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Legenden om en gudinde

Narkontakt af tredje grad

Vi har en drem. Foran os star en gudinde.
En overjordisk skabning formet af vinden.

Den lange, perfekt spzndte hjzlm. De bue-
de skrme. Den hvalvede underfront. Hvilke
w®dle trek. Diskret ander gudinden gennem
sine smé nzesebor. Og hende gjne. Fksotiske,
store og skra. Hun smiler ikke, men udstraler
fornem, aristokratisk ro.

Hendes buede sider smyger sig omkring
hende, forsvinder nasten til slut i hendes dis-
krete, snevre bagdel. Taget hviler pa de
spinkleste, eleganteste ben over den store for-
rude. Lige midt pa taget mades hendes haje-
ste buer 1 zenith.

Langs tagets sider leber raffinerede lister,
der slutter i trompetformede liljer. Som i sin
egen dybe rede hviler den perfekt afrundede
bagrude.

Vores =teriske gudinde er syntesen af alle
de vidunderligste former. _

Vi nermer os gudinden. Abner de fire ko-
lossale dere med de futuriske, rammelese ru-
der. Hvilken kabine. To heje, enorme tron-
stole foran og en ®gte hvilesofa bagi. Og gul-
vet. Fuldstendig plant. Med oceaner af ben-
plads. Vi sztter os ind, Nyder de blede seder
og de svulmende armlen. Det dybe, skum- ~
polstrede gulvtzeppe giver behageligt efter,

Jeg starter gudinden. Dybt og roligt gar
hun igang. Det hvisker og pulserer i gudin-
dens hydrauliske vaskearterier. Efter en kort
stund rejser hun sig pd sine hjul. Et par klik
og det rode hydraulikeje slukkes. Gudindens
®dle front peger opad, hun er klar til at fore
os, hvorhen vi ensker.

Jeg tager fat i det vidunderlige, smukke og
enkle eetegrede rat og s®tter igang. Bladt og
roligl lafter gudinden sin front, bagenden
senkes, og vi ruller afsted.

Speederens og koblingens bevaegelser er
uendeligt lange og blade. Ratgearet er let og
prazcist. Bremserne reagerer usandsynligt
hurtigt. Styringen er ekstremt let og praecis.
Det hvisler, stenner og klikker. Gudinden er
levende.

Hun kraver, at jeg finder og indstiller mig
pa hendes egen, rolige rytme. Efter nogle ki-
lometer begynder jeg at vaenne mig til hende.
Rykfrit svaevende pa sine uendeligt blede gas-
kugler glider gudinden fremad. Som pa et fly-
vende teppe er vi hendes vagtlpse passage-
rer.
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Med let hind styrer jeg gudinden ned gen-
nem Tyskland. Ingen vind, ingen vejbelzg-
ning pavirker hende. Hun svever fuldkom-
men stot ligeud. Hvilken harmoni. Hvilken
ro. Bagsedepassagererne nyder udsigten igen-
nem de store sideruder fra den lave sofa, per-
fekt isoleret fra den forankserende trafik. For-
an sidder vi hejl haevet med panoramisk ud-
syn hele vejen rundt, klar til at gribe ind,

Nar trafiksituationen kraver det, styrer
gudinden, som er der en keempehand, der ta-
ger [at 1 hende ovenfra og hjzlper hende til at
gore ting, som overstiger naturkraefterne.

Vi er niet ned i de franske alper. Meorket
falder pa. Jeg tzender lyset og drejelyglerne.
Med disse geniale gjne, der kan se om hjor-
ner, ferer gudinden os sikkert igennem
bjergene, rundt om harnalesving, igennem
tunneller. Vi nyder de hell precise styreegen-
skaber, den utroligt lille venderadius, den
ufatteligt heje sporsikkerhed. Gudindens mo-
tor er kolossalt smidig. Som trukket af en
elastik accellererer vi ud afl svingene, op og
ned ad pasvejene,

Nu har vi rigtig leert gudinden at kende. Da
vi startede, virkede hun nzsten utilnzermelig,
men nu er vi fortrolige. Hun reagerer lynhur-
tigt, hun styrer med elegance, hun bringer os,
sine passagerer frem i den storste sikkerhed
og komfort.

Det er nzsten, som om hun tenker selv.

Er der noget at sige til, at gudinden, straks
da hun kom til denne verden, blev en leven-
de legende. For bortset fra motoren og de fi-
re hjul (hvoraf de bageste endda er mindre
end de forreste), havde hun intet til fzlles
med, hvad man tidligere havde forstaet ved et
automobil.

Hun blev et symbol pa den franske and,
kultur og teknologi. En ny identitet for indivi-
duel transport. At kore som gud i Frankrig.

Hun blev president de Gaulle’s, politiker-
nes, politiets og gendarmeriets foretrukne
transportmiddel. Vi sa endelose rekker af
sorte gudinder i Palais d’Elysée, i Versailles,
pa Place de la Concorde, ved I'Arc de
Triomphe og pa Champs-Elysées.

Hun transporterede konger, prinser, paver
og ambassaderer. Skuespillere, stjerner og
kunstnere.

I alle franske film s& vi hende. Politi og
gangstere, Jean Gabin, Lino Ventura, Alain

Delon og Sjakalen.

Og hvilke kerlighedsdramaer er ikke fore-
gaet i gudinder: Godard, Truffaut, Frangoise
Dorleac, Silkehud...

Hos Tati kunne gudinden dresseres til at
kere pa forhjulene. Og i Fantomas-filmene
svaevede helten vak i sin hvide gudinde, pa
de udfoldede vinger, drevet frem af de ind-
byggede jetmotorer.

Ogsd i Danmark spillede gudinden sin egen
vasentlige rolle, bla. i Jens Ravns smukke,
surrealistiske film »Manden, der tankte ting«
fra 1969.

Svaevende pa skulpturelle piedestaler,
sthiende lodret med sin noble front lige 1 vej-
ret eller hvilende pa store ballonkugler blev
gudinden en udstillingsattraktion, en sublim,
hejteknologisk skulptur, som alle kunstnere,
billedhuggere, malere, arkitekter og designere
kom til at betragte som indbegrebet af den
automobile skanhed og sjzl.

Hvilende eller i bevegelse, svevende igen-
nem landskabet eller gennem byen, foran for-
nemme, gamle slotte, sammen med moderne
arkitektoniske mestervearker i beton, glas og
rustiri stdl, under n®sen af en supersonisk
Concorde. Gudinden er selve billedet af den
moderne tids automobil.

Som den franske digter Roland Barthes
skrev i »Mythologies«:

»Gudinde, du er
epokens store mesterverk,
skabt 1 passion
af ukendte kunstnere,
[uldendt i billedet
og i anvendelsen
af et helt folk,
som har tilegnet sig dig
som fuldstendig magi.«

»Gudinde, du har
karakter som een,
der er kommet til os
fra et andet univers,
du er en meddelelse
fra overnaturen,
du er forvandlingen
af livet til materien.«

- La DS, La Déesse, The Goddess, Die
Gottin, Gudinden.
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Skabelsen af gudinden

De ukendte genier

Ferst 1 1938 havde Citroén overvundet den
kolossale ekonomiske krise, som udviklingen
og lanceringen af Traction-modellen og etab-
leringen af helt nye fabrikationsanleg havde
kastet fabrikkerne ud i fra 1932-34.

Krisen havde krazvet André Citroén’s tragi-
ske dad, og dekfirmaet Michelin matte tilfere
betydelige kapitalressourcer og dermed over-
tage aktiemajoriteten i Citroén i 1934.

Fra Michelin kom den nye direkter, Pierre
Roulanger, der pé 4 ar fik pillet bernesyg-
dommene ud afl Traction’en, rationaliseret
produktionen og modelprogrammet og stabi-
liseret pkonomien.

I 1938 havde Pierre Boulanger desuden al-
lerede sat gang i udviklingen al TPV, Toute
Petite Voiture (meget lille bil), som snart ud-
viklede sig til 2CV, og TUB, verdens forste
forhjulstrukne kassevogn, som blev HYens
forleber. I 1937-38 udviklede Boulanger B 15
Six, der forst for alvor kom i serieproduktion
i 1939, og som blev den naturlige krone pa
Traction-programmet.

Boulanger havde hermed egentlig gennem-
fart sin opgave, nemlig at etablere Citroén
sikkert som den forende franske producent af
verdens mest avancerede biler med et salg,
der voksede stet ar for ar.

Men dette var ikke nok for Boulanger. Han
ansa Traction’en for en klassisk skanhed, hvis
karosseri der ikke matte @ndres ved.

Derfor noterede han for ferste gang i 1938
i sin beromte sorte notesbog om sin revolu-
tionerende nye idé:

VGD, Voiture de Grande Diffusion (bil
med et stort anvendelses- og afsmtningsomri-
de). Denne bil skulle vere mere komfortabel,
rummelig, aerodynamisk, estetisk (1) og hur-
tigere end Traction’en uden at veje og koste
mere.

Opskriften pa DS var skabt!

Boulanger satte sine betroede, geniale
mand igang med opgaven.

Tractionens, 2 CV’ens og TUB/HY ens
tekniske fader André Lefebvre fastlagde fra
starten sine idealer: Stor akselafstand, spor-
vidde for 20 centimeter storre end bag. For-
hjulstrek, lavt tyngdepunkt, vegtfordeling
foran 800 kilo og bag 400 kilo, tandstangssty-
ring,

Flaminio Bertoni, Citroén’s enedesigner,
ophavsmanden til de klassiske Citroén-linjer i
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Pierre Boulanger

André Lefebvre

Traction’en, de chokerende nye, radikalt
funktionelle karosserier pa 2 CV, TUB og
HY, begyndte pa sit drommeprojekt. Denne
koleriske, italienske billedhugger arbejdede

nzrmest som en besat, febrilsk hurtigt. Berto-

ni skitserede og modellerede en masse for-
slag.

Bade teknisk og karosserimassigt tog Le-
febvre og Bertoni udgangspunkt i Trac-
tion’en. Man arbejdede med torsionsaffjed-
ring og mere aerodynamiske udgaver af Trac-
tion’ens karossert,

Det var ikke nok for Pierre Boulanger.
Han sagde til sine meend: »leg forlanger ikke
engang 10% resultater, og jeg beder jer stude-
re alle muligheder, ogsa de umulige !«

Pierre Boulanger’s VGD-projekt skulle sla
alt. D-modellen skulle simpelthen veere ver-
dens bedste, smukkeste, mest komfortable og
mest avancerede bil, et mestervark, der skul-
le vise verden og de amerikanske bilfabrik-
ker, at Citroén og Frankrig kunne prastere
det sublime personautomobil!

Forst 1 slutningen af 2. Verdenskrig kom
der for alvor gang i udviklingen af D-model-
len, for Citroén havde trods alt skulle bruge
mange krzfter pa 2 CV-projektet, TUB’en og
HY’en, som blev lanceret i 1947.

Walther Becchia, 2 CV-motorens fader,
blev af Pierre Boulanger bedt om at kon-
struere en passende 6 cylindret motor til
dremmebilen. Med udgangspunkt i 2 CV’ens
2 cylindrede boxermotor konstruerede Bec-
chia en 6 cylindret udgave, som dog i mod-
setning til 2 CV’en var vandkolet for at redu-
cere stgjniveauet mest muligt.

Motoren blev som pa 2 CV’en placeret for-
an forhjulene, med differentialet i midten og
gearkassen liggende bagud. Keleren stod
oven pa differentialet. Da motoren kun var
pa 1806 cm? (602 x3), og Pierre Boulanger in-
sisterede pa en 3-lrins gearkasse, var traek-
kraften og prastationerne i den 1.200 kg
tunge prototype katastrofalt darlige.

I André Lefebvre’s chassis med den lange
akselafstand og den tunge motor hangende
ud over forhjulene blev vegtfordelingen hab-
los med alt for megen veegt pa forhjulene og
en deraf resulterende ekstrem understyring.

