé svétové valce se vSak zaméfil na znaCku Citroén. Jako prvni
predstavil model DS 19 v provedeni ,,cabriolet“ na autosalonu v roce 1958. Vyrobil také nékolik vozi DS
Vv provedeni ,,coupe“. VSechny vozy z jeho dilny jsou dnes velmi hledané a vzacné. Mimo jiné se mu dostalo
uznani od francouzské vlady, nebot’ navrhoval prezidentskd vozidla. Po smrti Henri Chaprona pokracovala ve
vedeni firmy jeho manZelka, az do roku 1986 [83].
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blatnicich. Nahradil je nasavaci vak, ktery usmériioval nasavany vzduch ptfimo ze spodni ¢asti
vozidla k chladi¢i. V fijnu 1964 piedstavili provedeni DS 19 ,Pallas“, které piinaselo
designové prvky navic (liSty na bocich auta, hladké bo¢ni panely na zadnich sloupcich
s logem DS a spoustu dopliiktl v interiéru) [79].

-

\\“‘— —
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Obr. 54 Pristrojova deska Il. generace [85]

V zati 1965 doslo k montazi prepracovanych motorti o zdvihovém objemu 1985 cm?®
s maximélnim vykonem 90 koni pfi 5250 min™, které vybavili v&tsimi karburatory. Nova
motorizace je snadno rozpoznatelnd podle nového vzduchového filtru a umistnéni
rozdélovace (v predni ¢asti bloku motoru). Soucasné pfisli s mnoha dal$imi mechanickymi
zménami, piepracovali pfevodovou skiin, ktera byla pln¢€ synchronizovana. Brzdové tfmeny
jiz nebyly plovouci, ale vyuzili dvou pista proti sobé&, zaroven oddélili parkovaci brzdu, ktera
vyuzivala vlastnich brzdovych desticek (bez samosetizovaciho zafizeni). Zménili tak naboje
kol, doslo k jejich zvétSeni a nové predni poloosy se pii montdzi protahovali skrz néj. S tim
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souvisela i zména rafku, uchycenych jiz klasicky na péti Sroubech. Rovnéz zde poprvé vyuzili
novych nesymetrickych pneumatik Michelin XAS. V zaii 1966 doslo k nahrazeni ptivodni
hydraulické kapaliny LHS 2 novou, pod ozna¢enim LHM (jelikoZ kapaliny nejsou misitelné,
pro odliseni barvili vS§echny hydraulické komponenty, véetné nadobky, do zelené barvy misto

puvodni ¢erné) [79].

[t e ey

Obr. 55 Predni ¢ast vozidla II. generace [86]

V zati 1967 opét piepracovali predni ¢ast a doSlo tak ke vzniku Ill. generace. Vyraznou
zménou byly pfedni svétla (dv€ dvojice svétel) schovana v blatnicich, navic vnitini svétla
reagovala na nato¢eni volantu. Od této doby vybavovali vozidla alternatorem misto dynamem.
V zaii 1968 ukoncili vyrobu modelt DS 19, respektive jej piejmenovali na DS 20 [79].

Obr. 56 Predni cast II1. generace s natdacecimi svétly [87]
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CITROEN DS 20 (1968 — 1975)

S novym oznacenim ziskal model DS 20 také piepracovany motor. Zdvihovy objem ziistal
stejny, ale maximalni vykon se zvysil na 103 koni pfi 5250 min™. Modely DS 20 byly
dostupné pouze v provedeni ,berline”. Vozy ziskaly nova sedadla, onéco vysS$i nez
pfedchozi. V zafi 1969 piiSla dal$i vyraznd zména, a to nova piistrojova deska se tfemi
kulatymi pfistroji, véetné otaCkoméru. Od tohoto data jiz nebyly k dispozici modely DS 20
s manualni pfevodovkou. Od dubna 1970 vybavovali vSechny vozy bezpe¢nostnimi pasy.
V zafi 1971 pridali na vozidla zadni couvaci svétla, vyhfivani zadniho okna a také kontrolku
opotiebeni ptednich brzdovych desticek. Zaroven doslo k posledni upravé motort pro model
DS 20, zvysili vykon na 108 koni pii 5500 min™. V této konfiguraci vydrzelo vozidlo ve
vyrobé az do roku 1975, kdy celkové ukon¢ili vyrobu modelit DS a ID, nastupcem se staly
modely CX [79].

Obr. 57 Pristrojova deska III. generace [88]

CITROEN DS 21 (1965 - 1972)

Jednalo se prakticky o modely DS 19 po modernizaci v roce 1965, avSak vybavené vétSim
motorem 0 zdvihovém objemu 2175 cm® s maximalnim vykonem 109 koni p¥i 5500 min™.
V prubé¢hu vyroby dochdzelo ke stejnym zménam jako u modeld DS 19 a DS 20, s par
vyjimkami. Oproti modelim DS 20 byly modely DS 21 dostupné i v provedeni ,,cabriolet®,
tedy pouze do prosince 1971. Od roku 1965 uvad¢li na tachometru brzdnou drahu pro dané
rychlosti. V fijnu 1968 upravili motor a ziskali maximalni vykon 115 koni pfi 5500 min™.
O rok pozdéji tyto motory navic vybavili elektronickym vstifikovanim od firmy Bosch
adosahli tak maximalniho vykonu 139 koni pii 5500 min™. Od zai 1970 vybavovali
provedeni s mechanicky ovladanou spojkou novou pétistupiiovou pievodovkou. V prosinci
1971 ptidali do nabidky volitelnou, plné¢ automatickou, tfistupfiovou prevodovku Borg-
Warner. V srpnu 1972 model DS 21 nahradil model DS 23 [79].

