Mes dames et Messieurs,
revolucija resnicno ne
pozna konca! Ta trditev
zmore vzdriati celo

v primeru, ce
zanemarimo vecino bolj
ali manj ljubih okoliséin
iz neavtomobilskega
sveta. In jo podpremo le
s citroénom X M.

Pariz. oktobra 1955: Citro-
énov oder na avtomobilskem sa-
lonu so morali obkoliti 2andarji.
dvoranska vrata pa so od ¢asa do
fasa zaklepali. Mnodice rado-
vednefev skorajda ni bilo mogo-
¢e obvladovati. Le tisti v najbolj
prvih vrstah so videli vzrok gne-
&e, aviomobil, kakrinega svel fe
ni imel. To je bil citroén DS 19,
Misteriozna kratica je pri Fran-
cozih sprofila % sanjsko ime:
siéesses — ehoginja=! Dirkal in
Easnikar Paul Frétre pa je zapi-
sal: »5 tem aviom so preskodili
celotno generacijols

Res so jo. Sprotili so prihod-
nost, v katero so najvedji citro€ni
moleli svoje zadiljene nosove dlje
kot tekmeci podobnih velikosti
in Jelja. Za citroénoma DS in
CX je XM 2e tretji naprednjak te
znamke; svele okronan z eviop-
skim naslovom =avtomobil leta
194,

Citroén XM je kombi-limuzi-
na. Ce tega niste takoj opazili, je
Bertonejevo oblikovalsko moj-
strstvo dokazano. Kajti citroén
XM je nastajal z znatilno citro-
énovsko  »obremenitvijos: da
mora biti drugaten od ostalih av-
tomobilov. Uspelo je!

Citroén XM je drugaden avio-
mohil. Ce tudi tega niste takoj
opazili, slabo vidite: premalo ve-
ste; ali pa gojite sonénice in vas
avtomobili sploh ne zanimajo.

Prednji del tega aviomobila je
izzivalno plosk in zadiljen v nos
iz plastike, v katero so vsadili
izrazito nizka, sicer pa oglata in
z utripalkama razfirjena Zarome-
ta. Plastiéna sta tudi odbijata,
podaljfana do kolesnih izrezov,
na bokih paeptiéno spovezanis
z enako zajetnima obrobama, ki
Lditita vrata, Ti obrobi pa nista
edini stilistiéni vedolinici na vo-
zilu. Bertone je karoserijo citro-
€na XM na ved mestih vtisnil in
prepognil. jo obrobil s tevilnimi
okni, podokensko linijjo pa na
obeh stranch, tik pred koncema
zadnjih vrat odloéno privadignil
in jo tako zvifano poviekel do
5 spojlerskim repom obrobljene-
gt zadka. Tudi zadek je dvode-
len, sestavljen iz oblo in podevno
zastekljenih zadnjih vrat. ki se
odpirajo do priljazniskih tal in so
zadaj navpitno  =prelomljenas
ter oplemenitena 2 zajetnimi
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zadnjimi luémi. A stekel na tem
aviu 3¢ ni konec. Dodatna ter
poleg ostalih natanko trinajsta
obroblja potnidki prostor z nje-
gove zadnje strani, pod oknom,
ki sodi k zadnjim, torej petim
vratom. Tja so ga namestili zo-
per motnje (na radun vetra, pra-
hu in truséa), ki bi utegnile moti-
ti potnike ¥ avtu in predvsem na
zadnji klopi. jo je pa moé dvigni-
ti (ne pa tudi povsem odstraniti),
e Felite zadnjo klop zvrniti, prt-
ljaznik pa povetati do njegovih
kombijevskih mer.