Det 6 cylindrede motorprojekt matte skrot-
tes, og Walter Becchia faldt i en unade, der
varede i flere ir, og som resulterede i, at den
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gode, gamle Traction-motor blev hevel frem.
Farst helt hen i 1952 Iykkedes det for en Cit-
roén-motorkonstrukter ved navn Poillot at
forene Traction’ens motorblok med ct super-
moderne letmetaltopstykke med halvkugle-
formede forbrendingskamre, V-stillede venti-
ler og en helt ny Weber dobbell registerkar-
burator,

Denne motor, placeret bag differentialet,
skabte, i kombination med den helt nykon-
struerede 4-trins gearkasse, der 1a foran som i
Traction’en, en vaegtfordeling, som passede
perfekt til André Lefebvre’s chassis, og som
desuden var bade kraftfuld, smidig, ekono-
misk og robust.

[ 1942 opdagede Pierre Boulanger, der hav-
de for vane al drive rundt pa alle konstruk-
tarkontorerne, nogle tegninger vedrerende en
ny slags indsprejtning i stedet for den hidtil
kendte karburator. Forslaget var udfert af en
tekniker, der arbejdede med Citroén’s krigs-
produktion af bla. el-radiatorer og tresko.

Citroén-teknikerne mente, at indsprajt-
ningsforslagetl var hablest, men Pierre Bou-
langer var fascineret af den utraditionelle tan-
kemade, der demonstreredes, og han insiste-
rede pa, al Paul Mages, som ophavsmanden
hed, skulle ansattes 1 udviklingsafdelingen.
Denne beslutning skulle Pierre Boulanger al-
drig komme (il at fortryde!

Hurtigt og besat af en utrolig nysgerrighed
satte Paul Magés sig ind i al litteratur vedra-
rende hjulophng, affjedring og bremsesyste-
mer. Han kastede sig over affjedringsproble-
matikken: »Hvordan skaber man en alfje-
dring, der er bled, nar man kerer langsomt,
og hardere, nar farten oges?«

Den geniale idé blev lodt, Hydropneuma-
tisk affjedring. Paul Magés eksperimenterede
med glaskolber, kork, gasarter og veesker. Fn
dag i 1944 var en 2 CV klar med et yderst
komplekst hydrauliksystem og kork som
membraner. Magés var pa sporet, men 2
CV’en brod sammen efter et kvarter’s korsel.

Efterhinden arbejdede Magés sig frem til
mere perfekte lesninger. Pierre Boulanger el-
skede at deltage i Mages’ forspg. Begge bley
besat af den hydropneumatiske affjedring. En
dag 1 1946 kerte Boulanger, Lefebvre og Ma-
gés sammen i forsegs-2 CV nr. B 9. Test-
strekningen hed »Du long du mur« (langs
muren), en ren torturstrakning.

Pi Boulanger’s @jenbryn kunne Magés aflese
hans reaktioner. @jenbrynene matte ikke ryn-
kes. Magés holdt vejret, idet de kerte hen
over den varste ujavnhed. Boulanger’s ajen-
bryn havede sig ikke. Triumfen var hjemme!

Pierre Boulanger besluttede, at Paul Magés
skulle over(lyttes til D-model-projektet for at
give denne nye, store Citroén verdens mest
komfortable affjedringssystem, hydropneuma-
tik! 2 CV’en kunne najes med sin mekaniske
affjedring!

Herefter eksperimenterede Paul Magés
med ombyggede Traction’er fra 1948, hvor
den ferste forspgs-11"er stod klar.

Pierre Boulanger ringede til Paul Magés
hver uge for at here, hvordan det gik, og en
dag 11949 hentede Paul Magés Boulanger pa
dennes bopel. De kerte Traction’en ad ynd-
lingsruten til veeddelabsbanen i Clermont-
Ferrand, hvor de gennemtestede 1eren.

Her medte de direkteren for Michelin, Ro-
bert Puiseux, som Boulanger tog med pa en
provetur med efterfplgende demonstration af
det herlige hydrauliksystem, Begejstringen
var kolossall Den hydropneumatiske affje-
dring til D-maodellen var en realitet!

Affjedringsforsegenc havde ipvrigt lert

Flaminia Bertoni

Poul Mages




Paul Mages, at en affjedring absolut ikke be-
haver at vaere hirdere ved hajere hastighe-
der!

En dag i 1950 skulle bringe det formidable
samarbejde mellem Boulanger og Magés til et
brat opher. Pi vej til Clermont-Ferrand pa en
af sine clskede preveture slog Pierre Bou-
langer sig ihjel i en forsags-11er.

Citroén-mandskabet var lammet i lengere
tid over dette ufattelige tab, Boulanger havde
reddet Citroén-fabrikkerne, skabt verdens
mest epokegarende biler og stiet i spidsen
for et vidunderligt, videnskabeligt og kreativt
arbejdsfellesskab,

Efter en periode med provisorisk ledelsc
overtog Pierre Bercot direkterposten. Lyn-
hurtigt satle han sig ind i VGD/D-model-
projektet og imedekom alle idéerne fra An-
dré Lefebvre, Paul Magés, Flaminio Bertoni
og alle de andre geniale Citroén-konstrukte-
rer. D-modellen blev Pierre Bercot’s drom-
meprojekt i endnu hejere grad, end det havde
varet Pierre Boulanger's.

Pierre Bercot skrottede den 6 cylindrede
boxer-motor, beordrede 4-trins gearkasse og
stottede alle Lefebvre’s og Bertoni’s visioner.
D-projektet tog fart!

Paul Mageés havde lost problemerne om-
kring den hydropneumatiske affiedring og
havde bl.a. afprovet systemet i en forspgs-
1ler pa en lengere testiur i polarkulde til
Skandinaviens nordligste omrader i februar
1949,

Paul Mages kunne ikke stoppe ved affje-
dringen. Alt skulle vaere hejtryk-hydraulisk!
Han kastede sig over gearskifte, bremsesy-
stem og styreta] og laste pa utrolig kort tid
og med utroligt enkle midler at udvide det
centrale hydrauliske system, sa det kunne
forsyne det fjerlette hydrauliske gearskifte,
den hurtige servostyring, den hydropneumati-
ske affjedring og hejtryksbremserne. Suve-
réeent og genialt.

Men pédalo’en, den fantastiske, lille brem-
seknop, var dog et nummer for avanceret,
selv for Pierre Bercot og André Lefebvre.
Forst da en testkerer reddede 2 berns liv
med en feberbremsning, og da Paul Magés
med reaktionstidstests i1 lessevis kunne doku-
mentere, at pédalo’en var meget hurtigere
virkende end en traditionel bremsepedal,
overgav cheferne sig.
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Pierre Bercot insisterede pa, at hydropneu-
matikken skulle afpreves realistisk, for D-
modellen kunne lanceres. I 1954 kom derfor
Traction B 15 H (Hydraulique) med oléo-
pneumatisk baghjulsaffjedring og de splinter-
nye, revolutionerende Michelin X deek.
Citroén skulle vanne sig til at producere
hydropneumatiske komponenier pa den nye
fabrik i Asniéreés, og verkstederne skulle lere
at vedligeholde systemet.

Kunderne, med prasident Coty og general
de Gaulle i spidsen, var begejstrede for B 15
H’s affjedringskomfort og ventede med
leengsel efter den sensation, de vidste var pa
trapperne, D-modellen.

Men den var ikke faerdig endnu. André Le-
febvre enskede naturligvis, at forbremserne,
som pa 2 CV, skulle ligge inde ved differen-
tialet, sa den uaffjedrede vagt kunne blive

" minimal og styregcometrien perfekt. Imidler-

tid viste prevekorslerne, at tromlebremser ik-
ke var nok til at bremse den 1.200 kg tunge
vogn. De kunne ikke gares store nok, braend-
te varme og blev blede som smer ved gen-
tagne hiarde opbremsninger.

Jaguar anvendte imidlertid en helt ny
bremsetype pa sine vaxddclobsbiler i Le
Mans: Skivebremser. Men at erhverve licen-
sen ville bade blive for kostbart og veere
uverdigt for Citroén’s teknikere, Istedet ud-
viklede Citroén sine cgne skivebremser, base-
ret pa helt andre principper end Jaguar’s og
naturligvis perfekt indrettede efter Paul Ma-
ges’ hojtryk-hydrauliske bremsesystem. D-
modellen kunne nu bremse bedre end noget
hidtil kendt automaobil!

André Lelebvre analyserede sig til et utal
af originale lesninger: Et rat med et eger
matte veere billigere, sikrere og leltere at kig-
ge igennem ind pé instrumenterne. [ lebet af
et @jeblik havde Flaminio Bertoni tegnet og
modelleret det revelutionerende, uendeligt
smukke rat, Citroén-rattel simpelthen.

André Lefcbvre elskede nye, eksotiske ma-
terialer. Han var en af de forste mend i
Frankrig i nylonskjorte, og hans kontor og
hjem bugnede af plasticposer, nylonstremper
og andre helt nye kunststofprodukter. Derfor
fik D-modellen sit kunststoftag, sine skumsa-
der med nylonbetrzk og sit fledrende guly-
teppe. Og der blev anvendt 100 kg alumi-
nium, rustfrit stal og andre sp@ndende mate-

rialer i D-modellen.

Farst meget sent i D-modellens udviklings-
fase blev det endelige instrumentbrat skabt.
Ilaminio Bertoni blev sammen med en eks-
tern designer ved navn Robert Michel bedt
om at konkurrere om den bedste lpsning, 1
sidste gjeblik madte Flaminio Bertoni op
med en stor kasse under armen. Ud tog han
en model af et instrumentpanel med utroligt
svungne linjer i blat og blommelarvet. Et
sandt kunstvaerk.

Bertoni’s moderne skulptur blev det hidtil
storste emne, der var stebt i et stykke nylon:
[nstrumentpanelet var 1,45 meter bredt, med
en vegt pd bare 750 gram. D-modellen havde
faet et veerdigl instrumentbord!

I august 1955 forlangte Pierre Bercot at se
D-modellen i sin mest ferdige prototype.
Forenden var pracis, som den skulle vare,
men protolypens bageste tagdel med 6 side-
ruder og den lille, skra bagrude kunne Bercot
ikke acceptere. Den lignede andre biler for
meget. Bercot bad Flaminio Bertoni om at
komme med forslag med 4 sideruder og ¢n
stprre bagrude. Og det skulle ga hurtigt!

& dage senere blev Bercot prasenteret for
vidunderet. Bertoni havde opfundet de trom-
petformede bageste blinklys og havde lagt en
stor, buet bagrude imellem dem. Det var den
definitive D-maodel, den perfekte industrielle
skenhed. Bercot var endelig tilfreds. [ Ipbet al
en maned skulle D-modellen prascnteres pa
Pariser Automobil-udstillingen 1955!

Efter 17 ars udvikling var det lykkedes at
skabe dremmebilen. De ukendte genier fra
Quai de Javel havde virkelig frembragt en af
verdens smukkeste, mest aerodynamiske,
komfortable, velkorende biler med en utroligt
avanceret og sofistikerct betjening.

Hvilket andet navn kunne Pierre Bercot gi-
ve sit og sine medarbejderes mestervark end
DS, Déesse, Goddess, Gottin, Gudinde!
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Pierre Bercot

Hverst til hojre ses prototypen | 1953 inden den
radikale wndring af bagenden.

Derunder Bertoni'’s tegning af den endelige bag-
ende. Tegningen er daterer 8/9-53, altsé mindre
end 1 mdned for den feerdige model blev pree-
senteret!

Nederst Bertoni's instrumenthord i DS 1956, De
smd runde kontrollamper for blinklys il hajre
Jor speedometerel blev monteret i Danmark ef-
ter krav fra myndighederne. Kolevandstermome-
terct blev ogsd monteret [ Danmark (ekstraud-
SIVF). ‘




Praesentationen af DS i Frankrig

Stjernestunderne i oktober 1955

Frem til presentationen af D-modellen i ok-
tober 1955 steg forventningerne til det nzr-
mest hysteriske.

Allerede i slutningen af 40’erne havde der
vaeret gettet pa, at en ny stor Citroén var pa
vej. Der havde ogsa varet utallige gisninger
om, hvorledes den nye model ville komme til
at se ud, og om, hvilke tekniske detaljer, den
ville komme til at indcholde. [ de sidste uger
op mod presentationen var flere af disse tek-
niske detaljer sivet ud til pressen, men selve
bilens udseende forblev en hemmelighed.