BRNO 2015 59



PRODUKCE OSOBNICH VOZIDEL V DANEM OBDOBI -

CITROEN DS 23 (1972 - 1975)

Modely DS 23 vyuZivaly motory o zdvihovém objemu 2347 cm® s maximélnim vykonem
124 koni pii 5500 min™ ve verzi bez elektronického vstiikovéni a 141 koni pfi 5500 min™ ve
verzi s elektronickym vstfikovanim. Vozy s mechanicky ovladanou spojkou vybavovali
novou pétistupniovou pievodovkou bez piiplatkii a k dispozici bylo také provedeni s pIné
automatickou prevodovkou Borg-Warner. Modely DS 23 byly dostupné pouze ve verzi
,oerline, od zafi 1974 zistalo ve vyrobé pouze luxusnéjsi provedeni ,,Pallas* a ,,Prestige*.
Nakonec vyrobu Vv ¢ervnu 1975 tplné zastavili [79].

2.2.5 MoDELY ID

Vzhledem kvelké slozitosti modeld DS a jejich vybavenosti hydraulickymi systémy
existovalo mnoho lidi, ktefi z toho v§eho méli obavy. Pro ty zde méla byt alternativa v podob¢
modell ID, kde bylo pouze hydropneumatické pérovani a ostatni systémy nahradili vice
konven¢nimi. Postupem casu, kdyz si hydraulika ziskala vice divéry a vétsi spolehlivosti,
dochazelo k opétovnému pfiblizovani se k modelim DS. | zde plati, ze v pribéhu vyroby
provadéli obrovské mnozstvi zmén, povétSinou drobnych, zaméfim se tedy na ty
nejvyraznéjsi.

Obr. 58 Citroén ID 19 1957 [89]

CITROEN ID 19 (1956 — 1969)

Prvni modely ID 19 se odliSovaly jiZ pfi pohledu zvenci, nemély chromované ramecky kolem
svétel, Zadné puklice na kolech (nebo pouze miniaturni na zakryti Sroubu) a stfechu nechali
z Cistého sklolaminatu, bez barvy, diky ¢emuz byla prisvitna. 1 pfistrojova deska vypovidala
o tom, Ze se jednd o levn&jsi a jednodusi model. Brzdovy pedél pouzili klasicky, brzdy
nemély Zadny posilovac. To platilo 1 pro fizeni. Ve vozech vyuZili klasickou ctyfstupiiovou
manualni pfevodovku. Na zacatku produkce méli v nabidce dvé motorizace o zdvihovém
objemu 1911 cm® (jedna vyuzivala kompletniho motoru z poslednich modelti Traction avant
pod oznacenim 11D s litinovou hlavou valcti — maximalni vykon 62 koni, druha pak s hlavou
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valcd z hlinikové slitiny, podobné jako u modeli DS, ale s maximalnim vykonem 66 koni).
K dal$im poznévacim znamenim patiil zadni kuftr, ktery nemél panty na pruzinach, ale bylo
nutné vyuzit podpéry. Vyrazny odklon od modeld DS dlouho nevydrzel, jiz v roce 1961
automaticky vybavovali vsechny modely ID posilova¢em brzd, avsak brzdovy pedal zistal
Klasicky a o rok pozdéji byla moznost pfidani posilovace fizeni. Na Pafizském autosalonu
v fijnu 1958 predstavili provedeni ,,break®. Jednalo se, dnesnimi slovy, o provedeni kombi.
| zde existovalo vice variant, v€éetné moznosti pfidavnych sedadel (tedy néastupce provedeni
,familiale” modelt Traction avant, pfipadné ,,commerciale* v uzitkové verzi). Stejn¢ jako
modely DS, tak i modely ID prosly designovymi zménami — prodlouzeni zadnich blatniku
Vv roce 1959, modernizace ptedni ¢asti vozidla v roce 1962 a 1967 a ptistrojovou desku poprvé
zménili az vroce 1964 (odlisna, jednodusi oproti pfistrojové desce DS). Ke zménadm
dochazelo i v nabizené motorizaci. Provedeni s motorem 11D zmizelo v roce 1960 (nebyl tak
velky zdjem jak ocekdvali). Od roku 1962 vybavovali vozy v provedeni ,,break a vozy
uréené na vyvoz stejnymi motory jako modely DS (maximalni vykon 83 koni). U klasickych
modeld ID 19 zvysili vykon na 75 koni az v roce 1964. V roce 1965 doslo stejné jako
umodelt DS i zde kmnoha zménam, spojenych pifedevS§im s Upravou motoru, noveé
0 zdvihovém objemu 1985 cm®, ale s maximalnim vykonem 90 koni pii 5250 min?,
respektive 72 koni pfi 5250 min™ pro nejlevngjii provedeni. Oba motory v zaii 1968 vylepili,
pro zékladni verzi ID 19 B na 91 koni pti 5500 min?, vykonnéjsi verze piesla pod oznaceni
ID 20 a dosahovala maximalniho vykonu 103 koni pfi 5500 min™. V roce 1969 pak vyrobu
ukon¢ili a model ID 19 nahradil novy viiz pod ozna¢enim ,,DSpecial* [90], [91].

Obr. 59 Pristrojova deska prvnich modeli ID 19 [92]
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CITROEN ID 20 (1968 — 1975)

Jednalo se o nejvyssi fadu modelt ID, ktera méla v zékladu jak posilovac¢ brzd, tak posilovac
fizeni (ostatni méli posilova¢ fizeni pouze volitelny na pfani). VyuZzivali tedy motorh
s maximalnim vykonem 103 koni. Model se v provedeni ,berline* vyrabél pouze do zafi
1969, kdy piesli k novému zptsobu znaceni a modely ID 20 piesly pod oznaceni ,,DSuper®.
S novym zpusobem znaceni pfisla i spole¢nd piistrojova deska pro modely ID a DS se tfemi
kulatymi budiky, ¢imzZ doSlo ke smazani jedné z poslednich vyraznych designovych odlisnosti
mezi témito modely. ID 20 v provedeni ,,break” (oznacovano také jako ,break 20%) vsak
zustal ve vyrobé az do konce, do roku 1975, a to stale se stejnou motorizaci [90], [91].