To pa je tudi vse, kar je pri
citroénu XM mof omenjati
v kombijevskem smislu. Navk-
ljub dviZnim in évrsto podprtim
zadnjim vratom je ta citroén
predvsem limuzina, Testni avto-
mobil je nosil oznako Vo, kar ne
pomeni le za zdaj najzmogljive;-
ie hencinske razlitice, ampak tu-
di ugledno zalogo njej pripadajo-
e in Ze serijsko  vgrajene
Opreme.,

Ta se zafne pri zatemnjenih
oknih, nadaljuje pa z elekiriko
zanje in za obe vzvratni ogledali,
z osrednjo Kljudavnico, s tremi
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glavnimi (in pojemajole ugadajo-
timi se) luémi, z dvema dodatni-
ma halogenkama za branje,
s preprogami na tleh in v priljal-
niku, z elektritno pomifnima
prednjima sedeema, s 3tirimi
zglavniki, z nastavljivimi oprije-
mali®i prednjih varnostnih pa-
sov, z vredo za smudi v zadnji
klopi ter pri testnem aviu, le
z razkoinim usnjem na sedetih.

K vsemu skupaj sodijo izdatni
izrezi bodnih vrat in njihovi veli-
ki koti odpiranja, kar zagotavija
udoben destop v vozilo, pa tudi
tamkajinje mere, najsi gre za no-
tranjo doldino (1,80 m) ali Sirino
(1.52/1.50 m), so naklonjene

;grmmu potutju ve vse-
ine.

Prostornostne obutke vzbuja
tudi mofno nagnjena in dales
pred prednja sedea segajola
prednja dipa, povsem in fez zad-
njo klop segajota ravna streha
pa jaméi dovolj prostora za ne-
okmjene damske frizure tam
zadaj.

Spet svojstven, a vendarle ne
citroenovsko svesoljskis je voz-
nikov delovni prostor. Zajetno
vznolje prednje Lipe so enostav-
no spodrezali. 1z njega Strli le
neroden nadstreek, ki slui sen-
fenju merilnikoy za motorne vrt-
ljzje, za hitrost vozila (z dvema
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kilometrskima $teveema), za za-
logo goriva v posodi, za tempe-
raturo hladilne tekoine ter za
kolitino olja v motornem karter-
ju. Merilniki so klasitno okrogl
ter s kazalci, ki so ofem br po
volji. Man) pregledna, slabo za-
senfena in v celem slabo vidna
pa sta displaya za testno plodto
(ta postrede s 24 tekstovnimi ob-
vestili o morebitnih napakah in
motnjah v vozilu) ter za potoval-
ni ratunalnik, ki zmore informa-
cije © zunanji temperaturi, tre-
nuini porabi goriva ter o pov-
precni porabi goriva in hitrost
vozila, uboga pa stikalo na desni
obvolanski rofici. Ta je — tako
kot rodica, namenjena voznikovi

| Tehnu:m podatki 3

Molor: Leshvolini ~ dintakini - V 90° - nomedden spredoj preéno - viiing in gib
73,0 x 730 mm = gibna prostoming 2975 kubskov — kamprsio 9.5:1 = nojveio mod
123 kW (170 KM| pri 'min - najved)i novor 235 Nm pr min - rodifna gred
v 4 letoph - po | odmiéna gred v vsaki glavi [venga) - glava in blok iz lahke kovine
- elekironska nopeava za vbri goriva |bendix| - vodna hisjenje - akumulator
12"!" 70 Ah - ghernator 1120 kfronaki viig - urovnovani (fistezni] kololzotor

dnih plinov
P'umnu-h: molor spmdmpo?urqupndnp kolesi - enokolutng suba skiopka
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Voz in obese: kombi-muzing o 5 oseb - 5 vrot - vaa $in kolesa na posomiéni
obesoh s hdropnevmatskim ozirama hidroakivmim vemelenjem - spredaj vemetni
frikotna pretna voddo, siobiizotor, zodoj vedoling voddo stobdeolor - dvo-

rovore, spredaj koluine [posebey hlojene), zodaj kolutne, senvo, omejevalnik
modi zodaj, ABS, mehanska roéna zavora 3 pedalom 2a levo noge - volan z zobalo
bm:mo‘ﬂosmlfj 34,25 rovriliojo od ene do druge skrope jodke
S e - o I e
m = kolohek speedaj m, j 1,447 m - reypdni krog 11,6 m - tefo pros
wvozila 1420 kg - skupno fedo 1910 kg —mmmkauthP; ,m
Imh brﬂme 10 kg - prﬁpjnnk[mmliﬁ&flmﬂmmm - posoda 10

