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Avantgarda, v tem
primeru francoska in
aviomobilska, ostaja pri
kraticah: za AX, BX in
XM ter nekdanjimi CX,
SM, CV je na vrsti ZX.
Z seveda ne pomeni
»zveza«, pa tudi nobene
koncne (abecedno
gledano) simbolike ni
vnjem. Gre le za

4

blagozvodje — in za
povsem nov citroén!

V ARENI

Z njim so iz Neuillyja = koné-
no, po poldrugem desetletju
= vnovié zapeljali v =golfovski«
avtomobilski razred. Citroén ZX
je torej antigolf in po vseh pravi-
lih lepega vedenja bi moral imeti

vsaj malo treme. Kajti novi golf
pravkar nastaja.

Citroénovel zelo ofitno ne ma-
rajo pravih imen: zapidejo jih
kvedjemu v krstne liste, na avto-
mohile pa ne. Tako je ZX wurad-
no na voljo v itirth razliticah (po
opremi in motorjih gledano od
spodaj navzgor: reflex, avanta-
ge, aura in volcane), ampak pre-
poznati jih je mot le po motornih
ornakah na bokih in razliénost
Stevilnih pritiklin. Na testnem
aviu je pisalo: 1,%. To pomeni,
da smo preskusili ZX volcane:
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lepda tretje trapezoidno okno,
0 zadku pa so si takoj vsi edini,
da je najlepdi kos tega vozila;
obel kot pri mazdi 323 F, resen
kot pri golfu ter — gledano pod
dolotenim kotom — enako kom-
bijevsko-limuzinski kot pri ved-
jem BX.

Spojlerji in dovolj natanéni ka-
roserijski  spoji  so  prispevali
k ugodnemu koliéniku zrafnega
upora (Cw=10,30), kar med voZ-
njo pripomore k dobrim zmoglji-
vostim, vsaj glede hitrosti in
— teoretiéng — tudi glede pora-
be goriva. Stiri boéna vrata zago-
tavljajo  limuzinsko odraslost,
vrata na zadku pa nadaljujejo
kombijevsko tradicijo te franco-
ske hife. V zadku je volcane
malce bolj skop kot razlidici
avantage in aura: namesto da bi
bila zadnja klop tudi v celem po-
miéna, je le zlokjiva, vendar se
da prtljanik 5 tem vseeno precej
povedati. Ime volcane pomeni
tudi dirfe gume na lahkih platis-
tih, pri Cemer je rezervno kolo
ofje in tako kot pri vseh ZX
sobeteno= pod zadek vozila. Ka-
roserijski deli so zadtileni izpo-
stavljenosti primemno: z  dvo-
stransko  galvanizacijo, z dvo-
stranskim elektrocinkanjem, ali
pa so plastifni — tako kot zadnja
vrata v celoti.

Znotraj so s plastiko celo pre-
tiravali. Na primer na stropu: ta
je obdan s stiroporu podobno
oblogo, ki je za takien avto, fe
posebej v podobi volcane, odloé-
no precenena. So pa vanjo viis-
nili Stiri Judi: dve obitajni in dve
bralni, kar celoten viis znatno
zboljiuje. Nasploh je volcanova
notranjost  temeljito  zalodena:
z merilniki za temperaturo olja,
hitrost vozila (plus dva Stevea),
gorivo, motorne vriljaje, oljni
tlak (in hkrati kolitino olja v mo-
torju) ter s termometrom hladil-
ne tekodine; pa z digitalno uro,
ki je na ofeh tudi sopotnikom,
ne le vozniku, pa s preprogami
in trpefnim blagom na sedeXih
ter vratih in tako dalje. Prednja
sedea nista najbolja, sta pa do-
bra, 3¢ posebej voznikov, ki je
nastavljiv po dolgem in po vidini
(z vevodom), pa tudi pri »odebe-
litvi« naslonjala in firine njego-
vih boénih opor. Zglavnika v av-
tu sta dva, varnostni pasovi (av-
tomatski in spredaj z nastavljivi-
ma zgomjima oprijemalidéema)
pa itirje. Vrata je mogode odkle-
pati in zaklepati (tudi) na dalja-
vo. Sipam v prednjih vratih uka-
zuje elektrika, elektriéno pomid-
no (s stikalom ob armaturni
plodti) je tudi desno zunanje
ogledalo; levo je treba nastavlja-
ti rodno in ta nastavitev ni ravoo
natantna. Ker gre za volcane,

. sta volanski obroé (s tremi preg-

kami in z dobrim oprijemom) ter

prestavna rofica odeta v usnje,
hkrati pa tako kot armaturna
plodéa rdede obrobljena. Volan-
ski obrod¢ je po vidini nastavljiv,
da ni telav s pravinjo telesno
lego, tudi glede na odmerjenost
dalov in prestavne rodice ne.
e pa ta rodica za Sportno preti-
kanje premalo =hitra«, da bi bila
v celem po merah felja, ki jih
volcane glede tega ne skriva.