Citroéns salgslokaler pa Champs-Elysées
og ved L'Opéra blev bygget om og gjort klar
til presentationen, som skulle foregd samti-
digt med abningen af Pariser Automobil-ud-
stillingen, den 5. oktober 1955.

Dagene frem til den 3. oktober benyttede
Citroén til al prasentere DS for specielt ind-
budte. Saledes holdt man reception mandag
den 3. oktober, hvor toppen afl fransk bilin-
dustri var inviterel. Tilstede var Jean-Pierre
Peugeot, Paul Panhard og Pierre Lefaucheaux
fra Renault. Pierre Bercot stod som den stol-
te fader til den nye bil og fik ord som »10 ar
forud for sin tid!« og »Formidablel« med pa
vejen fra konkurrenterne.

Tirsdag den 4. oktober klokken 14 blev den
nye bil prasenteret for 340 forhandlere i Ma-

rigny-Teatret. Udenfor holdt 340 Traction’er!
En forhandler troede, at han sa syner. DS var
s chokerende, at han aldrig ville komme sig
over dette [arsie rendez-vous! En anden for-
handler spildte ikke tiden med at prise DS el-
ler nyde serveringen. Han satte sig resolut ud
1 sin Traction og kerte hjem til sin forretning
med en stak DS-brochurer. Alene pa bille-
derne i katalogerne solgte han over 50 DS 19
i tidsrummet fra klokken 17 til 22!

Klokken 20 samme aften blev DS 19 pree-
senteret for storkunderne, administrationen
og politikerne i Citroén’s udstillingslokaler pa
Champs-Elysées.

Natten for onsdag den 3. oktober blev de
DS, som skulle benyttes til den egentlige
prasentation kert 1 lukkede lastbiler til Cit-
roén’s salgslokaler og til udstillingsbygningen.

Klokken 8 om morgenen, onsdag den S.

- oktober 1955, holdt en DS klar bag den store

port pa Quai de Javel med motoren igang.
Det var det lenge ventede pjeblik. For forste
gang skulle DS ud i friheden. André Lefebvre
besluttede, at Paul Mages skulle kare. De 2
andre i bilen var Pierre Bercot og Jean Ca-
diou, chefen for forskningsafdelingen.

De fire mend kerte naturligvis mod
Champs-Elysées. Alle hoveder drejede sig. Pa

folks begejstrede leber formede ordet sig:
»DS, DSk

Et kort gjeblik rullede DS’en med de 4
mznd op ad Champs-Elysées ved siden af en
limousine med chauffer, Pa bagsadet sad en
ung, billedsken kvinde. Da hun opdagede
DS’en, lenede hun sig ud ad vinduet og
sendte fingerkys mod de 4 mand!

Klokken 9, onsdag den 5. oktober, blev dp-
rene slaet op for Pariser Automobil-udstil-
lingen 1955. Lige fra starten var det, som om
der kun var ¢et bilmerke, der udstillede,
nemlig Citroén! Alt drejede sig om DS. Pri-
sen var 940.000 (gamle) francs, Ved bestilling
skulle der erlaegges §0.000 francs i deposi-
tum. Inden for de ferste 45 minutter blev der
solgt 749 DS 19, og da man lukkede samme
aften, var der modtaget over 12,000 bestil-
linger. Da udstillingen sluttede ugen efter, var
der indgaet ialt 80.000 bestillinger pa biler,
der farst ville kunne leveres op til flere ar se-
nere!

Aldrig for og aldrig siden har en bilprasen-
tation veret omgazret med sa megen interes-
se. Aldrig er der blevet presenteret en si ra-
dikalt anderledes og avanceret bilkonstruk-
tion. Og aldrig har en bil fiet en mere over-
bevisende modtagelse.

Gudinden var fodt!

Moudstaende side:
Parisersalonen den 5. oktober 19335.







Praesentationen i Danmark

DS meder sit danske publikum

Citroén i Danmark var allerede tidligt klar
over, at den nye DS 19 havde nogle kvalite-
ter, som gjorde den en oplagt efterfelger for
den legendariske Traction Avant.

Ved prasentationen 1 Paris 1955 var bade
direktor Kjellund og salgschef Erik Jensen i
Paris for at deltage i prasentationen af DS og
for at leere den at kende, inden den skulle na
vore breddegrader,

Efter at have set modtagelsen og provekeart
vidunderet tog de 2 reprasentanter for dansk
Citroén tilbage til Danmark for at planlzgge,
hvorledes DS 19 skulle prasenteres for det
danske publikum.

Kort efier hjemkomsten fra Paris blev
salgschef Erik Jensen opfordret til at hente
det farste eksemplar hjem til Danmark. Han
insisterede dog pa, at det skulle vere direkior
Kjellund, som bragte den nye Citroén til lan-
det. Og siledes blev det.

Sammen med driftsleder Jorgensen tog di-
rekter Kjellund til Paris og hentede den nye
bil.

Allerede inden bilen naede den danske gran-
se, var nyheden sivet ud: Danmark skulle ve-
re et af de forste markeder, den nye Citroén
ville blive prazsenteret pal

Salgschef Erik Jensen blev ringet op af et
af de store formiddagsblade, som tilbad ham
forsiden, hvis han ville rebe, hvornar den nye
bil kom og med hvilken ferge.

Tilbuddet blev dog afslaet, ikke mindst pa
baggrund af, at alt salgsmateriale var ferdig-
pakket og frankeret, parat til at blive sendt til
samtlige danske dagblade samtidigt!

Da den champagnefarvede DS 19 med au-
bergine tag rullede op foran salgslokalerne i
Sydhavnsgade, havde Erik Jensen lukket vin-
duerne til og dekket op til fa indbudte ven-
ner af huset, som over et glas champagne
skulle nyde den nye bil,

Den folgende dag blev bilen prasenteret
for samtlige medarbejdere i Sydhavnsgade,
og herefter fik pressen lejlighed til at gd nyhe-
den efter i semmene.

Efter en lang dag med demonstrationer tog
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salgschef Erik Jensen bilen med hjem for at
vise den for kebenhavnerne.

Sammen med sin kone kerte han bilen
gennem Stroget og ned pa Kgs. Nytorv. De
standsede et gjeblik ved &’ Angleterre for der-
efter at kere retur ad Streget.

Da bilen standsede for redt ved Gl. Torv,
begyndte folk spontant at klappe ved synet af
gudinden!

Citroén DS 19 havde medt sit kebenhavn-
ske publikum!

I foraret 1956 skulle Citroén prasentere
DS 19 pd udstillingen i Forum. Til denne lej-
lighed havde man bestilt 2 vogne hjem fra
Paris for bade at have en vogn til udstillings-
lokalet og en til provekorsler.

Vinteren 1955-56 var ikke af den milde
slags, og eftersom de 2 biler kom til landet pa
et godstog, opstod der problemer ved Store-
belt. Som det sker ved strenge vintre, var
baltet frosset til, og kun biler og personer
kunne fragtes over — ikke godstog. Da det
var vigtigt for Citroén at have de 2 biler med

Den farste DS 19 efier ankomsten til Citroén i
Sydhavnsgade. Billedet er taget i udstillingsloka-
let ved en praesentation af bilen for specielt ind-
budte. Bemeerk at lokalets vinduer er tildakke-
de!



pa udstillingen, blev daverende direktionsse-
kretzr Ole Bunk Jensen og forvalter Stahr
sendt til Nyborg for at fa de 2 DS 19 af gods-
vognene og kare dem til Kebenhavn.

Til deres overraskelse ville bilerne ikke ha-
ve sig. Hele det hydrauliske system var ude
af kraft! Bilerne var simpelthen bundfrosne!
Efter forsigtigt at have fiet de 2 biler ned afl
godsvognene, blev de bugseret til Citroén-
forhandler Martin Christensen’s varksted i
Odense for at blive toet op.

Pa verkstedet satte man varmeblasere pa
bilerne, og efter at de havde staet fra klokken
9 om morgenen til klokken 6 om aftenen, var
det muligt at fa de 2 biler til at have sig og
gearskiftet til at fungere. Herefter gik det ha-
stigt mod Nyborg Frgehavn. Efter adskillige
timers ventetid — med mellemrum med mo-
torerne igang, for at undgd »florfrysninger«
igen - kom bilerne til Sjzlland. De var i Ko-
benhavn ved 4-tiden om morgenen. Da biler-
ne skulle keres til Forum og udstilles allerede
nzeste dag, blev der tilkaldt 2 mekanikere,

som gik bilerne efter og checkede dem op.

Modtagelsen i Forum var meget positiv, og
flere af de andre importerer lykenskede Cit-
roén med den nye model. Der blev dog ogsa
plads til bemarkninger som: »Hvad har det
med en bil at goare?« !

Hvis man sammenligner DS 19 med de an-
dre biler pa udstillingen, kan man godt forsta,
at DS 19 sprang i gjnene pi mange menne-
sker med sit futuristiske ydre og sin ufatteligt
avancerede teknik.

Som det var tradition hos Citroén, holdt
man efter den overstiede udstilling middag
pa restaurant Wivex. I 1956 var der dog den
@ndring i programmet 1 forhold til tidligere,
at Erik Jensen havde medbragt sin DS 19.
Den var parkerel uden for restauranten.

Efter ganske fa minutter blev Erik Jensen
af tjeneren bedt om at komme ud til sin bil,
idet der var opstaet tralikkaos omkring den.
Politiet var til stede!

Erik Jensen styrtede ud for at erfare, at de
2 betjente, som var kommel, simpelthen be-

nyttede lejligheden til at demonstrere deres
nyerhvervede viden om DS 19 over for et
starre publikum!

Politiet havde nemlig samme dag varet ude
hos Citroén for at fa det hydropneumatiske
system demonstreret!

Efter at Erik Jensen havde svaret pa de
obligatoriske spergsmal omkring DS 197 al-
fiedring, gik han over til al demonstrere bi-
lens evne til at have og senke sig. Da utallige
mennesker havde provet at springe ind og ud
ad bilen for at se hajdekorrektionen i funk-
tion, gik Erik Jensen tilbage til sin middag.
Han overlod den videre demonstration til de
2 betjente, som lovede at passe pa bilen til
middagen var overstaet.

I'lere beretninger omkring den forste tid
med DS 19 tyder pa, at bilen skabte trafik-
kaos overalt, hvor den kom frem. Og ¢jere
blev bedt om at fjerne deres parkerede
DS’er for at demme op for den interesse,
som uvegerligt samlede sig om DS dengang.

Salgschef Erik Jensen (ved ravtet) og direktar
Aksel Kjellund i Erik Jensens DS 19 {sandsyn-
ligvis den farste i{ Danmark) med farvekombina-
tionen Champagne/Aubergine. Billeder er raget
i Odense hos daveerende forhandler Martin Kri-
stensen, kort efter preesentationen af DS, hvor
Aksel Kjellund og Erik fensen var en tur rundl
i landet jor at besopge forhandlerne.
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Teknikken bag DS

Den utrolige opdagelsesrejse

Betagelsen over en DS kan have mange arsa-
ger. Den abenlyse er det smukke ydre, men
derunder finder man et omend endnu mere
betagende og komplekst omrade - teknikken.

Der er nzppe for eller siden konstrueret en
bil med s4 mange tekniske innovationer og
interessante problemlesninger pa een gang.

Men for at begynde med det mindst revo-
lutionerende, var motoren den eneste kom-
ponent i bilen, der ikke blev nykonstrueret.
Grunden var de mislykkede forseg med den
oprindeligt planlagte 6-cylindrede boxermo-
tor. 11955 blev det saledes Traction’ens 11D-
motor pa 1911 em?, dog med et moderne alu-
topstykke, der var drivkraften i DS 19. Med
forskellige karburatorer (enkelte eller dobbel-
te) blev motorens effekt afstemt, alt efter om
det var en 1D 19 eller en DS 19. Der eksiste-
rede ogsa i perioden 1957-1961 en lidet kendt
maodel — ID 19 Normale, der var den billigste
D-model overhovedet. Den havde en uan-
dret 11D motor - med stebejernstopstykke!

