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CITROEN GS

Naposled »srednji« iz
Citroenovega laboratorija

Pri Citroenu so posebneii. V nasprotju z
izkusnjami ostale aviomobilske industrije so se
omejili na dve vrsti avtomobilov: na pritlikav-
ce in velikane. Med obema skupinama so
namreé avtomobili srednjega razreda in prev ti
50 zlata jama za proizvajalce. Citroen je torej
pretigal tradicijo in to s tipom GS, ki je avio
srednjega razreda

® odliéna udobje

@ zelo varne vazne lastnosti

@ neposreden, lahkoten volan
zalo uBinkovite zavore

® gleda na gibno prostornine motorja dobre
vazne zmogljivosti

Pomanjkljivosti

® slabo delovanje hiadnega motorja

® skromna elastiénost motorja
pouring izdelava

® nezadostno gretje

Karoserija: prostorna in edinstvena

@S je torej posebne?. Karoserija prav ni ne
spominja na doslej znane oblike, GS ni
podoben nobenemu vrstniku, Sicer pa: ali
more biti kaj hujiega kot ogitek, da je
popolnoma nov avto le kopija? ! Da temu ni
tako, se mora GS zahvaliti predvsem svojim
oblikovnim nasprotjem: zelo ravnemu, spredaj
zaokrozenemu pokrovu motorja in ostro odre-
zanemu zadku, kakrinega imajo véasih tudi
dirkalni prototipi. Geprav nasprotja so, deluje
GS izredno_harmoniéna in svojstveno. Kljub
skromnim zunanjim meram buri pozornost.
Vtis nenavadnosti ne zatsji tudi notranjost, saj
je volan znatilno citroenovski z enostransko
pritrditvijo na volanov drog, sedezi so takini,
da potnike kar njihajo. Kabina je za ta razred
dovolj prostorna, 3a posebej za voznika in
sopotnika spredaj. Zajetni potniki, ki jim
tif¢anja ni mar, se bodo nemara pritoZevali
nad Sirino sedelev. Zadsj je pe skoraj tako
udobno kot spredaj, le za noge je manj
prostora. Za kraj§a potovanja lahko sprejme-
mo & tretjega, ampak s pridrzkom: bolje slaba
voinja kot dobro peiacenje.

Armatuma deska je svojsko Citroenova, toda
brez nerazumljivo nametanih gumbov, kar je
bila doslej znatilnost te hide. Citroenovim
strokovnjakom gre zahvala za priroéno upray
ljanje brisalcev, naprave za pranje &ipe in
stikale za luéi. Popolnoma nova izvedba je




ijo
Prvi citroen srednjega razreda.

t mlpln&h,e bodj lmctrni,

velik roéaj za rofno zavoro na armaturni
deski. Citroenove izvirnosti pa wvozniki ne
bodo obludovali, ko bodo nastavljali &ok ali
poskusali ugotoviti, s kolikino hitrostjio se
vozijo.

V dveh stopnjah nastavliivi éok je tako zelo
skrit pod volanom, da 7e lahko preskutate
svoje detektivske sposobnosti. Za neine roke
ta Eok sploh ni, saj ga spravi v polozaj za
na|bngms|lo komsjda moéna, moska roka.
Merilnik hitrosti wrti namre€ namesto kazalca
valj, na katerem sc napisane hitrosti. Povede-
valno steklo kaZe le trenutno hitrost: preghed-
nost je zanié. To velja e posebej za hitrost, ki
je med dvema na valju zapis \a vrednostima
in nam lupa kaie porezane Stevilke in le
premajhne navrh. Brez dvoma je stari, okrogli
merilnik hitrosti bolj$i, ée ne kar najbolj§i. V

izvedbi club” ima armaturna deske prav
dober merilnik vrtljajev, s skalo, ki je podabna
pahljaci.

GS hote biti pravi drufinski prijateli. To
dokazuje med drugim tudi velik prfjaznik s
360 litri. Estet in natanénet se bo razburil, ka
bo pogledal vanj. Nikjer nobene natanénosti,
kualitetne izdelave. Testno vozilo iz poskusne
serije kale vsesploino twdi pri
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motorju: ko je treba za kratck &as spustiti
pedal za plin, motor ni prav nié vesel hitrega
pospelevanja. Sicer pa, ne oziraje s na
omenjene pomanjkljivasti, so zmogljivosti mo-
torja za ta razred zelo dobre: med testom je
pospesil od 0 do 100 km/h v 18,5 5 in dosegel
najve&jo hitrost 150 km/h. Podobno kat pri
2abi, pomaga zadostni hitrosti pri relativno
majhni moei motarje sercdinamicna oblika
karaserije. Citroen je opustil prestavna roi
v armaturni deski in jo postavil — Zportnim
lastnastim motarja primerno — na tunel.
Menjalnik je glasen; imamo pa $e tefave s
sinhronizacijo pri hitrem pretikanju zaradi
nenatantnega vodenja prestavne rocice. Tudi
aretju_ne bo nihge ploskal. Zragno hlsjenje
pat! Tudi uravnavanje ni natantna, zelo je
muhasto. Zanohtala se vam bo pri temperatu-
rah pod nitlo, zlasti pri preteino mestni
vonji, Proti pricakovanju je pa zgledno
edmrzovanje vetme Sipe, ni pa zgledna muzika
elektriGnega ventilatorja.