Sportnosti na rob: & so v avta
najved tifje potniki, je volcane
e dovolj udoben avtomobil, pri-
itevii roleto zoper sonce skozi
zadnjo Sipo in oditevi prostor za
glave potnikov na zadnji klopi,
nad katero je streha prenizka,
Ko pa gre za preglednost iz vozi-
la, moram redi tole: pogled skozi
zadnjo Sipo je razmeroma skop
(po vidini), zunanji ogledali bi
mogli biti vedji, Zarometa sta do-
volj utinkovita, meglenki sta se-
rijsko vgrajeni, prav taka sta se-
njska brisalnik in gretje zadnje
Lipe, toda en sam brisalnik pred-
nje fipe je neodpustljiv greh; ie
dost vedji od (e spet!) stikala za
trobljo v rodici ob volanu.

Gretje je bilo za sprotne vre-
menske  okoliféine  povsem
ustrerno, zrafenje (5 Liristo-
penjskim ventilatorjem) pa zara-
di stranskih re?, ki jih ni moé
povsem zapreti, celo preved od-
lotno. Tako je sploino pofutje
kvaril le Se trusé: ta se v voleanu
Ziri izpod koles na slabdih vozis-
¢ih in od motona in njegove na
koncu elipsasto obrobljene iz-
puine cevi.

Obema — motorju in cevi — je
moc trudé dokaj hitro odpustiti.
Vulkani bobnijo, 5 tem se mora-
te sprijazniti. In ZX volcane se
mora za veéino svojih vulkanskih
lastnosti zahvaliti prav temu, kar
vozi v nosu. To je preskufeni
izdelek zdrutbe PSA, saj ga je
mod sredati v peugeotih (na pri-
mer 205 in 309) in v citroenu BX
z enakim motorjem. Poprek na-
meddeni Stirivaljnik, izdelan v ce-
lem iz lahke kovine ima z zoba-
tim jermenom gnano odmiéno
gred v glavi, Boschev motronic
za vbrizgavanje goriva in vig
ter, za wporabo v volcanu. naj-
vedjo moé 96 kW (130 KM) pri

6000 vriljajih v minuti ter najved-
ji navor 160 Nm pri 3250 vrtljajih
v minuti. Obstaja tudi &stejia
razlifica tega motorja z uravna-
vanim katalizatorjem v izpudnem
sistemu ter z malenkostno manj-
$0 najvedjo modjo. Motor pripa-
da v obeh primerih drufini, ki so
ji pri PSA nadeli interno oznako
XU in se je doslej izkazala Ze
z 2.6 milijona izdelanih in vgraje-
nih agregatov. V partnersivu
s petstopenjskim menjalnikom,
ki ima praktitno direkino fetrio
in le zmerno podaljiano peto
prestavo — oboje ob rarmeroma
kratki prestavi v diferencialu
— je motorizacija ZX volcan
obakrat ugodna: glede proZnosti
in ivahnosti motorja. Krivulja
navora se zatne uporabno vzpe-
njati pri priblifno 2000 vriljajih
¥ minuti in ostane blizu vitka do
skoraj 000 vriljajev v minuti, to
pa pomeni, da je sprotnost preti-
kanja v nifje prestave lahko od-
visna samo od voznikovega raz-
polodenja.

Jasno: med nadimi meritvami,
z dvema osebama in s polno po-
sodo goniva, smo pretikali e
v rdedem polju na merilniku, pri
6800 vreljajih v minuti. To je pri-
pomoglo k naslednjim pospefe-
valnim &asom: z mesta do hitro-
sti 60 km na uro v 4,7 sekunde,
do hitrosti 80 km na uro v 6,9
sekunde, do hitrosti 100 km na
uro v 9.4 sekunde, do hitrosti
120 km na uro v 14,1 sekunde,
do hitrosti 140 km na uro v 18,7
sekunde, do hitrosti 160 km na
uro v 27,0 sekunde in do hitrosti
180 km na uro v 39,3 sekunde,
Najvedjo hitrost 206 kilometrov
na uro je testni avtomohil dose-
gel v peti prestavi, tik pred za-
tetkom rdeéega polja na merilni-
ku motornih vrtljajev, povpred-
na poraba goriva pa priblitno tri-
tisofkilometrskem ftestu pa je
znadala 10,9 litra bencina super
na 100 prevoZenih kilometrov.
Na tej poti smo dolili tudi pol
litra motornega olja. To je nor-
malno. Ni pa normalno segreva-
nje tega olja. Merilnik oljne tem-
perature ¢loveku v tem aviu na-
¢enja divee. Takoj ko voznikova
zahtevnost preraste  hitrostna
povpredja mestne vodnje, se ka-