Obr. 60 Pristrojova deska modeli ID II. generace [93]

CITROEN ID 21 (1965 - 1972)

ID 21 bylo k dispozici pouze v provedeni ,,break”, vyuzivali motoru o zdvihovém objemu
2175 cm®, s maximalnim vykonem 109 koni pfi 5500 min™, ktery nakonec v roce 1969 zvysili
na 115 koni. Rovnéz zacali vyuzivat spojeni ,,break 21°. Nastupcem se pak v roce 1972 stala
verze ,,break 23 [90].
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Obr. 61 Citroén ID v provedeni ,, break" [94]

CITROEN DSPECIAL (1969 —1975)

Model DSpecial navazoval na model ID 19 B, véetné motorizace. V roce 1971 se dockal
zvyseni vykonu na 98 koni, a o rok pozdéji na kone¢nych 108 koni. DSpecial byl nejlevnéjsi
nabizeny model, a to az do konce produkce [90], [91].

CITROEN DSUPER (1969 — 1975)

Model DSuper navazoval na model ID 20, véetné¢ motorizace. V roce 1972 (stejné jako
DSpecial) se dockal zvyseni vykonu na 108 koni. Ve stejném roce vznikla také varianta
DSuper5, ktera méla pétistupiiovou, mechanicky ovladanou pievodovku a motor o zdvihovém
objemu 2175 cm® s maximalnim vykonem 115 koni pfi 5500 min™ [90], [91].

CITROEN ID 23 (1972 - 1975)

V zéti 1972 nahradil model ,,break 23 ptedchozi ,,break 21, prakticky jedinou odlisnosti byl
novy motor o zdvihovém objemu 2347 cm® s maximalnim vykonem 124 koni pii 5750 min™
[91].
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2.3 DALSi MODELY VZNIKLE VE VYMEZENEM OBDOBI

Ve vymezeném obdobi vzniklo i nékolik dal$ich modelt, které se vSak vétSinou vyrabély i po
roce 1975. K nejvyznamngj$im patfil maly a levny viiz pod oznacenim 2CV, ktery spolecné
s modely Traction avant a modely DS/ID nejvice zviditelnil automobilku Citroén a zaroven ji
ovlivnili na nékolik let dopfedu. Na opa¢ném konci oproti 2CV, tedy jako nejluxusngjsi
model, byl nejvyrazngjsi Citroén SM. V nasledujici kapitole uvedu alespon zakladni
charakteristiky dal$ich modelti z vymezenych let.

2.3.1 VYROBA MODELU 2CV (1948 — 1990)

Viz vychazel z projektu, ktery vznikl jiz v roce 1936, oznacen jako TPV. Mélo se jednat
0 maly, levny a ekonomicky viiz. Na vyvoji pracoval tym okolo André Lefebvra. Prvni
prototypy testovali jiZ koncem roku 1937. Vyvoj pokracoval dal a v 1ét¢ 1939 vyrobili 250
vozl, v srpnu téhoz roku ziskali homologaci pro francouzsky trh. VSe bylo pfipraveno
k velkolepému piedstaveni modelu na Pafizském autosalonu v fijnu 1939. Nachystané
brozury nesly jméno modelu 2CV. Jenomze po vstoupeni Francie do valeéného stavu v zari
1939 doslo ke zruSeni patfizského autosalonu a tim 1 k odkladu ptedstaveni vozu 2CV. Aby
Citroén zamezil uniku konstruk¢nich feseni do Némecka, rozhodl se tuto prvni sérii znicit,
dochovaly se tak pouze 4 kusy. V prototypech se nachazely vodou chlazené dvouvalcové
boxery, které v produk¢ni verzi nahradil vzduchem chlazeny dvouvalcovy boxer. Po valce
doSlo k né€kolika upravam, az nakonec vozidlo vfijnu 1948 piedstavili na PafiZzském
autosalonu. Citroén 2CV dosahl uspéchu a na jeho koupi se ze zacatku tvortily poradniky az
na n¢kolik let, §lo prakticky o nejlevnéjsi viiz na evropském trhu [95].
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Obr. 62 Prototyp vozu 2CV z roku 1939 [96]
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Obr. 63 Pohled do interiéru predvailecného prototypu 2CV [97]

Vozidla méla pohanénd ptedni kola, motor vpfedu s ulozenim motoru pied napravou.
Vsechna kola byla nezavisle zavéSend s opravdu specifickym systémem odpruzeni. Piedni
a zadni kolo na kazdé strané spojovala specialni pruzici jednotka slozena z pruzin. Nachazela
se Vv prostfedni ¢asti rovnobézné s osou vozidla. Diky tomuto systému odpruzeni dochéazelo
k velkému naklanéni v zatackach a celkovému pohupovani vozidla. K zvlastnostem patii
systém piednich stéracl, ty pohanél stejny bowden jako tachometr, tedy ¢im rychleji auto
jelo, tim rychleji se pohybovaly i stéraCe. V ptipad¢ potieby se pod piistrojovou deskou
nachazela pdka na mechanické ovladani stérace. V roce 1962 systém nahradili jedno-
rychlostnim elektromotorem. Pfedni bubnové brzdy (od roku 1981 kotoucové) umistili
k pievodovce. Prvni modely vybavovali vzduchem chlazenymi dvouvalcovymi boxery
0 zdvihovém objemu 375 cm® (vrtdni 62 mm a zdvih 62mm) S maximalnim vykonem 9 koni
pfi 3500 min™ [95].

BRNO 2015 65



PRODUKCE OSOBNICH VOZIDEL V DANEM OBDOBI -

Obr. 64 Systém odpruzeni modelii 2CV [98]

Béhem tak dlouh¢é doby produkce doslo samoziejmé k n¢kolika zméndm, k tém vyraznéj$im
patfilo rozSifovani nabizené motorizace a zvySovani zdvihového objemu a vykonu motoru.
Nejdfive v roce 1954 na 425 cm®, ze kterého ziskali maximalni vykon 12 koni p¥i 3500 min™,
postupnym zlepSovanim se stejnym motorem dosdhli v roce 1967 maximdalniho vykonu
21 koni pfi 5450 min™. Od roku 1961 bylo v nabidce také provedeni o zdvihovém objemu
602 cm® s maximalnim vykonem 21 koni pfi 4500 min™ (po prepracovani v roce 1968 az
32,8 koni pti 5750 min™) [95].