Disse ®ldre motorer havde kun 3 hovedle-
jer, og en lenge ventet fornyelse al motor-
programmet skete i 1966/1967 (forst DS, aret
efter 113), hvor en ny generation med 3 ho-
vedlgjer sd dagens lys. En 2175 cm? udgave
til DS 21 og en 1985 cm?® til DS 19 og ID 19.
Motorerne fortsatte helt til produktionens
slutning i 1975 (igen med varierende karbura-
torer), og de blev 1 cfterdret 1972 komple-
menteret af en endnu kraftigere udgave pa
2347 em? il DS 23,

Bade 2175 cm? og 2347 cm® motorerne
kunne, blandt de forste overhovedet, efter
onske leveres med Bosch Injection Electroni-
que.

Der findes saledes D-modeller med motor-
vdelse fra 63 hk-DIN (1D 19 Normale) til 130
hk-DIN (DS 23 Injection Electronique) - en
imponerende spendvidde, nar man tenker
pé, at resten al bilens konstruktion forblev sa
godt som uxndret!

Hydrauliksystemet er et begreb, der
hanger uleseligt samen med DS.

Blandt inkarnerede stalfjederelskere omita-
les det som en grufuld opfindelse, og natur-
ligvis felger klicheen efter, at »det jo er helt
umuligt at reparere«. De fleste af sadanne
kritikere har efter al sandsynlighed aldrig
pravet en DS, endsige sat sig ind i, hvordan
hyvdrauliksystemet fungerer,
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Vi foretrekker at antage en noget anderledes
synsvinkel til dette emne.

Hyvdraulik er ganske enkelt den simpleste
og mest logiske metode til at transportere
energi fra et centralt sted til de enkelte for-
brugssteder pa. Precis sidan er det i en DS
— et simpelt og logisk opbygget system: Hjer-
tet er hajtrykspumpen, der leverer vaeske un-
der tryk til den sakaldte hovedrrvkakkumula-
tor, hvori veesken oplagres. Trykket i denne
oplagrede veskemangde bestemmes afl frpk-
regulatoren, der, hvis trykket i hovedtrykak-
kumulatoren er under ca. 150 atmosfzrer,
slar til og serger for at bringe trykket op til
ca. 165 atmosfaerer. Nar denne verdi nas, slar
regulatoren fra, og sender blot trykvesken fra
pumpen retur til hydrauliktanken. Pa denne
méde har man en veskemangde stiende un-
der konstant tryk, parat til at blive sendt ud

" til de enkelte organer.

Affjedringen bestar vaesentligst af 4 gaskug-
ler og 4 affjedringscylindre. Gaskuglen er en
kraftig stalkugle, der indvendigt er delt pa
midten af en gummimembran. P4 membra-
nens overside forefindes en konstant gas-
mzengde (kvalstof). Pa undersiden tilfares
hydraulikvaeske under heit tryk, og via affjed-
ringscylinderen flyttes vaesken ind/ud af gas-
kuglen — cylinderen overforer altsd hjulets
bevagelser til gaskuglen via vasken.

Som bekendt kan en gas komprimeres,
medens en vaske slort sel er inkompressibel.
Nar vasken sa presser pa gaskuglens mem-

To gaskugler hvaraf den ene er adskilt; man ser
de to halvdele samr membranen og staddem-
perventilern.

bran, vil gassen pa den anden side af mem-
branen altsa trykke sig sammen, og det er
det, der giver bilen dens smidige og blade af-
fiedring.

Trykket 1 affiedringscylindrene reguleres
gennem de to hgjdekorrektorer, der reagerer
pa ®ndringer i vognens hejde, og serger for
at retablere den oprindelige hejde ved at lede
vaske til eller fra cylindrene. Disse korrekto-
rer virker med en vis forsinkelse, for at vog-
nen ikke skal reagere pa de mindste @n-
dringer s& som huller i vejen samt hajdezn-
dring ved acceleration og bremsning.

Hejdekorrektererne kan ogsa pavirkes ma-
nuelt med handtaget i bilen via et system af
stenger. Sadan kan man tilfere hajere tryk og
opnd en storre [rihpjde. Hvis handtaget s@ttes
helt 1 top, ledes maximalt tryk til affjedrings-
cylindrene, og gassen i gaskuglerne kompri-
meres sd meget, at der overhovedet ikke er
nogen fiedrende virkning tilbage! Det er ogsa
den effekt, der gar sig galdende, hvis bilens
gaskugler har mistet alt eller en del af deres
tryk. Jo mindre gasmengde - jo mindre affje-
dring.

Alle modellerne har heldigvis dette fanta-
stiske affjedringssystem, som Citroén kun har
givet Rolls-Royce licens (il ogsa at benytle
(bl.a. med palag om, at der i motorrummet
skal vare en plade, der viser at Citroén star
bag bade affjedringen og hajiryksbremserne).

Hydraulikken bruges naturligvis ogsa til
styring og assistance af andre komponenter.
Bremserne virker pa den made, at konstant
hejtryk star og »venter« ved en ventil, der db-
nes ved tryk pa pedalen. Modsat alle andre
biler, er det her sa genialt, at man ikke sclv
skaber bremsetrykket med foden, men blot
lukker op for hejtrykket, der si ledes ud til
bremserne. Det tryk, der ledes til bagbrem-
serne, er identisk med trykket i den bageste
affjedring. Det vil sige, at ved korsel uden be-
lastning bagi, og dermed forholdsvis lavt al-
fiedringstryk, er bagbremsernes virkning kun
svag, saledes at blokering eller overbrems-
ning bagi ikke kan forekomme. Ved fyldt ba-
gagerum og med passagerer pa bagszdet, sti-
ger trykket i affjedringen, og saledes vil ogsa
bagbremscrnes tryk veere passende hojere,
nar der treedes pa pedalen!

De fleste modeller er ogsd udstyret med
servosfyring, naturligvis med tryk fra det cen-



Rontgentegning af DS 21,
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trale system. Servostyringen er den mest
»trykforbrugende« komponent, og derfor har
biler med servostyring cn syv-cylindret haj-
trykspumpe, der drives af remme fra krum-
tappens remskive. De andre modellers ency-
lindrede pumpe drives direkte pa en ekstra
knast pa knastakslen.

Den oprindelige DS 19 argang 1956 var fra
starten udstyret med alle de her nevnte raffi-
nementer {dog kom den manuelle hajderegu-
lering forst til i januar 1956). Den havde ogsa
det sakaldte Avdrauliske gearskifie, hvilket in-
deberer, at gearstangens bevegelser ikke
overfares via kabler eller staenger, men via
hydraulisk tryk. Mcd gearvalgeren pavirkes
gearblokken, der er en lille kompakt enhed
indeholdende sma stempler m.v., der sorger
for at lede trykket Uil gearkassen, hvor skifte-
gaflerne i laget sa pavirkes af hydrauliske
stempler. Samtidig med skift mellem gearene
sendes ogsa tryk til en lille keblingscvlinder,
der sa trykker pa koblingsarmen og dermed
koblingens trykfod. En fuldsteendig normal
ter enkeltplade kobling, der blot aktiveres
med hydraulik istedet for en fodbetjent pedal.

Hydraulisk tryk til gearblokken leveres pa
DS 19 1 1956-1960 af en lavtrvkspumpe, sam-
menbygget med vandpumpen. Denne pumpe
viste sig dog ikke at vare helt si stabil som
ensket, og den blev derfor erstattet af en se-
parat centrifugalregulator, der bedre kan gra-
duere trykket i forhold til motoromdrej-
ningerne.

Forst aret efter preesentationen af DS 19
kom 1D 19 med et sterkt forenklet hydraulik-
system — kun affjedringen var bibeholdt! Me-
kanisk styretej, manuelt gearskifte og kobling
samt traditionelt bremsesystem med separat
hovedeylinder! Forst med argang 1962 fik
ogsa ID 19 hejtryksbremser, og senere kunne
den ogsa leveres med servostyring som ck-
straudstyr.

En meget vigtig ®ndring i det hydrauliske
system fandt sted pa argang 1967, hvor man
gik over til at bruge en ny type hydraulikva-
ske:

Den gamle vasketype fra 1956-1966 be-
nevnes som regel »rod veske« (men den er
egentlig nermest klar eller svagt orange).
Den minder mest om almindelig syntetisk
bremsevaske. Der var flere forskellige slags i
starten, men den blev standardiseret under
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navnet LHS-2 (liquide hydraulique synthéti-
que). En sadan syntetisk vieske kan uheldig-
vis optage fugtighed fra luften, hvilket bevir-
ker, at de fine hydrauliske komponenter, hvis
veesken ikke skifles hyppigt nok, kan blive
angrebel af korrosion indvendigt!

Efter lang tids forseg og udvikling tog man
si 1 1966 skridtet til al lancere systemet med
en ny gren, mineralsk veske LHM (liquide
hydraulique minéral). I denne veske er det
lykkedes at samle utrolig mange gode egen-
skaber, der gor, at den totalt overgdr andre
bremsevasketyper: Den kan ikke optage
vand, den har et kogepunkt tet ved 300°C,
dens viskositet er uhyre lidt afhengig al tem-
peraturen og den edelegger feks. ikke lak pa
bilen. /Endringen medferte, at alle gummide-
le (pakninger, membraner, manchetter osv.)
matte fremstilles 1 et nyl materiale. Det har
givet en maengde nye reservedelsnumre og
naturligvis ogsa mange problemer for vark-
stederne.

De amerikanske myndigheders normer
(der nermest er opstillet af Ford og GM) lev-
nede ikke plads for brug af mineralsk brem-
sevaeske, og der gik nwsten 3 &r inden Cit-
roén omsider kunne fi eendringen godkendt
og fa lov til at levere biler med LHM-system
til USA og Canada. Dvs, at man i mellempe-
rioden matte kare produktion af begge syste-
mer, for ogsa at kunne tilfredsstille det ameri-
kanske marked!

Nogle andre interessante losninger ses pa
hjuloph@ngene. Foran har man 2 parallelforte
arme, der ophanger hjulet pracis i felgens
symmetriakser, hvilket naturligvis kun kan la-

Principskitse af afffedringens virkemdde.

de sig gore, fordi de store skivebremser er
placeret beskytiet ved siden af gearkassen.
Det giver cn enestaende stabilitet under alle
forhold - selv ved en dekeksplosion. Baghju-
lenes ophzng er langsghende svingarme.

Det selvbarende karosseri er opbygget om-
kring de to meget kraftige langsgiende kasse-
formede profiler. Hertil er svejset en ramme
omkring bagagerummet samt en kraftig forre-
ste enhed, der barer motor og lorhjulsop-
hang, Mellem vangerne er gulvet helt plant
bortset fra forhejningen til forsedemonte-
ringen.

Benzintanken er placeret pa det bedst be-
skyttede sted overhovedet — under bagsedet.
Det vil sige indenflor en solid ramme af tykke
kasseprofiler.

Med den sterke bund kan man nejes med
nogle meget slanke og elegante for- og mid-
terstolper, der sikrer perfekt udsyn frem og
til siderne. Dorstolperne gar sammen i en
ramme hele vejen rundt omkring taget. Taget
i sig selv er en vigtig styrkeogende faktor,
idet det virker afstivende, nar det spandes
fast med sine 17 bolte i rammen.,

Som noget pa det tidspunkt relativt ukendt,
var taget [remstillet af glasfiberarmeret polye-
ster — »rat« og translucent pa 1D 19, med
lopeoat og lakering pa DS 19. Senerc begynd-
te man lidt efter lidt at fremstille taget i alu-
minium, og til slut var det ikke skruet pa,
men vulkaniseret til rammen ved elektrisk
opvarmning af en speciel gummiliste.

De ovrige karossericlementer behever, pa
grund af den stzrke sclvbarende enhed, ikke
at have nogen styrkemsessig betydning. Dare



og skerme er skruet pa, sa de nemt og hur-
tigt kan afmonteres. Bade ved udskiftning af
karosseridele og ved servicearbejde, er dette
afl storste betydning,

Motorhjelm og bagklap var helt i alumi-
nium i 1956, men efter kort tid blev bagklap-
pen istedet fremstillet 1 almindelig stalplade,
og motorhjelmens forsterkninger i tykvegge-
de aluminiumsrar blev zndret til tyndere
stalrar. Yderpladen vedblev dog at vare i
aluminium.