Z.c?-l ht?;\.’(gn}dm1mlmmuru pospesek 0-100 km no
§= pnmhu CE); 78774150 hitra neasvindenege bencing na 100

levici — sicer dokaj pripraven
nadomestek za nekod silno uée-
ne =satelites, toda vsaka odnjiju
ie % vedno tako zapolnjena
z doltEnostmi. da ju brez kratko-

trajne vaje ni mogode lekode
uporabljati. Masploh je kokpit
nasiten s kontrolnimi luémi in
najrazlitnejfimi stikali, nagsi gre

za opozonlne ludi med obema ™
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displayema, za stikala tako obi-
Eajnih naprav, kot so meglenke,
gretje zadnje Sipe. notranje luéi,
zadnji brisalnik z brizgalko ter
varnosine utripalke — ali pa za
glavno stikalo farometov (levo
spodaj, ob volanskem drogu) in
krodna stikala za zralenje in
gretje. Pod njimi je radijski spre-
jemnik, tako zelo oddaljen od
voznika, da so njegova glavna
sprodila ponovili tudi na Siroki in
edini precki volanskega obrota
{pri éemer so trobljo vnovié na-
mestili v sprodilo za levico), pod
radiom pa so S viigalnik in pe-
pelnik s &isto lastno =tipkos za
odpiranje.

In zdaj — sredinski greben!
Tamkaj je kratka in v usnje u-:'!c-
ta prestavna rodica, ki se zatika
pri drugi prestavi in dkrta, ko gre
za vzvratno volnjo, prav blizu
nje pa sta drsni rofici, namenjeni
podvozju, torej hidropnevmati-
ki, oziroma hidraktivnemu
vemetenju, kakor se pri XM tej
napravi rede. Se blite voznikovi
roki je stikalo za obe zunanji
ogledali, tam so tudi tipkala zad-
njih Sip, pod lodenim pokrovom
pa ftevilénica zoper tatove. Test-
ni avtomobil sicer ni bil »kodi-
ran«, ampak ta Stevilénica omo-
goda ftinmestno kodo, ki jo mo-
ra voznik imeti v lastnem spomi-
nu, torej v svoji glavi, in jo odtip-
kati vsakig, ko bi rad wvigal
mator.

Ker je za vsemi pravkar ome-
njenimi gumbi in stikali le %e
z usnjem lapeciran in pokrit pre-
dal, je povsem jasno, da je za
rodico, namenjeno rodni zavori,
zmanjkalo prostora. Pa so jo
spremenili v =nofno« in jo tako
kot pri vedini mercedesov stisnili
ob levi rob vozmikovega vinod-
nega prostora, s pedalom za levo
nogo in s sprodilom za roko nad
njo.
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Svojeglavost pri tem aviu je in
je ni: brisalnika za prednjo fipo
sta, hvala bogu, dva, ne le eden.
Ampak volanski obrod, sicer pri-
jetno odebeljen in pravinjega
premera, hkrati pa tudi vzdolno
ter po vidini nastavijiv, je, kot fe
reteno, vpet le 2 eno samo preé-
ko. Tako rokama zmanjka
pravinje opore, Se posebej Le je
voinja hitra in vijugasta. Dosti
bolje je oprto telo v celem, zara-
di stransko obrobljenih sedekev
in tudi namestitvi pedalov, raz-
dalj do prestavne rodice in opori
leve noge ni kaj zameriti.

Zgodbe o volanu pri citrognu

XM pa fe ni konec. Strede mu
namred izredno uéinkovit in po-
samitnim hitrostim vozila prila-
godljiv servoojatevalnik, ki ima
le dve slabi lastnosti: da se vo-
lanski obrod¢ na njegov radun in
kadarkoli ga spustite iz rok sa-
modejno vrne v srednjo izhodide-
no lego in da je hitrost tega vra-
canja vselej enaka, tudi takrat,
ko si med hitrim vijuganjem 2eli-
te, da bi bil volanski mehanizem
urnejdi. Tako se vam med priva-
janjem na citroén XM utegneta
zgoditi vsaj dve nevielnosti: da
boste v mestni gnedi speljali dru-
gam, kot ste si Zeleli (v zmoti
pac, da sta kolesi e vedno zasu-
kani v tisto smer, kjer ste jih
pred nekaj sekundami sspustili
iz rok«), in da boste na hitrih
ovinkih »zamudili= ali pa »prehi-
teli= cestno krivuljo, nekako ta-
ko, kot bi svefe pijani sedli
v avto.