Obr. 65 Prvni produkcni verze modelu 2CV [99]

Technicky nejvice zajimavé je provedeni 2CV Sahara poprvé predstaveno v roce 1960.
Jednalo se o vuz spohonem vSech kol. Toho docilili nasazenim dvou motort, jeden
umistnény Vpiedu pohanél piedni kola a druhy umistnény vzadu pohanél zadni kola. Kazdy
mél zdvihovy objem 425 cm® a dosahoval maximalniho vykonu 12 koni pfi 3500 min™.
Elektrické komponenty byly napojené na 6 V baterii, k dobijeni vyuzivali dvé¢ dynama (na
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kazdém motoru bylo jedno). To proto, Ze kazdy motor se startoval samostatné, m¢l vlastni
sytic a bylo mozné jet pouze na jeden. Ve vozidle se také nachdzely dvé cCtyfstupnové
pfevodovky, ovladané jednim spojkovym peddlem a fadici pdkou. To stejné platilo pro
plynovy pedal. Kazdy motor mél svou vlastni benzinovou nadrz pod prednimi sedadly.
Pivodné bylo vozidlo uréeno do francouzskych kolonii v severni Africe. Na prvni pohled se
odliSovali rezervnim kolem na pfedni kapoté a vyvody k nadrzim prostupujicimi pirednimi
dveimi [95], [100].

Obr. 66 Schéma modelu 2CV Sahara [101]

Za celou dobu bylo vyrobeno 3867932 kust v klasickém provedeni, 1246299 vozl
v ndkladni verzi a 694 kust specialniho provedeni Sahara. Celkem tedy z tovaren vyjelo
5114 966 vozu [95].

Obr. 67 Jedno z poslednich provedeni 2CV z roku 1983 [102]
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2.3.2 VYROBA MODELU AMI (1961 —1978)

Poté co Citroén uspéSné prodaval luxusni modely DS/ID a extrémné levné a jednoduché
modely 2CV, zaméfil se na vyvoj vozidla, které by alespon c¢aste¢né vyplnilo mezeru
Vv nabidce. Tim se stal v roce 1961 predstaveny model AMI 6. Podvozek vychazi z platformy
pouzit¢ u menSich modeli 2CV, ale od zacitku je vybaven dvouvalcovym vzduchem
chlazenym boxerem o zdvihovém objemu 602 cm® (ktery byl ve vozech 2CV dostupny az od
roku 1970). Poznavacim znamenim je zadni sklo s negativnim sklonem. V roce 1969 AMI 6
nahradil pfepracovany model s ozna¢enim AMI 8§, se kterym zmizelo i specifické zadni okno.
Mezi lety 1973 a 1976 bylo v nabidce i provedeni AMI Super, vybavené ¢tyivalcovym
vzduchem chlazenym boxerem o zdvihovém objemu 1015 c¢cm® s maximalnim vykonem
55 koni pii 5750 min™. Kvili vykonnéjSimu motoru upravili nastaveni podvozku a ptidali
stabilizatory. Z modeli AMI 8 vychazel prototyp s oznacenim M35, ve kterém testovali
motor Wankel (jeden rotor). | k modelu AMI se vaze jedno prvenstvi, jsou povazovany
(spole¢n¢ s Fordem Taunus P3) za prvni vozy, které vyuzili predni svétla jiného nez kulatého
tvaru. Celkem se v§ech modeltt AMI vyrobilo vice nez 1 800 000 kust [103].

Obr. 68 Vozy Citroén AMI 6 pred tovarnou [104]

2.3.3 VYROBA MODELU SM (1970 - 1975)

Po skonceni druhé svétové valky byl francouzsky automobilovy primysl ve Spatném stavu,
Citroén a vroce 1961 zacal praci na novém projektu, pod oznacenim ,,Projekt S, mélo se
jednat o sportovngj$i a luxusnéjsi provedeni modelu DS. Vysledkem byl Citroén SM
piedstaveny na Zenevském autosalonu v bieznu 1970. Stejné jako u modelt DS, i zde bylo
hydropneumatické odpruzeni, hydraulicky posilovac brzd (kotoucové brzdy na vSech kolech),
ktery rovnéz zohlednoval zatizeni vozidla pii rozd€lovani brzdného ucinku. Modely SM
vybavili i posilovacem fizeni, ten ale vyrazné ptepracovali a jako prvni ptedstavili proménlivy
posilovac fizeni, ktery reagoval na rychlost vozidla. Posilovac tizeni ziskal jméno DIRAVI.
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Také u modelu SM reagovaly svétla na natoceni volantu (s vyjimkou USA exportu, kde
zakryta svétla zakazoval zakon). Prvni modely vybavili Sestivalcovymi motory do V
0 zdvihovém objemu 2,7 I, s maximalnim vykonem 170 koni a maximalni rychlosti 220 km/h.
Motory produkovala firma Maserati. Od roku 1973 tyto motory nabizeli s elektronickym
vsttikovanim (maximalni vykon 178 koni), karburatorovou verzi nahradili pfepracovanym
motorem 0 zdvihovém objemu 3 | (maximélni vykon 180 koni). Prvni modely vyuzivali
pctirychlostni manudlni pfevodovky, pozdéji pribyla k nabidce tfistupfiovd automaticka
prevodovka od firmy Borg-Warner. Design vozu byl také velice plisobivy, pochazel z dilny
Roberta Oprona. Diky aerodynamickému tvaru dosdhl viz soucinitele odporu vzduchu
Cy4=0,26. I diky dobré aerodynamice viz dosahoval maximalni rychlosti 220 km/h, ¢imz
ptekonal i takové vozy jako Jaguar E-type nebo BMW 3.0 CS. Citroén SM m¢l vSak i svou
slabsi stranku. Spojoval pomémé néarocné a slozité hydraulické systémy, které potfebovaly
udrzbu a v ptipadé oprav i specialisty, s motory Maserati, které taktéz vyzadovaly specialni
péci a vyu€ené mechaniky firmou Maserati. V kombinaci s vysokou spotiebou paliva v dobg,
kdy vypukla ropné krize, to nemohlo dopadnout dobte. Pravdépodobné z téchto divodi si
Citroén SM mnoho zdkazniku nenasel a prodej od roku 1972 pomalu klesal, az jej v roce
1975 ukon¢ili. Celkem se prodalo 12 920 kust [105].

