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Photo de couverture : Dans ce salon silencieux tout
n'est que luxe, calme et sécurité. Rhapsodie de cou-
leurs automnales, harmonie de tonalités chaleureuses,
un bien-étre de beige, de marron, de brun clair et de
sable... c'est I'intérieur feutré de la GS birotor. Une
quiétude que ne vient pas troubler la mise en marche
du premier moteur frangais qui tourne rond : Comotor
1990 cm®, ni le passage des vitesses sans embrayage.
Aucun bruit quelle que soit I'allure, aucun cahot quelle
que soit la route. A I'arriere (derniére page de couver-
ture) : la chambre d'ami, ou les sereines luisances du
soleil qui décline se mettent a I'unisson des coloris de
la voiture et posent des reflets flavescents sur la
chevelure de I'hétesse. Ce séjour de réve, vous en
trouverez la clé page 45.

Cover photograph:

In this quiet drawing-room veigns an atmosphere of
luxury, peace and safety. A rhapsody of autumn tints,
a harmony of warm tones, a well-being made up of beige,
dark and light browns, and sand colour... it is the hushed
interior of the GS twin-rotor. A quiet which remains
undisturbed when the first really smoothly-rotating
French engine, the Comotor 1990 cc, starts up, or when
the clutchless gear-shift functions. No noise, whatever
the speed, no bumps, whatever the road surface. At the
back (back cover), the guest room, where the serene
glints of the setting sun blend with the car's colour-
scheme and strike golden gleams from the hostess’s
crowning glory. The key to this dream room lies on page 45.

Photos André Martin (Citroén 22.30 et 22.31).




editorial

Deux événements marquent 1’automne, pour Citroén. Ils différent
autant qu’il est possible, ils ressortissent a des domaines bien
distincts, mais ils ont tous les deux leur importance et n’ont pas
fini de faire parler d’eux. Le premier est la présentation, au Salon
de ’Automobile de Francfort, puis au Salon de Paris, du proto-
type de la Citroén GS birotor, premiére voiture frangaise de (petite)
série a €tre équipée d’un moteur a pistons rotatifs. Elle vous est
dévoilée en page 45, mais auparavant vous aurez tout appris de
son cceur mécanique dans le trés substantiel numéro spécial
trilingue qui lui est consacré: genése, histoire, principes, description
et fonctionnement (page 13). Le second événement est le
«Raid Afrique 1973» Citroén - Total - RTL avec lequel, en
novembre, cent jeunes Frangais et leurs 2 CV vont traverser
le continent africain, d’Abidjan a Tunis, & travers les déserts
du Ténéré et du Hoggar. De ce raid, tout est dit (ou va 1’étre
page 4); tout reste a faire. Ce le sera bient6t. Dans ce méme
numéro, vous trouverez, en avant-premicre, le véhicule utilitaire
produit en collaboration par Citroén et Fiat (page 8) et la perle des
collectionneurs : le rarissime cabriolet 22 CV de 1934 (page 54).

For Citroén, Autumn 1973 is marked by two events. These are as
different as can be, concerning quite separate fields, but both have
their importance and will long be talked about. The first is the
presentation, first at the Frankfurt Motor Show, then at the Paris
Show, of the prototype of the Citroén GS twin-rotor model, the first
standard production French car to be fitted with a rotary-piston
engine. You will find it unveiled on page 45, but you will prelimi-
narily have learnt all about its mechanical heart in the very substantial
trilingual supplements devoted to it: origins, history, principles,
description and operation (page 13). The second event is the Citroén
- TOTAL - RTL ““African Long-Distance Run 1973 during which,
in November, 100 young French people will cross the African conti-
nent from Abidjan to Tunis, across the Ténéré and Hoggar deserts.
Concerning this run, everything is (or will be) said on page 4, but
everything remains to be done. This will soon become reality. In
this same issue, you will get a pre-view of the utility vehicle produced
in collaboration by Citroén and Fiat (page 8), and a glimpse of
the collector’s dream: the rare 1934 22 CV cabriolet (page 54).




Samedi 22 septembre 1973 : effervescence
place de la Concorde a Paris : soixante
2 CV bariolées et équipées en “ barou-
deuses >’ vont se ranger sur le parking qui
fait face a I’Automobile Club de France.
Huit camions Berliet 4 x4 L 64 Sahariens
multicolores les y attendent. C’est le coup
d’envoi du “ Raid Afrique 1973 .
Durant tout ’aprés-midi, les cent jeunes
Francais sélectionnés pour participer a
I’expédition, en ont longuement parlé entre
eux.