Je pa volanski obrod mogoce
sukati tudi z enim samim pr-
slom, desar ne gre prezreti, Ce se
spet vrnemo k limuzinskemu
znataju tega citroéna.

Zelo imuzinsko je tudi njego-
vo podvozje. Hidraktivno vzme-

Evropski motor Vé: presiif v notu

tenje smo dokaj natanéno opisali
¥e v lanski 12. Stevilki nate revi-
je. tik po premierni vodnji citro-
éna XM. torej gre zdajle za
skrajtano in ponovljeno razlago.
Hidraktivno vzmetenje je dogna-
nejda in  seveda naprednejia
stopnja e od prej znane hidro-
pnevmatike. Obema paroma
vzmetnih krogel (vsakemu kole-
su pripada po ena) hidropnev-
matskega sistema so dodali 4 po
eno kroglo ter po dva blakilna
elementa. Hkrati so vgradili ra-
funalnik ter pet tipal zanj: ta
nadzirajo volanski kot in hitrost
sukanja koles, naglost dodajanja
in popuifanja pedala za plin,
tlak v zavornem sistemu, hitrosti
karosenjskih premikov in hitrost
vozila v celem. Tako zasnovan
sistem omogoda samodejno pri-
lagajanje vimetenja med stop-
njama =mehko= (priblitno B3
odstotkov vseh vodenj) in »tr-
do=, pdvisno paé od tega, ali slu-
Hjo vemetenju glede na trenutne
vozne okolidtine in pri vsaki pre-
mi vse tri vimetne krogle in Stir-




Je blailniki, ali pa samo dve kro-
gli z le dvema blaZilnikoma. Ra-
funalnik okolidfine sproti =vsr-
kiavas, jih ocenjuje in se odziva
Z oplimiranjem vzmetenja, pri
temer celoten postopek ni daljsi
od petih sekundnih stotink. Pri
tem je zmoden misliti celo rahlo
vaaprej, kar pomeni, da se odzi-
va matanko takrat, ko je to zares
potrebno.

Komur samodejnost ni po vo-
lji. sele k e prej omenjenemu
drsnemu stikalu levo od prestay-
ne rofice ter s preklopom iz po-
lofaja =auto« (samodejnost) na

=5ports (trdo vimetenje) ustrede
lastni elji po Zportnejiemu oh-
nafanju podvoz)i.

Hidraktivno vzmetenje meji
na popolnost: kolesa so venomer
&vrsto pri tleh, nagibanje karose-
rije na ostrih ovinkih je komaj
opazno, tudi vedolino pokima-
vinje vozila je motno ublafeno.
Rahlo motete — za potutje pot-
nikov. ne pa za voEnjo sumo — je
samodejno  odzivanje vzmetnih
elementov ter njihove sprotno
popravljanje karoserijske vidine
od tal - po naglih voznikovih
ukrepih, na primer med ostrimi

Limutinag, Hjtuﬁw;pri;iqnﬂﬁmlrmu

speljavanji ali ostrimi zaviranji.
Toda prav na ratun hidraktivae-
ga vemetenja in v celem spretne
porazdelitve tede vozila je citro-
en XM praktitno neviralen av-
tomobil, s &isto rahlim prioku-
som prednjega pogona in 2 veli-
ko varnostne zaloge, ko gre
voznifka tveganja. Med drobne
zamere gre Ateti le njegovo rahlo
smerno nestabilnost med ostrimi
zaviranji na ravni (na primer av-
tomobilski) cesti, pa fe 1a je
opazna le pri zares velikih hitro-
stih.

Pri razli¢ici V& je hidraktivno
vemetenje pristetn k osnovni ce-
ni avtomobila, pri Sibkejiih raeli-
ticah pa je za to tehniéno posla-
stico potrebno dopladati. Zasno-
vil prem pa je vedno enaka: s po-
konénima vzmetnima nogama i
prednjii kolesi, z vedolEnimi vi-
dili poud zadkom vozila ter s sta-
hilizatorjema spredaj in eadaj.