7
v
-

Obr. 69 Citroén SM 1970 [106]

2.3.4 VYROBA MODELU GS/GSA (1970 - 1986)
Vyvoj zacal jiz v roce 1960, spolec¢né s ,,Projket S (budoucim SM), avsak tentokrat se mélo

vvvvvv
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propast). Hlavnim designérem byl stejné jako u modelu SM Robert Opron. Citroén GS poprvé
predstavili v srpnu 1970. Také u tohoto vozu dosahli vyborné hodnoty soucinitele odporu
vzduchu Cy4=0,31, ktera jej ve své tfidé zafadila na prvni misto. Vozidlo mélo pohanéna
pfedni kola, nejprve ctyfvalcovymi vzduchem chlazenymi boxery o zdvihovém objemu
1015 cm® (maximalni vykon 55 koni). V zaii 1972 se v nabidce objevil ptepracovany motor,
nové o zdvihovém objemu 1222 cm® s maximalnim vykonem 66 koni. Vozidla mé&la viechna
kola nezavisle zavéSend, k odpruzeni vyuzivali hydropneumatického pérovani a z modelit DS
prevzali také hydraulické brzdy (kotouCové brzdy na vSech kolech, vpfedu opét
u ptevodovky), které zohlednovaly zatiZzeni vozidla. Pivodné se ve vozech nachazely
Ctyfstupniové manudlni pievodovky, s pfichodem modelu GSA vroce 1979 se v nabidce
objevila 1 pétistupiovd manudlni pfevodovka (v této kombinaci vozidla dosahovala
maximalni rychlosti 164 km/h) [107].

Obr. 70 Citroén GSA [108]

V roce 1973 piedstavili verzi GS Birotor, kterou pohanél dvou rotorovy motor Wankel
s maximalnim vykonem 107 koni. Motor vznikl ze spoluprace s firmou NSU. Pofizovaci cena
se vSak blizila cené modelu DS, navic mély vozy vyssi spotiebu paliva néZz nejvykonné&jsi
modely DS 23 s elektronickym vstfikovanim. Model pifedstavili v dobé, kdy zacala ropna
krize. To vSechno vedlo Kk brzkému ukonceni vyroby verze GS Birotor, které se nakonec
prodalo jen 847 kust. Za celou dobu produkce se vyrobilo ve vSech provedenich GS a GSA
2 474 346 vozu [107].
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3 VYBRANE MODELY V KONTEXTU DOBY

Dnes jiz vSechna tato vozidla patii do kategorie veterant, a to pomérné oblibenych. Tedy
ptedevsim ve Francii jde téméf o ,,narodni symbol“. Existuje tam spousta firem, které¢ vyrabi
nov¢ dily, nebo opravuji staré. Ale také jsou firmy provadéjici celkové renovace, nebo
dokonce piestavby verze ,berline” na atraktivnéj$i verze ,cabriolet”, piipadné¢ ,,faux
cabriolet®. Kazdy rok potadaji specialni srazy a burzy, kde se setkdvaji majitelé téchto vozu.

3.1 TRACTION AVANT

Jako prvni z Citroénii do historie automobilismu pomérné vyrazné¢ promluvily modely
Traction avant piedstavené v roce 1934. Kdyz vezmeme modely vyrabéné od roku 1936, tedy
jiz ,vylé€ené“ od prvnich problémi a modernizované (vyuziti teleskopickych tlumict
a hfebenového fizeni), lze fici, ze se jednalo o vozidla spojujici nejmodernéjsi technologie
dané doby. A diky obrovské produkci a ptijatelné cen€ bylo vSechno dostupné pomérné Siroké
vetejnosti. Neni tedy divu, ze ve své dobé byla Francie takika ,,zaplavena™ vozy Traction
avant.

Tak trochu odvazné se mohlo zdat vyuziti pfedniho nahonu. Myslenka pohanét piedni kola
existovala témet od pocatku automobilismu. Prvni experimenty se datuji do obdobi 1898 —
1901, a to u vozidla Victoria Combination francouzského vyrobce Société Parisienne. Princip
byl vcelku jednoduchy, motor umistili pfed tuhou ptfedni napravu, poloosy nemély zadné
klouby, zatacelo se prosté s celou ndpravou, véetné motoru. Prvni vyznamnéjsi vozidlo
S pfednim ndhonem vyrobila anglickd firma Alvis Car and Engineering Company Ltd pod
oznacenim Alvis 12/50 v roce 1925 ve verzi zavodniho specidlu. Jesté o néco znaméjsi se stal
jiny special, ato Miller 122 navrzeny pro zavody Indianapolis 500 vroce 1925. Mezi
produkénimi vozy zacala experimentovat automobilka Cord s modelem L-29 (navrh ptedniho
nahonu vychazel ze sportovniho vozu Miller 122), jednalo se o pomémé& drahé auto a tak do
roku 1932 prodali cca 4400 kust. O par mésict pozdé€ji nez Cord piisla se svym navrhem
vozidla s pfednim ndhonem i automobilka Ruxton, ktera vychazela z prototypu od firmy
Budd, ale v roce 1929 vyrobili pouze cca 200 vozu [109].