Le lendemain, ils conduisaient leurs voi-
tures au Havre, d’ou elles étaient embar-
quées le 2 octobre pour Abidjan surle MS
Bamenda, tandis que quelques jours plus
tard, les camions gagnaient Marseille pour
débarquer le lendemain a Alger et gagner
Abidjan par la route et les pistes. Enfin, le
26 octobre au soir, les cents jeunes et les
organisateurs prenaient au Bourget I’avion
d’Air Afrique qui devait les amener a leur
tour & Abidjan au matin du 27 octobre.
Les préparatifs et les réves étaient terminés :
l’action et I’aventure commengcaient.

Le Raid Afrique n’est pas une expédition
comme les autres. Organisé par Citroén,
Total et RTL avec le concours d’Air Afri-
que et de Kodak, placé sous le haut patro-
nage du Secrétariat d’Etat francais a la
Jeunesse et aux Sports, il reprend, trans-
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Saturday 22nd September 1973: efferves-
cence on the Place de la Concorde, Paris:
sixty 2 CVs, wearing war paint and fitted
out like pioneers line up on the parking
space opposite the Automobile Club de
France’s premises. There, waiting for them,
were eight Berliet 4 X 4 L 64 “Saharien’’
lorries painted all the colours of the rain-
bow. This was the start of the “‘Africa
Long-Distance Run 1973

Throughout the afternoon, the 100 young
French people selected to take part in the
expedition talked about it at length.

On the following day they drove their cars |
down to Le Havre, where they were to

embark on 2nd October for Abidjan on

board the M'S Bamenda, whereas the lorries,

a few days later, were to run down to

Marseilles, to land in Algiers the following

morning and thence to go to Abidjan over

road and track. Finally on the evening of

October 26th, at Le Bourget airport, the

hundred young people and the organizers

boarded the Air Afrigue plane which was

to land them in their turn at Abidjan on

the morning of October 27th. Preparations

and dreams were over : action and adventure

had begun.

The Africa Long-Distance Run is not an

expedition like any other. Organized by

Citroén, Total and RTL ( Radio-Tele-
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pose et adapte au monde contemporain la
grande tradition des “Croisiéres *’ Citroén :
premiere traversée du Sahara en automo-
biles en 1923, “Croisiére Noire *’, premicre
expédition transafricaine en automobile,
en 1924,

Par ces célébres expéditions, Citroén vou-
lait démontrer que 1’automobile pouvait
et devait devenir le moyen de découvrir
des paysages nouveaux, et un efficace ins-
trument de rencontre et de liaison entre les
peuples. Il pensait que, dans 1’avenir, ce
moyen allait étre mis a la portée de tous.
Cinquante ans plus tard, les “raids”
Citroén-Total le démontrent : Paris-Ka-
boul-Paris (16 500 km de la France a I’Af-
ghanistan et retour, par 1300 jeunes et
500 2 CV) en 1970, Paris-Persépolis-Paris
(13 500 km par 1300 jeunes et 500 2 CV)
en 1971, Abidjan-Tunis (Cote d’Ivoire,
Haute Volta, Niger, Algérie, Tunisie), le
Raid Afrique en 1973 : 8000 km par le
Ténéré et le Hoggar avec 100 jeunes Fran-
cais, 50 2 CV.

Mais cette fois-ci, non seulement I’itiné-
raire choisi est beaucoup plus difficile,
certains disent impossible, mais surtout,
chacun des participants a accepté d’y
assumer entiérement sa part de responsa-
bilité dans la spécialité qu’il a choisie. Ce
ne sont pas seulement 92 jeunes Frangais

Luxembourg) with the assistance of Air
Afrique and Kodak, placed under the high
patronage of the French Secretariat d’Etat
a la Jeunesse et aux Sports, it follows,
transposed and adapted to present-day condi-
tions, the idea that lay behind the great
Citroén “‘Croisieres’” (“Cruises’’) of the
twenties. first motor vehicles across the
Sahara, 1923; “Croisiere Noire’’, first
motor vehicle crossing of the African
Continent, 1924.

By means of these famous expeditions,
Citroén wished to demonstrate the fact that
the motor car could and should become the
means of discovering new landscapes, and
to form an effective instrument in peoples’
meeting and keeping in touch. It was his
thought that, in years to come, this means
of transport would be within everybody’s
reach.