Der kunne navnes utallige ting som er
med til at gore bilen til den harmoniske en-
hed, den er. I'antasifulde og geniale lpsninger
ses overalt. Gang pa gang har konstrukterer-
ne startet pa helt »uudforskede« omrader:
Det har vaerel meget dyrt, og det har krevet
ct utraetteligt og uden tvivl ofte sterkt person-
ligt engagement i hele det oprindelige projekt
og den senere udvikling. Og at milene blev
nact, hersker der ingen tvivl om!

Chvenfor ses D-modellens karakteristiske karos-
seriophygning. Man ser den kraftige selvberen-
de konstruktion samt de paskruede ydre karos-
serielementer.

For at undersoge aerodvnamikken og registrere
Cx-verdien for DS udfarte Citroén meget tidligt
modelforsag i vindtunnel. Lufimodstandskoeffi-
cienten viste sig al veere sd fin som Cx=0,382.
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Markedsferingen af DS i Danmark
Keberne kom af sig selv

Man ma nok sige, at D-modellerne har indta-
get en ganske serlig plads blandt det automo-
bilkebende danske publikum. Som den helt
specielle og avantgardistiske vogn den var (og
er), har <en ikke haft nogen egentlige kon-
kurrenter. Enten var den dremmen om den
fuldkomne bil - eller ogsa var den noget,
man spyttede efter i den verst tenkelige for-
agl. Som sadan var bilen derfor i stand til at
szlge sig selv. Alt hvad Citroén behovede,
var at sikre den lidt presseomtale med jevne
mellemrum.

Allerede fra starten viste det sig, at kunde-
kredsen for en stor del kom til at besta af
folk med hang til og sans for det kunstneri-
ske, ®stetliske og teknisk avancerede.

Nir Citroén en gang imellem gjorde noget
for at fremme salget, var det folgelig ogsa pri-
meart denne gruppe man henvendte sig til.
Med hjzlp fra det franske reklamebureau
Delpire lykkedes det Citroén at gore DS’en
til et enestiende symbol pa den funktionali-
stiske sammenhzng mellem det tekniske og
det mstetiske. Delpires indsats kunne bl.a. ses
i form af en plancheudstilling pa Charlotten-
borg i maj-juni 1966. Den hydropneumatiske
affjedring — samspillet mellem elementerne
luft og vand - blev anskueliggjort pa utallige
mader. Temaet pa Charlottenborgudstillingen
var en ballon svevende over en fisk. Citroén
var ligeledes med pa en designudstilling pa
Louisiana mod slutningen af tredserne. Her
var D-modellens karakteristiske silhouet ska-
ret ud i store sorte papstykker og ophengt
S0 Uroer.

Men af og til gjorde man ogsé en indsats
for at anskueliggore D-modellernes fortraffe-
ligheder for de bredere folkemasser. Dels an- ;
noncerede man i de store dagblade, hvor bi- -
lens skenhed, elegance og komfort fremhae- .
vedes, dels foretog man i rene omkring 1970
nogle fantastiske demonstrationer pa Jyl-
landsringen og Roskilde Ring. Her blev biler-
ne kort rundt pa tre hjul med 120 km/t. Man
monterede en skarp kniv pd karebanen,
hvorefter man kerte hen over den med stor
fart. Idet fordzkket eksploderede, sad foreren
ifart hvide handsker, sa folk kunne se, at han
ikke rorte ved rattet — og bilen fortsatte uan-
fzgtet ligeud! Man lagde en jernbanesvelle pa
tveers af korebanen og kerte med 70-80 km/t
hen over den med det ene hjulpar - og bilen
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fortsatte vanfeglet ligeud! Ingen kunne heref-
ter anfzgte den kolossale sikkerhedsmaessige
faktor, der la i DS’ens enestaende vejegenska-
ber — de indbudte motorjournalister skyndte
sig hjem for at juble igennem deres organer.

Gennem de 20 &r DS’en blev solgt, havde
den altid pressens bevagenhed — scly den
mindste modelendring kunne anspore til nye
tester og provekarsler i motorbladene.

Citroéns stand i Farum i 1961. Bagest til hajre Foruden salgsiokalet i Sydhavnsgade havde Cit-

ses DS 19, Ydersi il vensire ses den nye Amié, roén gennem 60'erne dette showroom pd Vester
Desuden ses 2 stk. 2 CV og 4 sik. ID [9 (2 Farimagsgade, der her ses ved firmaets 40-Grs
Berline, | Break og | Familiale). ’ Jubileum i 1964,
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nkEt langt skridt hen imod personbilernes endeli-
ge form.« Motor 1955

»Den nye Citroén er mere i pagt med fremti-
dens brugsvogne end nogel andet keoretaj.« Do

»Den nye Citroén udmarker sig frem for sd
mange nye vogue derved, al den cr bygget af
Jolk, som har et ganske klart begreb am, hvilke
problemer der ma lases, for at automobilteknik-
ken kan komme videre.«

Skandinavisk Motorjournal 1955,

»Mekanikerne fir noger at spekulere pd, ndr de
skal 11l at reparere Citroén DS 19.« Do.

wDen mest radikale nykonstruktion, der hidril
er sai pd samlebdndet i nogen automobilfa-
brik.« Mator 1957,

»Kuriost for det uvante gre ar hare bilen »irwk-
ke vejretw og puste sig op til dad - ligesom den
synes at dele forerens hajlvdie sukken, ndr ka-

refuren er fil ende. Den ny »ID-19« er en af de
biler, som en pravekorer afleverer nadigst.«

serschmidt kahinescooteren undtaget). «
Mator 1957

wSelv pi de mest snoede og elendige veje karer
man med fuld precision og ganske ubesveret,
og trods den helt overlegne retningsstabilitet er
vognen filpas styrefalsom.« M 1961

»Man husker den som vognen, man ikke kunne
bringe i en merkbar udskridning (selvom det
selvfplgeliz kan lade sig gore ved uforstandig

korsel pd glat vejbane).« Do.

Form & Fart, ca. 1962.

»Den, der ikke fiar har oplever Citroéns hvdrop-
newmatiske affjedringssystem, vil mdske fale sig
som en anden »Alice in Wonderiande, ndar bilen
siraks cfter starten begynder at falge sine cgne

indskydelser.« Maoior 1963,

»Et eftersvn i instruktionsbogen bekraftede var
mistanke om, at der var foretaget en forkert for-
bindelse, for den bld lampe er beregnet som
kontrollampe for fjernlyser. Alors messieurs —

w¥irtuas billcunst.«

Jor tet pd udbygningen midt under forpanelet
passende til smd franske herresio [ storrelse 36,
men det var der jo da endelig rdd for.« Do.

»De store fremadretiede lvgter har automatisk
hajdeindsiilling, og de inderste meger sterkt ly-
sende halogentamper filger forhjulenes drejning
— navalig pd snoede veje er virkningen formida-
bel.« Test af' DS 21 i Motor 1968.

»DS 21 havde @rligt fortient en 6-cylindret mo-
tor, men den er der ikke plads 1il, og det ma

man affinde sig med.« Do.

»Nulpunktsgeometri i styretaj muligear den sik-
rest mulige styring ved dekeksplosion.« Do,

wForhjulsudskridning | glatte sving kan bringe
vognen ud af kontrol.« Do.

»De store Citroén-modeller, der kom pd marke-
det for (2 dr siden, betegnede et naesten revolu-

tionerende skridt inden for automobilteknikken,
0g endnu i dag kan den | det store og hele uwn-
drede grundkonstruktion tjene som forbillede

BT, juli 1938 det er hvad der kan ske.« SMJ 1966, jor hele bilincdustrien. « Do.
»Udsynet fra farerpladsen er langt bedre end i »— ved et nggternt tilbagehlik kan vi ikke finde
nogen anden vogn, vi hidtil har pravet (Mes- andet at kritisere end gaspedalens anbringelse
Antal solgte D-modeller i Danmark
1956 57 | 58 | 59 [ 60 61 62 | 63 | 64 | 65 66 | 67 68 | 69 | 70 | 71 | 72 | 73 | 74 75 76 Total
35 | 74 | 184 | 365 | 468 | 408 | 449 | 238 | 260 | 275 | 313 | 283 | 198 | 249 | 225 | 154 [ 175 | 255 | 165 | 48 4 4843




fra en demonstration pa Jellands-Ringen, hvor
man viser bilens stabilitet ved hurtig karsel med
kun 3 hjul.

Fra en demonstration for pressen pd Roskilde
Ring omkring 1967, En ansat hos Citroén i
Sverige var specialist | disse demonstrationer, og
karie ved flere lefligheder | Danmark. Bilens
venstre fordak er netap blevet flenset af kniven,
mens farien ligger omkring 120 km/h.

Salgsannonce, Politiken 1963,

Frisk som fardret « og liga sé ny - dristige og elegante linjer «

sadan er ten nye 1D 19 - verdens mest mederna bil, Det nye, aaradynamiska forparti
giver gget top-fart og mindre benzi g. Den b iske atfjedring

giver fabelagtig vejbeliggenhed, det nye klimaanleg og de salvjusterends,

luftkelede skivebremser giver eget tryghed og keregizda -

oy den specielle behandling med rustbeskyttende ulier overalt

holder den ung og kilemelerglad | manga ar.

Priser fra
Kr, 28.844
excl. levering.

1D 18 Canfort
kan leveres
med hydraulisk
hj=!pestyring

UDSTILLING: v. .Farimogsque 21 -V.—Minerva3814-3829
SALGSAFDELING: Sychavnsgade 16 -5V, - Hilda 2202

BN AUTOMOBILES CITROEN A/S - KEBENHAVN - AARHUS
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Den anden legende
DS som motorsportens vinder

DS var aldrig tankl som en sportsbil. Men
pa grund af sine fremragende koreegenska-
ber, den hydropneumatiske affjedring og ae-
rodynamikken kunne denne komfortable li-
mousine udkonkurrere de rendyrkede sports-
vogne, GT-biler og hardt tuncde sportslimou-
siner bade pi tor asfalt, i regnvejr, pa is, i sne
og pa Europas, Afrikas, Asiens og Sydameri-
kas ufarbare grus- og mudderveje.

Jo, mere ufremkommelige forholdene var,
jo mere overlegent og elegant svevede gudin-

den forbi konkurrenterne, Nar de andre sad
fast 1 den dybe sne eller i det bundlese mud-
der, hevede DS-piloterne simpelthen deres
store limousiner op i overste stilling og karte
igennent.

Pa grund af motorens smidighed og nej-
somhed, den hoje gearing, X-dekkenes lave
rullemodstand og det aerodynamiske karosse-
ri blev DS endvidere den sikre vinder af utal-
lige internationale og danske ekonomileb.

Som det fremgar af skemaet, var D-model-

Kort oversigt over D-modellernes rally-resultater

lerne yderst konkurrencedygtige i hele pro-
duktionsperioden.

Citrogén Competitions madte altid til start
med madeligt tunede DS’ere. Der var i bog-
staveligste forstand tale om standardvogne,
og indsatserne skete altid pa minimums-bud-
getter.

Disse omstendigheder satter D-modeller-
nes resultater 1 yderligere relief. Aldrig har
nogen bil varet sa konkurrencedygtig i si
lang tid som DS!

1959 Rallye Monte-Carlo............. ... ..
1959 Adaatertall el vowswsmmmmmene o s e
1060 Tulipanrallvet, w v covvmvamee v o svamy
1960 Critérium des Cévennes . ..............
1960 et tyskerally . . commomnpasns s wsmse
1960 Rallye dEGEnevE s vvvamaisy o v spes
1960 Det belgiske rally . ....................
1961 Sneogisrallyet ..... ... ... ... .....
1961 Lyon-Charbonniéres-Stuttgart . .........
1961 Rallye du Mont-Blanc.................
1961 Coupe des Alpes . .....oovvvinei..
1961 Marathon dela Route.................
1961 Toli - dE'COrS B eom w upsvamuiamsamass e
1961 Mille Miglia . .........................
1962 Dt Borske tally cu. o s emions s i
1962 Coupe des Alpes .. ............. s
1962 De tusind seers rally . .................
1962 Marathonde laRoute. ................
1962 Critérium des Cévennes ...............
1963 Rowtes du Nord ......................
1963 Rallye Monte-Carlo. . .................
1963 Hankitallyetsoemein o svovamesmsams
1963 Detnorskerally ................. ...,
1963 Lyon-Charbonniéres-Stuttgart ... .......
1963 “ToUE e CotsEueamn wi s smmesmmmmserss
16 FCHTSHUNLAIDIN cave w0 s o, i@
1963 Paris-St. Raphagl .. ...... ... .. .....