Z evropskych automobilek zacala s pfednim ndhonem némeckd DKW (souc¢ast koncernu Auto
Union sdruzujiciho jesté automobilky Wanderer, Audi a Horch) s vozem pod oznafenim F1
vroce 1931. Postupné se vozidla s pfednim ndhonem objevila v nabidce i u dalSich
némeckych vyrobcii. Automobilka Stoewer predstavila sviij viiz v roce 1931, o rok pozdéji
pak automobilka Adler a vroce 1933 i Audi. Vsechny koncepcné vychazely ze stejného
uspotadani v potadi diferencidl, pfevodovka a motor, pouze automobilka DKW pfisla
S podstatnym rozdilem, ptevodovka i motor (dvoutaktni dvouvdlce) byly ulozeny napftic¢
vozidlem. Licenci na tento zptsob odkoupila ¢eska firma Jawa, ktera v roce 1933 piedstavila
prvni Cesky automobil s prednim ndhonem Jawa 700 (u dalSich modeli Jawa Minor
vyrabénych od roku 1937 jiz nevyuzili uloZeni motoru napfii¢). Nasledovala 1 dal$i Ceska
firma Aero smodelem Aero 30 predstaveném vroce 1934. Citroén Traction avant,
predstaveny v roce 1934, tak jako prvni ptiSel s uspofadanim v potadi prevodovka, diferencial
a motor, diky které docilili lepSiho rozloZeni hmotnosti. Oproti konkurenci mél také vyhodu
ve zpusobu vyroby, jako jediny z vySe zminénych se vyrabél sérioveé, to je také jeden
z divodl, pro¢ je povazovan za prukopnika s pfednim nahonem. V letech 1936-1937
reagovala automobilka Cord s modely 810/812, kterd se inspirovala stejnym zplisobem
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uspotadani, ale z divodu mechanickych problému (piedevsim s automatickou pirevodovkou)
se jich celkem vyrobilo cca 4100 kusti. Citroén a vétSina dalSich automobilek nabizejicich
vozidla s pfednim nahonem v nasledujicich letech vyuzivala stejného principu uspofadani
a ulozeni agregatu. V roce 1959 se firma British Motor Corporation (BMC) s vozem Austin
Mini vratila k pficnému ulozeni motoru (které jako prvni GspéSné€ pouzila automobilka DKW
v roce 1931). Diky tomu ziskali i v tak malém voze pomérné dost mista, Mini se stal prodejné
velice uspésny a od druhé poloviny sedmdesatych let vétSina automobilek postupné presla ke
stejnému uspofadani a ulozeni agregatu, které se v drtivé vétsin€ vyuziva dodnes [109], [110],
[111].

Oblasti, ve které modely Traction avant nejvice vy¢nivaly oproti konkurenci, byl jednozna¢né
vyrobni proces. André Citroén se inspiroval u Henry Forda, ktery jako prvni pfiSel s masovou
sériovou vyrobou. Pfesto, ze Citroén ani zdaleka nedosahoval takové produkce, co se
mnozstvi tyka, jako Ford ve svych zévodech, mél v jistych smérech néco navrch. Modely
Traction avant jsou prvni, sériové vyrabénd auta se samonosnou celokovovou karoserii,
ajesté k tomu s pfednim nahonem. Na zacatku dvacatych let prevladal jeste¢ rucni zplsob
vyroby. Navic vétSina vychéazela ze stejné koncepce, vozidlo mélo nosny ram, do kterého se
uchytily napravy, motor a nasledné se na né&j polozila karoserie. Vzhledem k tomu, Ze prace
byla povétSinou rucni, vyrobil se nejdiive difeveény skelet karoserie, ktery se nasledné
oplechoval, nebot’ opracovat dievo do pozadovanych tvari bylo jednodussi. Tento trend na
konci dvacatych let Easte¢né narusil piichod firmy Budd na evropsky trh. Caste¢né proto, Ze
vétsina automobilek byla pomérné hodné konzervativnich, a tak, kdyz uz s firmou
spolupracovaly, vyuzivaly pouze drobné vylisky (s vyjimkou Citroénu, ktery jako prvni
v Evropé s firmou spolupracoval a ptedstavil celokovovy viiz B10 a B14 jiz v roce 1924).
Presto vSak I na zacatku tficatych let stale existovalo mnoho automobilek (Delahaye, Delage,
Tatra, Bugatti, BMW, Aero a dal$i) dodrzujicich starou koncepci, kviili ¢emuz nedosahovaly
velké produkce a vyrabély maximalné fadoveé stovky aut rocné. Do této situace v roce 1934
piiSel Citroén s modelem Traction avant a dokazal produkovat fadové desetitisice aut ro¢né.
Velké produkce dosdhl diky propracované sériové vyrobé, kdy byla vozidla skldddna na
pohyblivé montaZni lince. Za ptimého konkurenta 1ze povazovat Peugeot 402. Automobilka
Peugeot zvolila stfedni cestu, karoserie vyrabéla jiz celokovové, ale stale zlstal nosny ram.
Usettili tak velké penize na lisech a dalSich strojich pottebnych pro vyrobu samonosnych
karoserii, diky tomu ztstala jako jedina z trojice francouzskych automobilek Peugeot, Citroén
a Renault nezavisla (Citroén v roce 1934 odkoupil Michelin a Renault znarodnili v roce
1945). I Renault s konkurencnim modelem ,,Celtaquatre® na tom byl podobné jako Peugeot,
vyrabél celokovové karoserie, ale na nosném ramu. Obé tyto automobilky produkovaly
radovée tisice (n¢kdy i desetitisice) aut rocné, presto vsak kolikrdt mély i1 v souctu problém
dorovnat ro¢ni produkci modell Traction avant. Témét na druhém konci pak byla naptiklad
automobilka BMW, ktera zacala s produkci aut az vroce 1928. BMW spolupracovalo
s firmou Budd, dodavali jim rizné mensi vylisky, pfesto vSak auto podlé¢halo starsi koncepci.
Vozidla méla nosny ram, ale karoserie, které hojn¢ vyuZzivaly dfevéné kostry, se jiz nedaly tak
snadno sundat. Ptes to vSechno dokazali vyrabét az nekolik tisic kusi rocné. Této koncepce se
drzeli az do vypuknuti druhé svétové valky. Po skonceni valky si automobilka prosla krizi,
a tak vozidla z padesatych let stale vyuzivala nosnych ramu [20], [112], [113], [114].