zalec na merilniku povsem pri-
bliZa rdecemu (torej prepoveda-
nemu) temperaturnemu obmoé-
ju, potem pa zlagoma zleze nanj.
To lahko pomeni samo dvoje: da
merilnik laZe ali da je hlajenje
motornega olja odloéno presla-
botno.

Seveda smo vse testne etape
— bodisi na aviomobilskih bodisi
na obitajnih cestah — prevozili
ostro in 2 visokimi hitrostnimi
povpredji. Motor v ZX volcanu
to omogota, Njegovo podvozje
prav tako, toda z nekaj malega
predznanja o njem.

sGolfovski« razred denarno
namred ni dovolj prestiZen, da bi
si Citro€n za vstop vanj zmogel
omisliti vametno hidropnevmati-
ko, ki jo uporablja pri draZjih
modelih. Zato so prednji kolesi
oprli — povsem preprosio — na
vimetni nogi in precna vodila,
zadnji pa — 3¢ preprosteje — na
prostorsko varéni preéni vzvojni
vzmeti z vzdolinima blakilniko-
ma ter vzdolinimi vodili. Ampak
tako zelo preprosta ta zadnja
prema vseeno ni.

Pri Citroénu niso mogli iz last-
ne kode, pa so poskrbeli za ofem
skrito, a nadvse domiselno teh-
nisko podrobnost. To je kinema-
titno samovodljiva zadnja pre-
ma. Ne, ne gre za ftirikolesni
volan niti za zapletenost more-
bitne dodatne hidravlike. Gre le
za spretno vpetost gumastih in
jeklenih elementov preme in za
geometriéno odzivanje na sredo-
belne sile, ki delujejo na premo
pri volnji skozi ostre ovinke. Re-
zultat je vodoravno sukanje zad-
njih koles — za najved 1,5 stopi-
nje ter v isto smer, kot se sueta
prednji kolesi. Vsakrien dvom

odpade: takino pasivno vodenje
zadnjih koles obutno prispeva
k vedji stabilnosti vozila na viju-
gasti cesti. Toda 3ele potem, ko
njegove prednosti sponate in jih
Fnate izkonstiti.

Citroén ZX je namred fe sam
po sebi — kot voleane pa tudi
zaradi prijetno neposrednega vo-
lana s servoojadevalno napravo
— lahkotno vodljive vozilo. Po-
vsem brez tedav ostaja v ravni
smeri, zlahka kljubuje tudi
ostnim  zaviranjem (celo  brez
ABS, ki je sicer za doplagilo),
med vijuganjem pa zahteva za
prednji pogon obiéajno mero do-
dajanja volana. Takina teinja se
veta z zahtevnostjo ovinka ozi-
roma s hitrostjo vozila na njem
— potem pa, precej izmenada,
reagira zadnja prema. Zasuk
njenih koles sprofi trzaj celotne-
ga vozila, s katerim hode avio-
mobil nenadoma preveé v ovi-
nek. Kdor tega mi pricakoval,
utegne storiti napako in s pre-
strafenim odvzemanjem volana
dodatno zamotati zadevo. Kdor
trik Ze pozna, bo dodal plin. Ze
po nekaj tako vodenih ovinkih
postane ssamodejnost=  zadnje
preme le S prijetnost, s katero
more biti vodnja hitrejia in zane-
sljivejia hkrati.

Citroénova avantgardnost je
voovié uspela.

Citroén je s citroénom
ZX zapeljal naravnost
v areno. Ta je natlacena
s tekmeci niZjega sred-
njega  avtemobilskega
razreda. Boj zna biti
hud. Zato so reflex,
avantage, aura in celo
$porini volcane tu Sele za
zacetek. Sledile bodo
razlicice z varcnimi di-
zelskimi pa tudi s Se
zmogljivejsimi vecventil-
skimi motorji. Sele po-
tem bo »modna kolekci-
ja« s pariskega roba po-
polna. Zivijenje v areni
pa bo se bolj napeto.

Tekst: Martin Cesenj
Foto: Srdan Zivulovi¢

Muotor: preskufen, trpeden in
5 130 KM

Roleta: senéno udobje, a slabia
preglednost

Kinematika codnje preme: kot 2 cnoia
majved 1.5 siopinfe.