Nr. | totall

Nr. 1 totalt

Nr. 1 totalt

Nr. 1 og 2 totalt
Nr. 2 totalt

Nr. 2 totalt

Nr. 1 totalt

Nr. 3 totalt

Nr. 3 totall

Nr, 2 totalt

Nr. 1 totalt

Nr. 1, 3 og 5 totalt
Nr. 1 og 2 totalt
Nr. 3 og 4 totalt
Nr. | totalt

Nr. 1 totalt

Nr. 1 totalt

Nr. 2 og 4 totalt
Nr. 1 totall

Nr. 1l og 112 klasser
Nr. 2, 4 og 5 totalt
Nr. 1 totalt

Nr. | totalt

Nr. 1, 2 og 3 totalt
Nr. 1 totalt

Nr. 1 totalt

Nr. 1 totalt

1963 Rallye du Mont-Blanc................. Nr. 1 i klassen
1963 Critérium des Cévennes ............... Nr. 2 totalt

1964 Shé oz 18 rallyet v v v massssumnes 5 Nr. | i klassen
1964 Akropolis rallyet. ..................... Nr. 2 totalt

1965 SAFrTallyel snmmesas ws msewdiommmmr Nr. 4, 5 og 8 totalt

1966 Rallye Monte-Carlo................... Nr
1966 Routesdu Nord ...................... Nr

.1, 4 og 7 totalt
-3 og 4 lotall

1966 Rallye de Limousin . .................. Nr. 2 totalt

1966 Rallye de Genéve..................... Nr. 3, 4 og 5 totalt
1966 Lyon-Charbonni¢res-Stuttgart. .. ....... Nr. 5 totalt

1967 Sne ogisrallyet .............. ... ... Nr. 1 og 3 totalt
1969 Matokkorrallyel s s vs smamemsssinn Nr. 1, 2 og 3 totalt
1969 Det portugisiske rally ................. Nr. 1 totalt

1970 Ronde hivernale de Chamonix ......... Nr. 1, 2 og 3 totalt
1970 MarokkoRallyet o oo ws o wmmamas Nr. 1 og 2 totalt
1970 Verdensrallyet Wembley-Mexico., . ...... Nr. 7 totalt

1971 Marokko rallyet ... ... Nr. 3 og 4 totalt
1971 Det portugisiske eally _.............._. Nr. 3 totalt

1972 Det wpstrigske vinterrally ............... Nr. § totalt

1972 Marokko rallyet ............oovvvunn.. Nr. 2 og 3 totalt
1972 Det portugisiske rally ................. Nr. 1 totalt

1973 Det portupisiske rally: ccunas ov so s Nr. 3 totalt

1973 Marokko rallyet ...................... Nr. 2, 3 og 4 totalt
1973 Bandama rallyet . ..........oooiviil. Nr. 4 totalt

1974 Verdensrallyet Wembley-Miinchen. ... .. Nr. 1 totalt

1975 Marakko FallVel cosmeseas 1 52 5 vhies Nr. 4 totalt
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S 21 i Rally Mante-Carlo 1966, hvor den kom
ind pd 1, 4. og 7. pladsen.

Pd den hjemlige front var det iser ved de store
okonomileb, arrangeret af KDAK og Mobil, at
D-modellen gjorde sig bemearket. Med denne
1D 19 blev 8.A. Andersen skandinavisk cham-
pion i klassen 1601-2000 c¢nt’ § 1960, med et
gennemsnit pd op il 15,44 km/1. Billedet er fra
Citroéns udstillingsiokale pé Vester Farimagsga-
de.




Videreudviklingen af DS

Et mestervaerk perfektioneres

De vigtigste datoer og andringer:

Oktober 1955.
DS 19 prasenteres i Paris.

Januar 1956.
Manuel hejderegulering med handtag i kabi-
nen.

Oktober 1956.

Praesentation i Paris af 112 19. De forste biler
blev ikke leveret fpr 2. maj 1957, 3 udgaver:
Normale — Luxe - Confort.

Okitober 1957. .

‘DS 19 far samme udstedning som 1D 19 med
2 ror, der munder ud i venstre side i stedet
for 1 centralt rer.

Oktober 1958.
Presentation af DS 19 Prestige, ID 19 Break,
1D 19 Familiale samt ID 19 Commerciale.

Oktober 1959.
Alle D-modeller fir redesignede, lengere
bagskarme med indfeldede refleksglas. DS
19 slipper saledes af med de forkromede alu-
miniums-refleksholdere pa bagskermenc. Til
gengzeld far DS 19 friskluftindtag med gitre
oven pa forskermene i stedet for at tage luf-
ten ind mellem skerme og forkofanger. DS
19 far samme tendingssystem som ID 19
med traditionel stremfordeler og tendspole.
Handtag omkring bagklappens lis pa alle
maodeller.

September 1960.
12 volt elsystem i stedet for 6 volt pa alle
modeller.

Prazsentation af Cabriolet-versionen.

Centrifugalregulator i stedet for lavtryks-
pumpe pa DS 19.

Kompression §,5:1 i stedet for 7,5:1 pa DS
19 med deraf folgende hajere effekt pa 83 hk
i stedet for 75 hk.

September 1961,
Nu ogsa hejtryksbremser pa ID 19,
22

September 1962.

Ny front med gummikefangerhorn, lultindlag

under forlyglerne og mere acrodynamisk un-

derfront, Alene den redesignede underfront

beted en foregelse af topfarten med 10 km/h!
Gummihorn pad bagkofangeren. Gearkassen

med synkroniscret 1. gear,

September 1964.

Presentation af DS 19 Pallas med ckstra jod-
lygter, sidelister, rustfri detaljer udvendigt,
nye hjulkapsler, triplex-forrude. lzederind-
treek som ekstraudstyr.

September 1965.
Modificeret underfront pa DS 19 og den nye
DS 21 med sterre luftindtag til bremserne,

Nye motorer: Til DS 19 A 1985 cm’, til DS
21 2175 em?® med henholdsvis 84 og 100 hk-
DIN. 5 hovedlejer.

Nye drivaksler med homokinetiske led, nye
forbremser, &ndret gearkasse, nye 157 feelge
og Michelin XAS dxk. (Hidtil brugtes 400
felge og Michelin X dek.)

De nye frelge monteredes med 5 bolte i
stedet for den tidligere centralbespanding.

DS 21 leveredes med et vippesystem til
forlygterne, sa de holdt sig vandrette selv ved
acceleration og opbremsning,.

Seplember 1966.
ID 19 far ogsa 1985 ecm? motor med 78 hk-
DIN.

Ny mineralsk hydraulikvasske LHM aflpser
den syntetiske LHS-2.

September 1967.
Stor @ndring af bilernes front. Nye forskar-
me med 4 lygter samt ny forkofanger og
nummerpladeholder. Drejelygter blev stan-
dard pa Pallas, Prestige og Cabriolel, men
kunne ogsa leveres som ekstraudstyr pa de
wvrige modeller.

Generator i stedet for dynamo.

September 1968,
Alle modeller fik ved @ndret karburering lidt
flere kreefter.

DS 19 betegnelsen forsvinder, og den er-
stattes af DS 20,

September 1969.
Nyt instrumentbrzt med 3 runde instrumen-
ter:

DS 21 Injection Electronique med 125 hk-
DIN.

ID fik navneforandring til DSpécial og ID
20 til DSuper.

September 1970.
Sidste drgang med Cabriolet.

S-trins gearkasse pa DS 21 (ekstra pa DSu-
per).

September 1971.
Nye indfeldede derhandtag som pa GS.

Rat med skumpolstring.

Motoreffekten fik en tak opad pa DSpécial,
DSuper og DS 20.

DS 21.0g DS 21 IE kunne leveres med
Borg Warner 35 3-trins automatgearkasse.

September 1972.
Igen kraftigere motorer.
Nu 1985 cm® og 99 hk-DIN pa DSpécial.
2173 cm® og 106 hk-DIN pa DSuper 5 (ny
model - en DS 21 med 5-trins gearkasse).
Samt en helt ny motor pa 2347 cm? med
eller uden 1E til DS 23. Med karburator; 115
hk-DIN, og med IE: 130 hk-DIN.
Ny membrankoblingsmekanisme.

Juni 1974,
Nye derhandtag i rustfrit stal i stedet for for-
kromet zink.

September 1974.
DS 23 fremstilles nu kun som Pallas.

ID 20 Commerciale og DS 23 Familiale
opharer.

Januar 1975.
DSuper 5 opherer.

Juni 1975,
DS 23 opherer.

September 1975.
DSpécial, DSuper og de sidste Break-model-
ler opharer.



Ovenfor ses ID 19 Break med nedklappede bagswder.

Tit vensire sex ID 19 Familiale med tre klapseder | midien.

Det fantastiske drejelvgtesystem fra og

med 1968-modellerne.




Specialmodeller
DS til alle formal

D-modellen kendes herhjemme forst og
fremmest i de tre grundvarianter DS, 1D og
Break.

Det danske bilbeskatningssystem har sat
sin begreensning for, hvor mange af de mere
eksotiske modelvarianter, der har fundet vej
herop.

En af de smukkeste ombygninger af D-mo-
dellen stod det franske firma Chapron for, da
det efter Bertoni’s tegninger kunne prasente-
re DS 19 Cabriolet i 1960. 1 perioden 1960-71
fremstillede Chapron ialt 1219 DS Cabrio-
let’er og 106 1D 19 Cabriolet’er til Citrogn,
som tog modellen pa programmet pa linje
med de andre modeller. Denne speciclle cab-
riolet var lige sa fuldkommen i sin udform-
ning som den oprindelige DS 19. Dens linjer
var nogel af det smukkeste, som er set pa en
aben vogn, og med sit lederinterior star den
som definitionen pa luksus og prestige.

Henri Chapron designede selv utallige
Cabriolet-varianter af DS - de fleste star dog
i skzerende modsaetning til den model, som
var Bertoni's, idet Chapron i sine modeller
viste sin forkarlighed for amerikanske biler,
med en mere klodset linieforing og overdre-
vent brug af krom. Henri Chapron designede
ogsa flere Coupé og Coach-modeller. men
ingen af disse kommer pa linie med den
oprindelige DS, nemlig Bertoni’s.

Nar man idag ser pa de lave produktionstal
for Cabriolet-modellerne (under 1 promille af
den samlede produktion), kan del forekomme
underligt, at ikke flere blev grebet af dette
smukke stykke legetej. Men nar man ser, at
prisforskellen pa en DS 21 Pallas og en DS
Cabriolet i 1971 var 15.000 francs, har man
nok fundet en god del af arsagen til, at DS
Cabriolet ikke kom flere til glade.

Automobiles Citroén i Danmark havde til
Forum-udstillingen i 1964 taget en Cabriolet
hjem, men bilen fandt aldrig nogen kober i
Danmark og blev sendt til Sverige. Det siges,
at Simon Spies havde vist interesse for den.
men han kebte som bekendt en Mercedes
600 Pullmann i stedet for.

[in anden model, som kun har fundet fa
gjere 1 Danmark er DS Prestige, som forste
gang blev prasenteret i 1958. DS Prestige for-
blev top-modellen i D-modelprogrammet
frem il 1974, hvor den bar navnet Prestige
Pallas.
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DS Cahriolet i sin forste og sidste udgave: DS Begge er af tpen, som Henri Chapron fremstil-
19 Cabriolet 1961 og DS 21 Cabriolet 1971, lede for Citroén.

Sikkerhedstienestens ambulance, leverer [ inay {972.




Blandt bilens overdadige standardudstyr var
inddelingen mellem lorcrsaeder og passager-
kabinen med en glasrude, der kunne rulles
ned. Desuden var kommunikationen til
chaufferen mulig ved hjxlp af ¢t samtalean-
lg. Bilen var skabt som en arbejdsplads og i
passagerkabinen fandtes saerskilt belysning og
ventilation. [ den oprindelige franske model
var bilen endvidere udstyret med radiotele-
fon, som kunne benyttes, nar man var inden
for en radius af 12 km fra en relestation, In-
terioret var et orgie i keder og lakre detaljer.
Ogsa denne bil blev leveret til Citroén af
Chapron, og den blev med fa undtagelser
kun leveret i sort. En af undlagelserne er den
Prestige Pallas, som det danske kongehus fik
leveret 1 1974 som afleser for DS 21'eren [ra
1968, Denne bil eksisterer stadig og har beva-
ret den Daimlerbla farve, som er karakteri-
stisk for kongehusets biler.