Fifty years later, the Citroén-Total long-
distance runs are proving this fact: Paris-
Kabul-Paris (over 10,000 miles from France
to Afghanistan and back, covered by
1,300 young people and 500 2 CVs) in
1970, Paris-Persepolis-Paris (8,400 miles
covered by 1,300 young people and 500
2 CVs) in 1971, and, in 1973, Abidjan-
Tunis (Ivory Coast, Haute-Volta, Niger,
Algeria, Tunisia), the Africa Long- Distance
Run: 5,000 miles across the Ténéré and the
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et 8 jeunes Francaises qui partent pour
cette aventure, ce sont : 49 mécaniciens,
10 médecins (ou professions paramédi-
cales telles que pharmaciens ou kinésithé-
rapeutes), 10 intendants, 11 photographes-
7 rédacteurs, 5 preneurs de son, 4 came-
ramen, 4 dessinateurs. Avec eux : onze
chauffeurs des camions Berliet et sept mé-
caniciens du service Compétition Citroén,
tous spécialistes aguerris, et les organisa-
teurs : J. Wolgensinger, directeur des
Relations Publiques Citroén et chef de
P’expédition ; Alain Dandrieux, son ad-
joint, représentant Total et spécialement
chargé des questions de ravitaillement en
lubrifiants, ce qui n’est pas un mince pro-
bléme en de nombreux points de 1’itiné-
raire. Responsable technique : Jean-Paul
Cardinal, chef du service Relations Tech-
niques Citroén, avec, a ses cOtés, Pierre
Mathian, chef des chauffeurs Berliet, et
Jean-Claude Janés, adjoint au chef des
Relations Techniques Citroén. Responsa-
ble “jeunes’’ (intendance, administration,
problémes individuels des équipages, etc.) :
Daniel Moulin, adjoint au chef des “‘Rela-
tions Extérieures Citroén’’ et chef de la
mission de reconnaissance 1972. Respon-
sable navigation : Max Dubourdeau (chef
du service Démonstrations Berliet). Res-
ponsable cinéma : le réalisateur Jean-
Claude Hugon. Responsable photo : le
photographe Martin Monestier, qui fut
déja I’un des photographes du Raid Paris-
Persépolis. Responsable Presse : Alain
Dubois-Dumée, chef du service Relations
Presse Citroén, assisté de Bernard Planche,
lui aussi déja chargé de I’Information dans
le Raid a Persépolis.

En outre, une dizaine de journalistes
frangais, voyageant en 2 CV et dans les
mémes conditions que tous, accompagne-
ront le raid jusqu’a Niamey, ou ils seront
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remplacés par un autre groupe qui sera

Hoggar, with 100 young Frenchmen (and
girls) in 50 2 CVs.