Toda Vo, érka in Stevilka, sta
na tem aviu predvsem zaradi
motorja v ajem. Citrofn XM Vo
je namred po dveh okroglih de-
setletjib (ti sta minili od krsta
takrat zelo ekskluzivoega mode-
la 5M, 2z Maseratijevim motor-
jem) spet prvi citroén s festvalj-
nikom v nosu, Motor ni tako
zelo imeniten, kot je hil tedaj:
zdaj je o tako  imenovani
sevropskis  motor  V-oblike,
z vmesnim kotom Y10 stoping in
z gibno prostornino. povedano
na 2975 kubikov. Zasnovali so
ga Ze v zpodnjih sedemdesetih
letih, z feljo po osmih valjih
v dveh vrstah, pa 2 uresniéenimi
lee festimi, glede na modne inve-
sticijske okvire. Tako je ostal tu-
di 90 stopinjski kot med ventili,
kar uglajenosti tega agregata ni
ravng v prid.

Seveda bi se citroenu XM baolj
kultiviran  motor lepie  podal,
ampak zdaj je. kar je. Ta Vo so
opremili 2 Bendixovo elektroni-
ko ga vbrizgavanje in viig gori-
v, mu pritaknili uravnan izpusni
katalizator in oznanili najvedjo
mod 123 kW (170 KM) pri 56000
vrtljajih v minuti ter najvedji na-
vor 235 Nm pri 4600 vriljajih
v minuti. To je seveda tudi po-
veem dovalj, da ostaja skoraj
poldrugo tono tetak aviomohil
pri S dobrih in zdravih moéeh.
Oznaka na merilniku vriljajev
dovoljuje priganjanje do ftevilke
61, ampak v vidjem delovnem
obmuodju so tresljaji in trudé v na-
sprotju z udobjem, ki so ga temu
citroenu capisali v rojston list. Je
pa petstopenyski menjalnik 2 di-
rerencialom vred preratunan ta-
ko, da zmore biti maotorju v po-
mod pri prodnosti,

Testni XM V6 je 2 zimako k-
lesno obutvijo, # dvema oschi-
mia ¥ oaviu ler s I‘UIHIT ]'th.)l.ln
goriva (KO litrov) pospeseval ta-
kole: 2 mesta do hitrosti 60 km
i uro v 4.7 s, do hitrosti 80 km
i uro v 0,5 5, do hitrost 100 km
ma uro v 9.4 s, do hitrost 120 km
ma ure v 13,1 s, do hitrosti 140
km na uro v 189 s, do hitrosti
16l km na uro v 24.5 & in do
hitrosti T8O kmoni wro v 35,3 5.
£ njim smo dosegli najvedjo hi-
trost 221 Kilometroy na uro, pov-
predna poraba goriva med celot-
mm testom pa je @nasala 14,8
litra neosvindenega bencing na
1M} prevodenih kKilometrov,

Pri tem hoée biti G aviomehil
vidjega aviomobilskega razreda
tiste wrste vorilo, ki navdoiuje
ne le s posamidnostmi, ampak
tedi kot spretmog easnovina,
skrbno uravnotedena in uspedng
elita celota. Citrodén XM V6 jo
namred gelo bl tistega, «a kar
i M DOVATNALE Erajen & ju-
tri i silno uporaben 2o danes.

MNjegova skoraj sanjska lega ni
custl, njegove wredno odinkovite
avore, npegove celotne emaogli-
vostl fer udohje, skupaj s prestid-
nostnim obtutkom. ki ga vebuja
pri voeniku in sopotnikih, so tej
ugotovitvi modno v prid.

Zato ni dvoma: 1a ci-
troén je predstavnik vi-
soke aviomobilske kul-
ture. Dosega jo z zuna-
njostjo in z vsebino. Pa
tudi s svojstvenostjo in
citroénovskim sarmom.

Da, to je to: charme
i la Citroén! Zato je bila
tudi ob njegovem krsiu
prav postena gnedd.

Tekst: Martin Cesenj
Foto: Srdjan Zivulovic
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