En anden Prestige blev leveret til ¢cn storre
dansk virksomhed i 1976, og denne bil er sd
vidt vides skabt pd basis af en ombygget
standard-DS. Et eftersyn af bilen, som ogsé
eksisterer idag, viser, at den pa enkelte punk-
ter afviger fra den wgte Prestige.

Redningstjenesten 1 Danmark, som beskaf-
tiger sig med international ambulancetrans-
port, anskaffede sig i 1972 en Citroén 240
CD Ambulance. Dette koretej, som var byg-
get pa grundlag af en DS Break, var ideelt til
langdistancekersel med patienter som kraeve-
de rolig og komfortabel transport. Bilen, som
Redningstjenesten fik leveret, var udrustet
som operationsstue og indeholdt bl.a. rinden-
de vand, respirator og udstyr til hjertemassa-
ge. Bilen blev brugt gennem adskillige ar og
blev til det sidste betragtet som ¢t af de mest
avancerede redningskaretojer i Danmark. Bi-
len slog rekord med verdens lengste udryk-
ning, 2100 km [ra Spanien til Rigshospitalet
med en hjertepatient, som ikke kunne tale
transport med fly. Bilen kan idag beses pa
Teknisk Museum i Helsinger.

Redningstienesten rader den dag idag sta-
dig over en DSpécial, som bruges il lege-
transport. Ambulancen er erstattet af tre CX-
ambulancer, som pa skilt kan beundres pa
sdvel travbanen som galopbanen i Charlot-
tenlund. Begge steder vakte den gamle DS-
ambulance opsigt gennem nasten ot arti med
sit anderledes og formluldendte udseende.

L]

Interigret i den forste DS 19 Prestige.

Cirroéns brvllupsgave 1l tronfalgerparret [ 1967:
En belgisk bvgger (1) DS 21 Pallas. Yderst il
venstre ses Citroéns daverende salgschef Poul
Thomassen og il venstre for tronfalgerparret ses
Ole Bunk Jensen, som var adminisirerende di-
rekctar. Kort tid efter blev vognen diskret udskif-
tet til den nve [968-model med drejelygterne.




Den danske ID 19 varevogn

Et resultat af dansk afgiftspolitik

Rekonstruktionstegning af 10 [9-varevognen,

Som tilfzldetl har vaerel det med 11 Sport mo-
dellerne 1 begyndelsen af halvtredserne, har
man ogsa ombygget ID 19%er til varevogne.

Da de farste Break-modeller kom il Dan-
mark i 1959, viste det sig, at de var meget
svere at selge, De var simpelthen for dyre.
Dansk Citroén var naturligvis interesseret i at
fa sd mange vogne ud at rulle som muligt -
og da de danske afgiftsregler muliggjorde en
salgspris, der 1a omkring det halve, hvis vog-
nene fik gule nummerplader, var dette grun-
den til, at man gik 1 gang med at ombygge
Break’er til varevogne. Det begyndte i 1960.

Pa davzerende tidspunkt var reglerne for
indregistrering pa gule plader (samt de sa-
kaldte »papegojeplader«) noget strammere,
end de er idag. Det vesentligste krav bestod
i, at vognene ikke matte have sideruder bag
forersedet.

Selve ombygningen blev pa mange mader
en omstendig affeere, bade nar det gjaldt den
rent praktiske side af sagen, men ogsa pa det
formelle plan - Toldvasenct var ikke let at
gore tilfreds, og projektet blev genstand for
mangen en forhandling frem og tilbage mel-
lem Citroén og Toldvzsenet,
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Pa det praktiske plan foregik ombygningen
som folger: Den bageste siderude samt gum-
milisten blev fjernet, og et stykke plade sattes
ind i recessen, punktsvejsedes og spartledes
med tin. I de bageste sidedare var det knap
sa let. Her matte man fremstille en sarskilt
ramme, der erstattede ruden. Denne ramme
gik ned i selve deren, pa samme made som
den oprindelige rude havde gjort. Pa samme
made som rudens heldning kunne justeres,
matte rammen forblive justerbar, indtil deren
var lukket og tilpassel, for man kunne svejse
den til. Rammen var bekladt med et stykke
plade, der punktsvejsedes til derpladen og
spartledes ud med tin. Derefter blev hele do-
ren punktsvejset 11l karrosseriel. Ogsa her var
der [ra Toldvasenets side bestemmelser om,
hvor mange punktsvejsninger, der skulle til,
for man kunne acceptere deren som egentlig
lukket.

I'ra Citroéns side ville man gerne have ne-
jedes med at klappe det nedfeldelige bagsede
ned og svejse det til. Dette blev ikke tilladt af
Toldvasenet - bagsazdet skulle tages helt ud. I
stedet svejsede man et stykke kraftigt plade i
vognbunden.

MNaste problem var bagruden. Toldvesenet
havde regler om maximalstarrelse (50x20
cm?), og dette affedte lange og seje diskussio-
ner, der dog endle med at lovgivningen blev
lavet om! Citroéns argument for den store
bagrude var forst og fremmest den sikker-
hedsmeassige faktor, hvilket Toldvaesenet til
sidst matte baje for.

P4 grund af besvarlighederne med Toldvee-
senet samt det faktum at vognene aldrig fik
det store salg, blev vognene aldrig typegod-
kendt, men toldbehandledes én ad gangen. 1
perioden 1960-64 blev der ialt solgl 34 vogne.

Ved leveringen til kunderne blev de afmon-
terede dele (sideruder, derhéndtag og seder)
pant lagt ind i varerummet - de kunne jo va-
re rare at have, hvis kunden evt. senere skulle
fa lyst til af fa bilen »bygget tilbage« igen og
betale afgill.

Savidt vi ved, findes der idag ingen eksem-
plarer af den danskbyggede varevogn i origi-
naludferelse.

Salgstal
1960 1961 1962 1963 1964
9 12 8 2 2




Restaurering
Vi skal passe godt pa DS

Hvadenten man vil investere en gennemgri-
bende restaurcring pa sin egen gamie D-mo-
del, eller man keber en med henblik pé re-
staurering, er man med til at bevare endnu ct
af det mest fremragende og sikre stykke auto-
maobilteknik pa gaden.

En typisk restaureringsopgave bestar for en
stor del af pladearbejde. Karrosseriel trenger
ofte til hel eller delvis udskifining af de langs-
ghende vanger, bageste inderskerme, bagpa-
nel, bund under benzintanken etc. Nogle ste-
der er det nemmest at bruge de originale pla-
dedele, andre steder, [.cks, vangerne, kan
man med fordel selv fremstille de nedvendige
stykker i tykkere plade end originalt. Det er
rette og enkle profiler, der er nemme at frem-
stille. Generelt kan det siges, at det ikke beta-
ler sig i lengden kun at reparcre bilen lige til
grensen, si den netop kan blive synel. vis
det gores pa den made, star man overfor
endnu et stykke pladearbejde om fa ar. Hyvis
man vil beholde bilen lenge, skal det gores
ordentlig fra starten!

Derene kan repareres med reparationsstyk-
ker, (der stadig findes i handelen), eller man
kan valge at udskifte hele den udvendige
derplade. Bagskerme og forskarme kan ogsa
repareres, hvis ikke angrebene er for slemme
- ellers ma de udskiftes. Prisen lor en sadan
restaurering er naturligvis meget athengig af
omfanget og maden, det geres pa. Hvert en-
kelt tilfzelde ma underseges nermere for at
se, om opgaven ligger indenfor de givne ako-
nomiske rammer. Mekanisk set er der sjl-
dent store problemer, men motor, gearkasse,
drivaksler, [or-og baghjulsophxng skal kon-
trolleres tor defekier. Hydraulikrorene er sér-
bare overfor rust, sa hvis de udskifles, skal de
behandles omhyggeligt med rustbeskyttelse.
Det gelder i ovrigt hele bilen. Alle hulrum
skal sprojtes grundigt — hvis det blot havde
verel gjorl [ra starten, havde bilerne set bed-
re ud idag. Nar DS’en star (ofalt adskilt midt
1 hele processen, kan det vare sveert at fore-
stille sig, hvordan resultatet bliver, nar den
engang er Lerdig. Men gleden og lorvent-
ningen bliver neeppe skuflet, nar man omsi-
der kan rulle ud med sin nyrestaurede DS,
Det er en nydelse hvergang! Det er denne
speciclle fornemmelse, der er umulig at finde
i andre keretojer — derfor »betaler« det sig at
passe godt pa sin DS!




DS i Danmark idag
Et liv i bedste velgidende

Der er nu giet sma ti ar, siden den sidste
fabriksnye DS solgtes | Danmark. Mange af
bilerne er naturligvis gaet tabt allerede, flest
selvfalgelig af de tidligere drgange. For fa ar
siden sé det ud, som om DS’en ville komme
til at blive et meget sjzldent syn pa de dan-
ske gader og veje — men nu lader det til, at
den er ved at blive almindeligere igen.

DS’en har, i mods®tning til sa mange an-
dre biler, ikke naet at blive betragtet som
»blot en gammel bilg, for interessen omkring
den igen er brudt frem. Allerede nu er den
en klassiker, som fortjener bevarelse - og
dette skyldes ikke kun dens fortsat heje
brugsverdi. Som det stykke sublime automo-
bilkunst den er, er det ikke en tilfldighed, at
interessen for den vokser som aldrig fer, Vi
kan kun glede os over, at denne udvikling er
kommet igang, inden bilerne er giet tabt i et
stgrre antal.

DS8’en lever som altid. Flere og flere duk-
ker igen op pa gader og veje, ofte i overda-
digt flot restaureret stand og med helt nye
nummerplader. Idag er selv biler fra midten
af tredserne ikke noget sjzldent syn.

Karakteristisk for nutidens DS-enthusiaster
er den opdeling 1 to generationer, der prager

os. Den yngre generation (som forfatterne
mener at tilhere) husker bilen fra vores barn-
dom, hvor vi nerede en dyb beundring for
bilens liner og i det stille enskede, at vi ville
komme til at eje en sidan bil, nir vi blev
wstore«. Maske var der en DS i familien. Og
sd er der naturligvis den zldre generation
(vore feedre?), som altid har kert i DS, og
maske i Berline 11 far den, som aldrig kunne
finde pa at kere 1 nogen anden bil.

En typisk historie, som vi med mindre va-
riationer har hert flere eksempler p4, kan ly-
de som felger: Manden keber i slutningen af
1970’erne en ny Citroén CX og giver sin let-
tere aftzldige DS i bytte hos forhandleren.
Efter et stykke tid kommer manden tilbage til
forhandleren og sperger. om hans gamle DS
mon skulle vere der endnu. 1 tilfelde af posi-
tivt svar gar handelen tilbage, og DS’en
istandszttes for et storre beleb. Herefter be-
slutter manden at kere DS’en til sin dedsdag,
og den bliver passel som el lille barn.

Den stigende interesse for DS kan ogsa re-
gistreres 1 de danske Citroén-klubber, hvor
antallet af DS-kerende medlemmer er storre
end nogensinde for, Her er begge generatio-
ner af ejere repraesenteret. Man hjzlper hin-

anden med gode rad, vejledning og reserve-
dele. Den yngre generation er typisk mere
»gor det selve orienteret end den ®ldre og
besidder ofte stor ekspertise, nar det kommer
til teknikken. Mange har sclv restaureret de-
res biler [ra at vare totale vrag til at blive
som nye. Alle kan mades i klubberne, hvor
aktiviteterne spender fra turarrangementer til
hyggelige aftener med filmforevisninger og
snak om alt fra gaskugler til forsikringspro-
blemer, og hvad der ellers rerer sig enthusia-
ster imellem.

Mange D-modeller gennemgar for tiden
gennemgribende restaureringer, savel pa de
autoriserede Citroénvaerksteder som i private
garager. Lad os habe, at de falgende ar vil
bringe mangen et cksemplar af denne tider-
nes bil frem, til forskennelse af gadebilledet i
den danske trafik.