This time, however, not merely is the chosen
route much more difficult, some even say
impossible, but, above all, each participant
has accepted to bear his entire part of res-
ponsibility in the speciality of his choice.
It is not merely 92 young Frenchmen and
8 French girls who are going off on this
adventure: it is 49 mechanics, 10 doctors
(or parameds, such as pharmacists or
physiotherapists), 10 ‘“‘quartermasters’’,
11 photographers, 7 press writers, 5 sound
recording technicians, 4 cameramen and
4 artists. With them: eleven drivers in
charge of the Berliet lorries and seven
mechanics from the Citroén Competitions
Department, all of them highly trained
specialists, and the organizers: J. Wolgen-
singer, Head of the Citroén Public Relations
Department and leader of the expedition;
Alain Dandrieux, his assistant, representing
Total and more especially in charge of all
questions relating to the supply of lubricants
— no mean problem at numerous points
along the route.  Technical manager:
Jean-Paul Cardinal, head of the Citroén
Technical Relations Department, with, by
his side, Pierre Mahian, head of the Berliet
driving team, and Jean-Claude Janés, Assis-
tant to the Head of the Citroén Technical
Relations Department.  Responsible for
the “‘young participants’’ (commissariat
and supplies, administration, individual team
problems, etc.): Daniel Moulin, assistant
to the Head of the Citroén External Rela-
tions Department, who headed the recon-
naissance mission in 1972. Responsible for
navigation: Max Dubourdeau (Head of the
Berliet Demonstrations Department). Res-
ponsible for filming: producer Jean-Claude
Hugon.  Responsible for photography:
photographer Martin Monestier, who al-
ready took part in the Paris-Persepolis-
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relayé a Dirkou par un troisiéme, un
quatriéme & Tamanrasset. Le Raid sera
précédé ou suivi, selon les étapes, par
Mme Marléne Cotton, directeur du service
Compétitions Citroén, assistée de Jean-
Pierre Gerbault (Relations Extérieures
Citroén), et par M. Jacques Defize, direc-
teur des Relations Extérieures de Total,
qui veilleront aux ultimes détails, apla-
niront si besoin est d’éventuelles difficul-
tés de derniére heure et interviendront en
cas de besoin pour la sécurité.
L’ensemble formera une collectivité d’in-
dividus qui vont vivre ensemble pendant
36 jours. Les camions transportent non
seulement vivres, eau et carburant pour
les régions désertiques mais encore et sur-
tout picces détachées et matériel de répa-
ration pour les voitures. Chaque groupe
de dix 2 CV de jeunes, une d’organisa-
teurs, une de journalistes, forment une
unité dont un camion Berliet est le “chien
de berger”’. La couleur des camions donne
leur nom aux groupes : unité violette,
sable, blanche, orange et jaune. En fin de
convoi : un Berliet rouge, le véhicule-
balai, il ne laisse personne derriére lui.
Les soixante 2 CV et les huit camions
devaient quitter Abidjan le lundi 29 octo-
bre a 5 heures du matin pour attaquer les
premiers kilométres du Raid, dont le
calendrier est, en 36 jours et 24 étapes .
Le 29 octobre 1973, une premiére étape
meéne les participants sans trop d’encombre
jusqu’a Korhogo. Dés le deuxiéme jour,
c’est le contact avec la tdle ondulée. Il
faut rouler ni trop vite, ni trop lentement,
4 70 km/h. Aprés un arrét a Bobo-Diou-
lasso et sa fameuse mare aux hippo-
potames le 31 octobre, ils mettent le cap
sur Ouagadoudou ou ils seront regus par
I’empereur des mossis, le Moro Naba.
Avec le passage de la frontiére nigérienne,
les vrais obstacles commencent : la piste
est semée de trous, de tranchées, cassis et
dos d’ane. Le paysage se dénude : une
végétation rabougrie et désséchée lutte
contre la chaleur accablante. Des car-
casses de zébres, d’anes et de dromadaires,
jonchent la piste. Une journée de repos a
Agadés le 5 novembre et vaillamment, les
aventuriers se lancent a l’assaut du re-
doutable Ténéré. Aprés une nuit passée
pres de Iarbre du Ténéré, les participants
atteignent Dirkou le 10 novembre. Le
14 novembre, ils sont a Djanet, en terri-
toire algérien. Une journée de halte dans
cette ville si particuliére accrochée au flanc
des premiers monts du Hoggar. Pélerinage
a Permitage du Pére de Foucauld sur les
hauteurs du plateau de 1’Assekrem. A El
Goléa, ils quittent définitivement la piste et
retrouvent asphalte et civilisation. Le 25no-
vembre, visite d’Hassi Messaoud, ville du
pétrole. A Tunis ils embarquent le 28 no-
vembre sur le paquebot “Avenir’’ de la Cie
Gle Transméditerranéenne et abordent le
sol francais & Marseille. Le périple est clos.

Paris run as a photographer. Press relations
officer: Alain Dubois- Dumée, Head of the
Citroén Press Relations Department, with
Bernard Planche, who was already in charge
of Press Relations in the Paris-Persepolis-
Paris run, to assist him.

Moreover ten or so French journalists, tra-
velling in 2 CVs and under the same
conditions as all the others, will accompany
the run as far as Niamey, where they will
be replaced by another group, to be relayed
by a third group at Dirkou, and a fourth at
Tamanrasset. According to stretches, the
main body of the expedition will be preceded
or followed by Mme Marléne Cotton, Head
of the Citroén Competitions Department,
assisted by Jean-Pierre Gerbault (Citroén
External Relations Department), and by
Mr. Jacques Defize, Head of Total’s
External Relations Department, they will
see to the last details, will, it required,
smooth over any last-minute difficulties
which night crop up and will, if necessary,
intervene in questions of safety.

The whole crew will form a collectivity of
individuals who will be living together for
36 days. The lorries will carry not merely
victuals, water and fuel for the desert
regions, but also and above all spares and
repair equipment for the cars. Each group
of ten 2 CVs belonging to the young people,
one of organizers and one of journalists,
will form a unit with a Berliet lorry as
“sheep dog’’. Each group is to be known
by the colour of its lorry: violet, sandy,
white, orange and yellow unit. Bringing up
the rear of the convoy: a red lorry, the
“sweeper upper’’ vehicle, to leave no one
behind.