K modernim prvkim jisté patfilo i odpruZeni a systém ulozeni naprav. Mnoho automobilek
stale vyuzivalo listova pera. Odpruzeni v kombinaci s torznimi ty¢emi pozdéji vyuzivaly
I nekteré dalsi automobilky, naptiklad Porsche u modelu 911 (v letech 1963 — 1989). U piedni
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napravy stoji za zdiraznéni horni rameno do trojihelniku, viceméné stejného principu se
dodnes vyuziva na formulich (kde je i spodni rameno do trojihelniku) [115].

3.2 DS/ID

V roce 1955 predstavil Citroén svétu dalsi, snad jesté vyraznéjsi, automobilovou novinku, a to
model Citroén DS 19. Mnoho lidi okamzité¢ zaujal svym vzhledem. Ptesto, ze padesata 1éta
byla jiz ve znameni zakulacovani tvard vozidel, model DS nabizel néco navic, se SVOji
aerodynamikou se fadil na vrchol své doby a konkuren¢ni vozidla plisobila staromodné.
K libivému designu urcité pfispivala zadni smérovaci svétla, kterd ukoncovala linii stfechy,
byla tak netradi¢né vysoko. Zakryta zadni kola také téméf nikdo nenabizel. Po otevieni dvefi
se nedalo nevSimnout bezramovych oken na dvetich. Vozidlo mélo obrovskou prosklenou
plochu, do interiéru tak pronikalo mnoho svétla, zvlasté ze zadnich sedadel se pak nabizel
velky rozhled z vozidla ven. Kdyz uz nékdo zkoumal interiér, musel se zaméfit i na provedeni
ptistrojové desky a volantu. Ptistrojova deska, jejiz vSechny viditelné ¢asti byly vyrobené
z plastu, se svym praktickym uspotfadanim prepinactli, ve spojeni s elegantnimi kfivkami také
pomérné vyrazné predbéhla dobu. Vétsina dalSich automobilek stale vyrabéla ptistrojové
desky ze Zeleza a vychdazely jiz ze zabéhlych zvyklosti, jednalo se o Zeleznou ,,piricku®
kolmou na osu auta, do které umistili jednotlivé budiky a pfepinace. Jediné vozidlo, které
bylo vroce 1956 schopno konkurovat, tedy minimalné co se designu tyka, byla ceska
Tatra 603, kterd se vSak vyrabé¢la pouze v malém mnozstvi (za 18 let produkce 20422 kusti),
a tak nemohla modely DS pftili§ ohrozit. Je t€zké posoudit, jaky vliv mél design vozl na
nasledujici generace a dal$i automobilky, nicméné linie prvni ptistrojové desky a jeji celkové
uspotadani jsou podobné dnes nejéastéji pouzivanym ve vétsin¢ vozi. Tedy piistrojova deska
s ,.kapli¢kou* okolo pfistroji svazujici se k pfihradce, ktera je pod mirnym sklonem [116],
[117].

To nejmodernéjsi se vSak skryvalo uvnitf. Byly to pfedevS§im hydraulické systémy. K nejvetsi
unikatnosti patfil hydraulicky posilova¢ Fizeni. Uvahy o vyuziti n&jakého systému
v roce 1926 pro firmu Pierce-Arrow, ktery pochazel z dilny Francise Davise. Posilova¢ méli
vyuzit na nakladnich vozech. Davis pfesel k firm& General Motors, pro kterou navrhl systém
hydraulického posilovace. Ti ho vSak odmitli s odivodnénim velice ndro¢né vyroby. Ve voze
dostupném $irs$i vetejnosti jej poprvé vyuzila automobilka Chrysler v roce 1951 v modelu
Chrysler Imperial. Principielné vychazel z navrhu Davise. O rok pozdéji piedstavilo i General
Motors nového Cadillaca s posilovacem fizeni, také vychazejiciho z principti Davise. Citroén
DS pftisel jako prvni v Evropé s hydraulickym posilovacem vyuZivajiciho vysokého tlaku,
ktery se nachazel vcelém systému. I vpribc¢hu dalSich let pokracovali ve vyvoji
a vylepSovani hydraulického posilovace a v roce 1970 u modelu SM predstavili novy systém
(DIRAVI), ktery reagoval na rychlost vozidla. Pfi stani na misté nebo pomalé jizd¢ §lo fizeni
velice snadno, nebot’ nataCeni napomahala kapalina, ale pii rychlé jizd€ ucinek klesal,
dokonce pak kapalina piisobila spiSe proti a udrzovala stiedovou polohu, tak aby vozidlo jelo
rovné. Dnes nékteré automobilky vyuzivaji elektro-hydraulického posilovace fizeni, ktery je
na stejném principu jak ten pivodni ve vozech DS, ale tlakové Cerpadlo je pohanéno externé
elektrickym strojem, castéjSi je vSak cisté elektricky posilovac fizeni a u sportovngjSich
modeli reagujici na rychlost vozidla [118].
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Citroén DS 19 bylo také prvni, sériové vyrabéné vozidlo s kotoucovymi brzdami, a to
dokonce rovnou s plovoucimi timeny, které se pouzivaji dodnes. Kotouc¢ové brzdy jako prvni
pouzila na svém zavodnim voze C-Type automobilka Jaguar v roce 1953. I diky tomu Jaguar
dany zavod, 24 hodin Le Mans 1953, vyhrdl. Ve stejném roce vyrobila automobilka
Austin-Healey malou sérii (50 vozu) modelt 100S, dostupnou vefejnosti. Jako prvni vyuzivali
kotouc¢ové brzdy na vsech ctyfech kolech. Citroén DS vyuzil kotoucové brzdy pouze na
prednich kolech a umistil je k pfevodovce, aby snizil neodpruzenou hmotnost. Tim, ze
v systému kolovala kapalina o vysokém tlaku, vyuzili ji také na ovladani brzd. Celkové
propojeni hydraulického systému umoznilo vytvofeni spojitosti mezi zatizenim vozidla
a brzdnym uc¢inkem. V modelech DS vyuzivali dvouokruhové brzdy a s ptibyvajicim
zatizenim vozidla se zvySoval 1 brzdny ucinek zadnich kol. To je jedna z véci, kterou vyrazné
predbéhli svoji konkurenci. Postupné se se zavadénim kotoucovych brzd pridavaly i dalsi
automobilky, naptiklad Ford v roce 1965 ptedstavil model Thundebird vyuzivajici kotoucové
brzdy na piednich kolech, ve stejnou dobu tak ucinil i Chevrolet s modelem Corvette
Stingray. Za zminku je$té stoji anglicky automobil Jensen FF, ktery je povaZovan za prvni,
neterénni, sériové vyrabéné vozidlo s pohonem vsech kol, vyuzival kotoucové brzdy na vSech
kolech a zaroven zde poprvé vyuzili proti blokovaci brzdovy systém (ABS). Celkem se vSak
mezi lety 1966 a 1971 vyrobilo jen 320 kust [119], [120].