Podvozje — udobno in varno

normalno uteeni proizvodnji ni pri¢akovati
cudezev,

Motor — zeljan visokih vrtljajev

GS ima popolnoma nov itirivaljni, zraéne
hlajeni bokser z dobrim litrom gibne prostor-
ning in sodobno konstrukcijo. Gib bata je le
59 mm (vrtina je 74 mm), tako da tudi pri
visokih vrtligjih (preka 6000), bat ne dosega
velikih hitrosti, kar e nekaj velja za Zivijenj-
sko dobo matorja. Ki i i
ja ima polevno visede ven
nima gredema — za vsako
— poganja pa ju zobati
sodobnih motorjih z visokimi vrtljaji vse balj
uveljavlia. Zraéno hlajeni motorji so laji, zato
ne pokvarijo voznih lastnosti vozila, Ce so
postavljeni pred prednjo premo. Pri vodno
hlsjenih motorjih je zaradi vedje teze motorja
v prednjem delu potrebno siliti vozile v avinek
in dodajati volan,

Zelo nadlezna pomanjkljivost vseh zraéno
hlajenih motorjev j¢ maan ropot. Kljub
zraénemu hlajenju teée Citroenov motor
razmeroma tiho, celo pri visokih vrtljajin ga
po tej plati lshko pohvalimo. Vzrok tigi v
tihem pogonu ventilov in posreGeni obliki
ventilatorja, ki povzro&a pri visokih vrtljajih le
zmerno brenje. Med voinjo je kazalec na
merilniku vrtljajev le redkokdaj izpod 4000,
zalo ni éudno, da so Citroenovi strokovnjaki
posvetili tolikino pozernost dulenju ropota
motorja. Pri skoraj 900 kg teZkem avtu z
lirskim motorjem pat ne presencca, da je do
7000 wrtligjev razpolodljivo rezervo treba
skoraj vedno izkoristiti zato, ker je pri niZjih
wrtljajih na voljo premalo sile. Slabo se izkae
motor pri hladnem startu, ker se preved
vztrajno upira dodajanju plina. V mrzlih
noteh je potrebno ogrevanje motorja na
mestu, ker je tudi s pomogjo Eoka normalna
voznja obitajno nemogoZa — zato bo GS
vedno vesel tople garate. Ostane pa omenjena
pomanikljivost v manj&i meri & pri toplem

GS zasluzi najboljdo oceno podvozja! Citroe-
navi strokovnjaki so imeli sreéno roko, dosegli
so Olimp za vozne lastnosti in udobje.
Pripomore  kajpak tudi  hidropneumatsko
vzmetenje, ki 5o ga doslej vgrajevali le v zabe
Nezaupljivost je torej odveé, saj dokaj dolga
zgodavina_hidropneumatike samo potrjujejo
zrelost tega vzmetenja. GS zavzema s svajim
voznim udobjem posebno mesto na treiséu, Se
posebej z upoitevanjem standarda v svojem
razredu glede na ceno in gibno prostornino. $e
bolj pride do izraza njegova pomot pri hitrin
woZnjah po slabih cestah. Nekateri tekmeci
imajo tudi udobno vzmetenje, vendar z izrazi
wvertikalnim nihanjem karoserije, medtem
ko GS kar ,,pozira” valovito cestisée. Tako se
zgodi, da lshko potujemo z GS po cestah
drugega in tretjege razreda hitgje kot z
drugimi aviomobili njegovega razreda — tudi
iz njegove domovine. Manj udobna pa je
voZnja pri manjgih hitrostih. Testni avto je
imel gume Michelin ZX in je zato zelo
razloéno reagiral na robove ali na posamezne
izbokline na cesti, kar je povzrodilo tresenje
karoserije. Nedeljskim voznikom ne bo viet
motno bobnenje karoserije po tlakovanem
cestiééu pri zmerni voznji. Te pomanjkljivosti
pa avtu ne bomo Steli v zamero! Mehkost
vzmetenja namreé ne gre na raéun lege vozila
na cesti. Prav nasprotna! GS je postavil nova
merila v svojem razredu in pokazal, kako je
lahko avto udoben in varen hkrati. Dobrim
voznim lastnostim mnogo prispeva skrajno
natanéen in lahkoten volan, ki drzi smer tudi
pri ostri voZnji. Krmilni elementi preprecujejo
nagibanje vozila, tudi v hitro voZenih krivinah
je avto 3e vedno dobra pod kontrolo. Ljubite-
1ji hitenja po zavitih cestah bodo prishi v GS na
svoj rafun! Odlicne kolutne zavore na vseh
stirih kolesih zavirsjo avio 2z minimalnim
gibom stopalke in skoraj brez zaznavnega
poéepanja karoserije.

GS bodo izdelovali v dveh izvedbah:
fort” in ,club”. Slednji stane v Nem
manj kot BO0DDM, kar je precej. Kljub
devalvaciji upajmo, da mu bomo prisodili
oceno: odliden avto srednjega razreda, ki niti
ni tako zelo drag.