The sixty 2 CVs and the eight lorries were
to leave Abidjan on Monday 29th October
at 5 am. to attack the first miles of the
Run, whose calendar, is in 36 days and
24 stretches.

On 29th October 1973, a first stretch led the
participants to Korhogo without much trou-
ble. But, as from the second day, they wereup
against “‘corrugated’’ tracks. Real obstacles
started on crossing the Nigerian border:
tracks full of pot-holes, deep ruts, sharp
dips and hog’s-back ridges. The landscape
became more arid, a stunted, desiccated
vegetation fighting against stifling heat.
Zebra, donkey and dromedary carcacen
strewed the trackside. After a day’s rest
at Agadés on 5th November, the adven-
turous cohort attacked the terrible Ténéré.
Ténéré, and reached Dirkou on 10th No-
vember. By 14th November, they were on
Algerian soil at Djanet and two days later
the first mountains of the Hoggar. At El
Goléa, they finally left the track and
found tarmac and civilization. On 20th
November, visit to the Hassi-Messaoud oil
fields.

In Tunis, -they boarded the ship ““Avenir’’
on 28th November, to disembark on French
soil at Marseilles. Their Odyssey was over.
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vehicules de transport éger

Les spécialistes savent que, au moins sur
les principaux marchés européens, les
transports légers s’effectuent de plus en
plus au moyen de véhicules de type
« fourgon ». Ils représentent environ 70 %,
des véhicules commerciaux. Toutes les
études s’accordent a conclure que cette
tendance doit s’accentuer dans 1’avenir,
ne serait-ce que parce que dans les villes
et les banlieues, mais aussi jusque dans
les zones rurales, le fourgon apparait
comme le véhicule le mieux adapté au
transport commercial contemporain et
aux techniques modernes de distribution
des marchandises.

Citroén et Fiat se sont donc efforcés de
travailler dans cette direction lorsqu’ils
eurent décidé d’axer leurs efforts de
coopération vers la réalisation d’un véhi-
cule commercial.

Cette collaboration technique a produit un
véhicule de conception moderne offrant
une charge utile allant de 1.500 & 1.800 kg.
Plusieurs versions ont été prévues, par
combinaisons des différentes possibilités
de base : deux carrosseries (fourgon et
pick-up), deux charges utiles (1.500 ou
1.800 kg); trois moteurs, dont un Diesel.
Le chéssis et la carrosserie, qui seront
fabriqués par Fiat, ont été congus en
commun par Citroén et Fiat. La méca-
nique générale du véhicule (liaison au sol,
suspension, freinage, direction, boite de
vitesses, transmission, etc...) congue par
Citroén, sera fabriquée par Citroén. Les
moteurs sont ou Citroén (1985 cm?3
essence, 2.175 cm3 Diesel) ou Fiat (1.995
cm? essence).

La production de ce nouveau véhicule
commencera au début de 1974. L’assem-
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light transport vehicles

Specialists know that, at least in the chief
European markets, light transport is mainly
performed by “‘van’ type vehicles. These
represent some 70 %, of all commercial
vehicles. All surveys agree in concluding
that this tendency will grow stronger in the
future, if only because, not merely in
towns and suburban areas, but also in
rural districts, the van turns out to be the
vehicle best suited to contemporary com-
mercial transport and to present-day distri-
bution techniques for most types of goods.
Citroén and Fiat therefore tried to work
in this direction, once they had decided to
orientate their cooperative efforts towards
the production of a commercial vehicle.
This technical collaboration has produced
a vehicle of modern design with a useful
load of 1,500 to 1,800 kg (3,300 to 4,000
Ibs).

Several versions have been planned, obtai-
ned by combining the various basic possibi-
lities: two bodies (van and pick-up), two
useful loads (1,500 or 1,800 kg), and
three engines, one of them a diesel.

The chassis and the body, to be built by
Fiat, were designed in common by Fiat
and Citroén.  The general mechanical
parts of the vehicle (wheels and tyres,
suspension, brakes, steering, gear-box,
transmission, etc.), designed by Citroén,
will also be built by Citroén. Engines will
be either Citroén (1,985 cc petrol engine,
2,175 cc diesel) or Fiat (1,995 cc petrol
engine).