Specifické bylo také fazeni, s vyuzitim hydraulicky ovladané spojky. Jednalo se
0 poloautomatickou pievodovku. Jiz dfive existovaly dokonce automatické prevodovky, tu
prvni piedstavilo v roce 1939 General Motors pod ozna¢enim Hydra-Matic a od nasledujiciho
roku se stala soucasti volitelné vybavy automobilky Oldsmobile. Postupné se rozsitila
k dalsim, jako Cadillac, Pontiac, Bentley, Hudson nebo Rolls-Royce. V padesatych letech se
pak pfidava Mercedes-Benz s upravenym typem Hydra-Matic. Tou dobou se na vyrobu
automatickych prevodovek zaméfila 1 americkd firma BorgWarner, jejichz ptevodovky
Citroén nabidl v sedmdesatych letech jakozto volitelnou vybavu. V Evropé v padesatych
letech prevladalo vyuzivani manualnich ptevodovek, ptipadné systémi s predvolbou
(nejrozsifenéjSi Cotal a Wilson), kdy fidi¢ nastavil poZadovanou rychlost, a pii seSlapnuti
spojkového pedalu probéhlo zatfazeni. Poloautomatickou pievodovku pouzitou u modeld DS
lze povaZovat za piedchiidce robotizovanych pievodovek, které Citroén vyuziva dnes. Ty
dnes nejsou povazovany za klasické automaty, zjednodusené feCeno jde o manualni
prevodovky ovladané fidici jednotkou, piesto v§ak nabizi i funkci automatického fazeni [121].

Zcela vyjime¢ny byl systém odpruzeni. Nové vyvinuté hydropneumatické pérovani nemélo
konkurenta. Postupem casu se objevila alternativa v podani vzduchového pérovéni, které
v roce 1957 piedstavila firma General Motors (vyuzili ziskanych zkuSenosti z druhé svétoveé
valky a produkce vzduchového odpruzeni pro nakladni vozidla a letadla) na voze Cadillac
Eldorado Brougham. O rok pozdéji nasledovala 1 firma Buick. V Evrop€ nejrychleji
zareagovala automobilka Mercedes-Benz, kdyz v roce 1962 piedstavila model W112. O dva
roky pozdéji ptedstavili novy model W100, ktery mél vétsi vzduchovy kompresor, nebot’ také
pohanél posilovac brzd. V roce 1965 pak vyuzil Rolls-Royce licence hydropneumatického
pérovani od Citroénu na svém modelu Silver Shadow. Citroén sice i dnes nabizi
hydropneumatické¢ pérovani (avsak ve spoluprici s elektronikou, tedy pod oznacenim
hydractive), ale uz pouze u jednoho modelu C5. Vzduchového odpruzeni dnes vyuziva mnoho
dalsich automobilek (Lexus, Porsche, Audi, Subaru, Volkswagen, Tesla a dalsi). Velkou
vyhodou obou téchto systému je moznost zmény svétlé vysky vozidla [122].
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Na pocatku rozmachu automobilismu, ve dvacatych a tficatych letech existovalo mnoho
automobilek. Jednim z diivodu byla poteba firem vyuzit vyrobnich prostor po skonéeni prvni
svétové valky (mimo Citroéna napiiklad ¢eska Jawa nebo Zbrojovka Brno). Na trhu stéle
pusobilo nekolik mensich automobilek, které vSak vyrabély i drazsi a luxusnéjsi vozy (jednalo
se vétSinou o ruéni prace, atak sprechodem vétsich firem k sériové vyrobé a znaéné
modernizaci vozidel prestaly byt konkurenceschopné a postupné zanikaly). | v této dobé se
stale zvySoval standard nabizenych vozi. Pravé ve vymezeném obdobi byla jednou

vvvvvv

evropském trhu, automobilka Citroén.

K dosazeni cili bakalatské prace bylo potieba vyhodnotit a uvést do souvislosti informace
dostupné na internetu, v literatuie a Vv dobovych pfiruckach s vlastnimi zkuSenostmi. Pro
seznameni se s automobilkou Citroén byla nejdiive predstavena historie od pocatku do
vymezeného obdobi v souvislosti s zivotem André Citroéna, jakozto zakladatele. Dale prace
predstavila nejvyraznéjsi osobnosti konstruktéri (André Lefebvra, Flaminio Bertoniho
a Paula Magese), které nejvice ovlivnily produkci osobnich automobilli ve vymezeném
obdobi (kapitola 1). V dalsi casti se prace zamétila na produkei osobnich vozidel vzniklych
vV daném obdobi. Nejvice se veénovala modelim Traction avant a DS, respektive ID.
Ke kazdému modelu uvadi okolnosti, které provazely jejich vznik. Zminuje konkrétni uzita
technologicka teSeni a jejich strucny popis. Podstatnd c¢ast se také vénuje specifikaci
konkrétnich modelt a jejich modernizaci v pribéhu vyroby. Prace zminuje také dalsi modely

wewvr

vvvvvv

téchto vozech a hodnoti je v kontextu doby produkce. Nastifiuje také jejich vyuziti v dalSich
letech (kapitola 3).
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