De som ofie ferdes pd Christianshavn kender
sikkert denne pragifulde ID21 Familiale, som
titharer vikiualichandler R. Winther Nielsen.




Eigil Stegger havde helt tithage i 1960 'crne haft
DS som sin drammehil. Bilens facon med de
indbyggede skri forlvgter sagde ham noget, DS
sd ud, som en bil skal se ud. Men forst ¢ begyn-
delsen af 1974 lvkkedes det at erhverve en D-
Spécial DA (med servostvring). Nu kunne de
Jantastiske kereegenskaber, det lekre ectegrede,
skumpolstrede rat og betjeningsorganernes
Sfunktion og placering rigtig nydes.

Efter nogle drs dejlige oplevelser med CU
36.088, blev den en vinterdag i hegyndelsen af
1979 pd tragisk vis frontalt 1orpederer af en
modkerende vogn { skred. CU 36.088 blev er-
klwret 1otalskader.

1 1984 stod valget mellem at kobe en CX eller
ar beholde den almindelige husholdningshil og
give efter over for savaet af D-modellen. Den
sidste mulighed blev valgt. En sagning efier en
veltholdt, nyere DS blev indledr, og | november
1984 var Eigil Stegger arter D-modelejer. HD
41.728 er en belgisk produceret DSuper 5 fra
1974, som blev henyttet af den belgiske ambas-
sade | Kahenhavn frem il stutningen af 1977,
Herefier havde HD 41.728 een dansk ejer, indtil
Eigil Stegger overtog den.

Vognen er i sort lakering som oprindeligt med
originalt grdt ferseyvelour-indireek. Oy som Eigil
Stegger siger idag.

SFornemmelsen idag i den »nye« DS er faktisk
mindst lige sd god som erindringen om den
gamle. Jey gleder mig, hver gang, jey satier
mig ind | den over det utroligt smukke interior.
Vi har aldrig haft en stol i vores hus, hvor man
sidder sd godt som i swderne i DS. Og sd skiller
den sig ud. Mellem 50 almindelige biler legger
man altid merke til cn DS

Der er mange mdder at erhverve sig en D-rmo-
del pd idag, og ligesa forskellige som priserne
kan veere, T ligesd forskellig stand er bilerne. En
billig hil viser sig ofie at vare et langtidsprojefct,
Jor den kan synes og komme ud at kore igen.
Undiagelser findes dog, og en er feks. den D-
Spécial fra 1974, som stud. ing. Carsien War-
burg kebte i marts 1984,

Han havde i et siykke tid dromt om at fd sig en
DS, dels i beundring over dens fantastiske kon-
struktion og teknik — dels med erindringen om
de D-modeller, der tidligere havde veeret [ fami-
lien.

Bilen blev fundet hos I/S Hansen & Jacobsen
Citroén i Birkerad, hvor den var blever efterladi
af den tidligere ejer — opgivet, fordi det venstre
bageste opheng til afffedringscylinder og gas-
kugle havde vredet sig pd grund af ct lokalt
rustangreb.

Uden de store overvejelser biev bilen kebt for
kr. 1300,- og den stolte cjer fik den iransporte-
ret hjem, sd den kunne inspiceres nermere. Det
visic sig, af et omfattende stvkke pladearbejde
var udfart pd bund og vanger, de vdre karrosse-
ridele var | forbavsende peen stand, og motoren
Jeflede heller ikke noget. Da bilen blev betalt
hos Hansen & [facobsen, og registreringsariesien
kam pd bordet, viste det sig oven [ kabet, at bi-
len var blevet synet for mindre end 2 dr siden,
og den kunne sdledes umiddelbart indregistreres
igen!

Men for at den kunne komme pd gaden igen,
skulle det bageste affjedringsophang altsd svej-
ses - noger som i sig selv kun tog nogle fa rimer.
Samtidig var det praktisk at svejse diverse andre
smidting pd bilens bagende. Efter detie, og

opladning af gaskuglerne, var affjedringen igen i
topform!

Den kunne allerede indregistreres igen i april
1984, og pa det tidspunkt havde det ialt kostet
Carsten ca. 8000 kroner, hvilket md siges at
veere seerdeles rimeligt for en bil | sé peen siand.
Senere kabte Carsten endnu en DSpécial fra
Hansen & Jacobsen (endda en tidligere mini-
sterbil), der var sd rusten, at den absolut kun
var egnet (il reservedele. Men netop til dente for-
mdl var den perfekt, og endnu idag gor den
gavi som leverandor af dele til den anden bil.
Carsten bruger bilen dagligt, og den har stort
set fungeret problemfrit pd de 17000 km, han
nu har kart med den, siden den blev indregi-
streret. | den tid har han ogsd selv vedligehold!
og skifier diverse ting pd bilen - bla. i fordrer
1985 en ny kobling og bremseskive, Ei meger
stort prajekt, som kun de farreste D-ejere ville
have mod pd ar give sig i kast med!

Der er ingen tvivl om, at KY 50.972, i hender-
ne pd den enthusiast den er, er en DS. der
kommer il al blive bedre og bedre med drene!
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Gode rad

DS-ejere ma have kontakt med hinanden

For alle os DS-ejere idag er der, som det al-
tid vil veere tilfeldet med en udgact bilmodel,
undertiden problemer med at fremskaffe de
korrekte reservedele, og ikke mindst med at
finde kyndige mekanikere til reparation og
vedligeholdelse af gudinden,

Den bedste made at forebygge sidanne
problemer pa, er at have kontakt med andre
D-maodelejere, s4 man kan udveksle erfa-
ringer og miaske rescrvedele, eller hjzlpe hin-
anden med at fi svar pa diverse spargsmal.

En oplagt mulighed for at komme i kontakt
med andre enthusiaster er at melde sig ind i
klubben »Citroénisterne i Danmark«. Det er
en klub for ejere af alle Citroénmodeller,
men det kan i den forbindelse nzvnes, at hele
20% al medlemmerne p.t. er registrerede som
D-modelejere.

Klubben udgiver bladet »Atiraction«, der
redigeres af samme 4 personer som nearve-
rende bog. Det udkommer 6 gange arligt
med gennemsnitligt 50 sider pr. gang, og in-
deholder Citroénrelevant stof af enhver art.
Det vare sig nyheder, teknisk stof, klubakti-
viteter, vierkstedsomtaler, blot for at nzvne
enkelte omrider.

For en ikke-DS-ejer, der gar med planer
om at anskaffe en D-model, vil det vere en
fordel at kontakte »Citroénisterne i Dan-
mark«, der vil kunne vare behjelpelige med
rad og vejledning,

Vi kan altsa kun pa det varmeste anbefale
enhver »Citroén-enthusiast«, der ikke allerede
er medlem, al kontaktie klubben for at here
nazrmere om dens aktiviteter!

Kontaktpersoner for »Citroénisterne i Dan-
mark« er f.eks. denne bogs udgivere, som
kan treffes pa telefonnumrene 01-348208, 01-
395320, 01-654919, 02-805365 - for alles
vedkommende helst om aftenen.
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Gudindens dod

Mesterverkernes tid er forbi

I april 1975 rullede D-model nr. 1.456.115 af
samlebidndene hos Citroén. Det var den sid-
ste DS.

Salgstallene i begyndelsen af 70°¢rne havde
ikke vaeret imponerende, selvom D-modeller-
ne egentlig blev solgt 1il utroligt lave priser i
forhold til deres tekniske kompleksitet.

Karrosscriopbygningen med ramme, inder-
skelet og de ydre skalelementer, det hydrauli-
ske system, de indeliggende skivebremser,
det ayancerede hjulopha:ng, centerbespan-
dingen af hjulene, drejelygterne, ja, alt var
konstrueret for at gere D-modellen bedre
end andre biler.

Men D-modellen var dyr at producere. Og
kunderne blev chokerede, nir deres D-mo-
deller skulle repareres, fordi reservedelspri-
serne og reparationstiderne oversteg scly de-
res varste foruddanelser.

Kunderne sagte over i andre biler. Nye bi-
ler, hvor hver eneste detalje var skabt Gl ct
ogel salg og en starre servicevenlighed.
Mestervaerkernes og automobilrevolutio-

nernes tid var forbi, og i begyndelsen af
70%erne matte Citroén lige som alle andre bil-
fabrikker indrette deres nye produkter og
markedsfaring efter de mere umiddelbarc
markedsmekanismer.

Idag opereres der med en voldsom optrap-
ning af hestekrafter, svimlende omdrejnings-
tal og komplekse bogstavskombinationer, og
bilfabrikerne kappes om at fylde de compu-
ter-designede nutidsbiler med elektronik og
imponerende papirspecifikationer.

Alle disse faktorer er direkte salgsfrem-
mende og afgerende for, hvilket bilmarke og
hvilken model, kunderne kaber.

Kunderne ved idag ikke lengere, hvilke au-
tomobiltekniske oplevelser, de gir glip af, De
kan ikke forestille sig, hvilken usigelig funda-
mental glede det kan bringe at eje, nyde og
kore i en af automobilhistoriens starste per-
sonligheder, D-modellen.

Citroén laver stadig fremragende biler idag.
Man har heldigvis viderefert og videreudvik-
let forhjulstrzkkel, den hydropneumatiske af-

fjedring og aerodynamikken. Lad os hibe, at
Citroén ogs i fremtiden husker sine forplig-
telser som leverander af revolutionerende bi-
ler.

Gid mange af de ting, som de geniale kon-
strukterer eksperimenterede med i D-model-
lerne, vil dukke op i fremtidige Citroén’er.

De hydrauliske krangningsdempere, der
narmest far bilen til at helde indad i svinge-
ne, de hydrauliske inertidempere, der fuld-
kommen perfektionerer affjedringen, og de
geniale drejelygter, som ser om hjerner og ly-
ser ind i svingene, for man er der.

[Da DS 19 blev prasenteret 1 1955, udribte
en enig motorpresse den til at vare 10 ar for-
ud for sin tid. Tiden har vist, at D-modellen
@stetisk og automobilteknisk var langt mere
end 10 ar forud for sin tid,

Den dag i dag er DS stadig ikke bagud.
Den er heller ikke forud for sin tid. DS er
tidlas!
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Forsidebilen er en 1956 DS 19 i farverne Cham-
pagne/Aubergine.

Bilen pa bagsiden er en DSuper 5 fra 1974 i
Brun Scarabée.

Pd gruppebilledet ses fra venstre mod hajre:
1974 DSuper 3, 1962 ID 19 Confori, 1972 DS
21 Pallas IE og 1956 DS 19.

Jubileumshogens forfattere er fra venstre mod

hojre: Bjorn Stegger, Jens Meoller Nicolaisen,
Jacob Rosendal og Gerr Bue Larsen.

Udgivere: Automaobiles Citroén,

Gert Bue Larsen, Jens Moller Nicolaisen,
Jacob Rosendal og Bjern Stegger.
Produktion: H.Q. Svalgaard A.S., Valby.

August 1985,

Tak for hjzelpen
Kilder og bidragsydere

Vi vil gerne her takke de positive og hjzlp-
somme mennesker, der har hjulpet os med
oplysninger, billeder og stette til denne DS-
Jjubileumsbog:

A. Borgesen, ingeniar.

Createam, reklamebureau.

Mogens H. Dambkier, motorjournalist.

Erik Jensen, tidl. salgschel, Automobiles Citroén.
Ole Bunk Jensen, tidl, adm. dir., Automobiles Citroén.
Ivan Jergensen, dir., Sikkerhedstjenesten.

Leif Nielsen, servicechef, Automobiles Citroén.
Margit Nielsen, FDM/Motor’s redaktion.

R. Winther Nielsen, viktualiechandler.

Birthe Raffa, reklameassistent, Automobiles Citroén.
Rikke IHvorslev, Panorama Film.

Sammenslutningen af Automobilimportarer i Danmark.

Ole Willersted, reklamechef, Automobiles Citroén.

Og sidst, men ikke mindst, takker vi varmt
de 2 personer, hvis positive holdning, store
arbejdsindsats og personlige engagement
gjorde denne DS-jubileumsbog mulig :

Flemming Christensen, salgsdir., Automobiles Citroén.
Ellen Nerregaard, direktionssekr., Automobiles Citroén.
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