Production of this new vehicle will begin
in early 1974. Final assembly will take
place in Turin. Marketing will be in the
hands of both the Citroén network, which
will have exclusive rights for France and

Dessin Editechnic (Citroén 23-10)
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blage final se fera a Turin. La commer-
cialisation s’effectuera tant par le réseau
Citroén, qui en aura l’exclusivité pour la
France et I’Afrique francophone (moteurs
Citroén 1.985 cm? essence et 2.175 cm?
Diesel), que par celui de Fiat, qui en
assurera la distribution en Italie (moteurs
Fiat 1.995 cm? essence et Citroén 2.175 cm?
Diesel).

Dans le premier cas, le véhicule s’appel-
lera Citroén C 32 (1.500 kg) Diesel ou
C 35 (1.800 kg) essence ou Diesel.

Dans le second cas Fiat 242/15 (1.500 kg)
Diesel ou 242/18 (1.800 kg) essence ou
Diesel.

Dans les autres pays, le véhicule sera
ultérieurement vendu, sous ses dénomi-
nations et marques correspondantes, a la
fois par les réseaux Fiat et Citroén.

Ce véhicule va s’insérer dans les gammes
respectives de Fiat et de Citroén, dont les
modéles existants, véhicule H pour Citroén
et 241 pour Fiat, continueront a é&tre
produits.

Des éléments communs

A chacune des versions de base corres-
pondent diverses réalisations et de multi-
ples équipements spécialement étudiés
pour accroitre la rentabilité du véhicule
dans les conditions d’utilisations les plus
diverses.

Cette diversification a fait I’objet d’une
étude trées poussée a partir d’éléments
communs. Les principaux éléments de la
caisse sont congus de maniere a s’adapter
aux divers types de carrosserie. A 1’excep-
tion des moteurs, la mécanique utilise,
elle aussi, des organes communs.

French-speaking Africa (Citroén 1,985 cc
petrol and 2,175 cc diesel engines), and
those of Fiat where marketing in lItaly is
concerned (Fiat 1,995 cc petrol engine and
Citroén 2,175 cc diesel engine).

In the first case, the vehicle will be
named Citroén C 32 (1,500 kg) diesel or
C 35 (1,800 kg) petrol or diesel.

In the second case, it will be known as the
Fiat 242/15 (1,500 kg) or 24218 (1,800 kg)
petrol or diesel.

In other countries, the vehicle will in due
course be sold under its corresponding
denominations and marques, by both and
the Fiat and the Citroén networks.

Common elements

To each of the basic versions correspond
various performances and numerous dacces-
sory features specially studied to increase
the vehicles’ profit-earning capacity under
the most varied conditions of use.

This diversification has been submitted to
very thorough study, starting from common
elements. The main sub-assemblies of the
body shell have been designed for adapta-
bility to different body types. Apart from
the engines, the mechanical sub-assemblies
make use of common parts. Thus the
front axle and the various power units are
assembled in a single cradle, basically
designed for any increases in engine power
which might at some future date be called
for by the market.

The systematic rationalization and unifi-
cation provided for from the drawing-board
stage are of obvious benefit to the quality
of the product and also make for ease of
after-sales servicing.
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La rationalisation et 1’unification systé-
matique prévues deés la planche a dessin
bénéficient évidemment a la qualité du
produit et a la commodité du service
aprés-vente.

En abordant 1’étude du nouveau véhicule,
les techniciens de Citroén et de Fiat ont
défini sa ligne et ses formes en fonction
d’exigences pratiques, sans dépasser les
10 m? de surface réglementaire dans la
« zone bleue » de nombreuses agglomé-
rations, notamment a Paris.

Les caractéristiques de base

Bien entendu, la solution de la traction avant
a été retenue. Elle permet notamment de dis-
poser d’un plancher de chargement rigoureu -
sement plat.

La transmission s’effectue par un embrayage
a diaphragme a commande mécanique et par
une boite de vitesses sans prise directe
comptant quatre rapports avant tous syn-
chronisés. La boite est commandée par un
levier central au plancher. L’épure des sus-
pensions, a quatre roues indépendantes, et
I’adoption de barres de torsion comme ¢€lé-
ment élastique (avec amortisseurs hydrau-
liques télescopiques a double effet a I"avant
et a I’arriére), ont permis d’obtenir un plan
de charge exceptionnellement bas (& une cin-
quantaine de cm au-dessus du sol, a vide). La
hauteur utile du fourgon atteint 182 cm sans
qu’il soit nécessaire de recourir a la sur-
¢élévation du toit. Le cubage utile du véhicule
par rapport a son gabarit est donc considé-
rable : 9,3 m® et I’encombrement général
extérieur réduit (4,90mx 1,99 x H 2,35a 2,37
selon les types) se traduit par une maniabilité
maximum qui facilite sa circulation en ville.
Les solutions mises en ceuvre pour 1’installa-
tion du freinage représentent ce qu’il y a de
plus efficace et perfectionné a 1’heure actuelle.

Basic characteristics

When they first started studying the new vehicle,
the technicians of Citroén and Fiat defined its
lines and its shape according to practical
demands, without exceedingthe 10 square meters
(107.6 sq. ft) of ground area stipulated as
maximum in the “blue zones’’ (limited parking
areas) of numerous built-up areas of France,
and among them Paris.

Quite naturally, the principle of front-wheel
drive has been adopted, for it in particular
allows a perfectly flat loading floor. Trans-
mission is by means of a diaphragm-type
mechanically controlled clutch and a gear-box
without direct drive but with four synchromesh
forward speeds. The gear-box is operated by
means of a lever in the centre of the floor.

The finished design of the suspension, with its
four independent wheels, and the adoption of
torsion bars as the springing element (with
double-acting telescopic hydraulic dampers at
front and rear), have made it possible to obtain
a remarkably low-slung load surface (only
about 50 cm, or 20 inches, above ground level,
unloaded). The van’s useful height reaches
182 em (5711 1/2°) without its being necessary
to raise the roof. The vehicle’s useful cubic
capacity by comparison with its overall dimen-
sions is thus considerable : 9,3 m® (328,5X cu. ft)
while its general outside overall dimensions
remain low (4,96 m X 1,99 m X H 2,35 to
2,37 m according to types, i.e. 16’3 1/4”
X 66147 xH7'81/2to7°91/4’), making
is highly maneuvrable and thus well suited to
town traffic conditions. The solutions adopted
for braking are the most effective and most
highly perfected at the present time. Disc
brakes are fitted on all four wheels. The forward
discs are radially grooved to enhance ventila-
tion.

The brakes are controlled by the “fullpower”

system, which means that the braking effort as
dosed by the foot is entirely supplied by a

Moteur a essence Citroén

Dessin Editechnic (Citroén 23-14)




Le freinage est a disque sur les quatre roues.
A DPavant les disques sont pourvus de rainures
radiales favorisant la ventilation.

La commande de freinage est du type « fuil
power », c’est-a-dire que ’effort de freinage
dosé par le pied est intégralement fourni par
un accumulateur hydraulique alimenté par
une pompe entrainée directement par le mo-
teur. Les circuits avant et arriére sont indé-
pendants. Un limitateur intervient sur la
pression de freinage en fonction de la charge
sur les roues arriére. La carrosserie se compose
de deux structures essentielles: le soubassement
avec le plancher, et la carrosserie proprement
dite, entierement soudée par points. L’en-
semble forme une coque auto-portante de
robustesse exceptionnelle.

L’équipement a été étudié pour rendre le
véhicule polyvalent et le porter d’un éventail
de possibilités trés ouvert : par exemple, le
fourgon est équipé en série de deux portes
arriére battantes vitrées s’ouvrant a 180° sur
1,310 mm de largeur totale et 1.650 mm de
haut. Sur demande, porte latérale coulissante
et portillons arriére avec hayon vitré. A 1’in-
térieur, le fourgon est directement accessible
de la cabine.

Grace a la traction avant, le véhicule se préte
aisément a recevoir des carrosseries spéciales
sur la plate-forme-cabine qui a également été
prévue.

Toute la mécanique, y compris le train avant
et la direction, est placée sur un berceau aisé-
ment amovible, ce qui facilite les opérations
et interventions, que ce soit au montage initial
ou dans un atelier d’entretien.

Le confort du véhicule a été congu dans 1’op-
tique de celui d’une voiture particuliére
cabine spacieuse et facilement accessible, visi-
bilité exceptionnelle, siéges moelleux, sellerie
soignée, planche de bord élégante, fonction-
nelle et de sécurité, équipement recherché,
insonorisation poussée, etc.

hydraulic accumulator fed by a pump driven
directly by the engine. Front and rear braking
circuits are independent. A limiter controls
maximum braking pressure according to the
load on the rear wheels.

The body is made up of two essential structures:
the base and floorboards, and the body proper,
entirely spot-welded. The assembly forms an
exceptionnaly sturdy chassis-body-shell.

The fittings have been studied to make the
vehicle multivalent and to provide it with a
wide range of possibilities : for instance, the
van is fitted, as a standard production feature,
with glazed doors swinging through 180° over
a total width of 1,310 mm (4’ 3 1/2”’) and a
height of 1,650 mm (5’ 5). On request, a
sliding side door and rear half-doors with a
glazed flap can be fitted. The van’s loading
space can be reached directly from the driver’s
cab.

Thanks to the front-wheel drive, the vehicle will
easily take special bodies on the platform which
is also to be available. All mechanical parts,
including the front axle and steering, is fitted
on to an easily-dismantled cradle, thus facili-
tating operations and maintenance, whether
during initial assembly or in maintenance
workshops.

The vehicle’s comfort has been designed with
the same approach as that of a private car:
roomy, easily accessible cab, exceptional visi-
bility, soft cushioned seats, well-finished uphol-
stery, a smart, functional and safe instrument
panel, high-class fittings, advanced sound-
proofing, etc.

Engines

Three different engines have been planned for
so that, under one single outward appearance,
the vehicle should cover at least two separate

fields of use.

Moteur Diesel Citroén

Dessin Editechnic (Citroén 23.11)
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Les moteurs
Trois moteurs différents ont été prévus afin
que, sous un aspect unique, le véhicule couvre
au moins deux secteurs d’utilisation distincts.
Les moteurs sont distribués comme le montre
le tableau :

Charge  Fiat

Citroén Citroén

Véhicule utile  essence essence Diesel
kg 1.995 1.985 2.175
cm?® cm?® cm?®
Fiat 242/15 1.500 X
Citroén C 32 1.500 X
Fiat 242/18 1.800 X X
Citroén C 35 1.800 X X

Les trois moteurs sont tous a quatre cylindres
et cinq paliers de vilebrequin. Le nouveau
moteur Diesel Citroén rapide figure en téte
de liste; il vient satisfaire une demande crois-
sante pour ce type de moteur, par sa vocation
utilitaire, ses propriétés mécaniques et celles
de ses émissions a 1’échappement.

Ces différents moteurs s’inspirent d’une
conception commune grande robustesse,
économie a I’usage, basses émissions. Les
deux moteurs a essence se distinguent en outre
par un rapport de compression permettant
I’utilisation de carburant normal, donc a
basse teneur en plomb.

Dans chaque cas, le moteur est disposé lon-
gitudinalement dans un berceau. Il est acces-
sible par le capot avant et depuis la cabine
(capot intérieur amovible).

Moteurs et transmissions ont été déterminés
de maniére que la vitesse maxi (variant de
95 a 110 km/h selon le type de moteur) cor-
responde a la vitesse de croisiére sur auto-
route.

Moteur Fiat 1995 cm® Essence

basé sur le groupe 132 n, dont il reprend
I’architecture du bloc-cylindres, mais avec un
arbre a cames latéral et une culasse culbutée
(en alliage léger comme sur tous les moteurs
Fiat), ce quatre cylindres en ligne présente
des cotes de 84 mm pour I’alésage et de
90 mm pour la course. Avec un rapport de
compression de 7,5/1, il développe 68 ch DIN
a 4.300 tr/mn et son couple maximum atteint
15 mkg DIN & 2.600 tr/mn.

Moteur Citroén 1985 cm®
Essence

emprunté a la DS et donc longuement éprouvé
déja, le 2 litres Citroén avait tous les atouts
pour se mettre en valeur ici. Il développe
65 ch DIN a 4.750 tr/mn et son couple maxi-
mum atteint 13,3 mkg DIN dés 2.500 tr/mn.

Moteur Citroén 2175 cm®Diesel

bien qu’il soit lui aussi développé a partir du
bloc cylindre DS & cing paliers, ce moteur
constitue une nouveaute.

La culasse en alliage léger comporte des
chambres de combustion a turbulence type
Ricardo Comet V. De plus, elle comporte
un canal intérieur permettant d’améliorer et
d’homogénéiser le refroidissement en sup-
primant les points chauds.

La température de I’huile est maintenue a une
valeur acceptable pour le bon fonctionnement
du moteur dans toutes les conditions d’utili-
sation par un échangeur huile-air.

La distribution est commandée par pignons.
Pompe d’injection rotative distributrice avec
régulation hydraulique toutes vitesses Bosch,
injecteur Bosch.

Un amortisseur (Damper) monté a 1’extré-
mité du vilebrequin permet d’absorber les
vibrations moteur, rendant celui-ci plus
silencieux.

11 développe 61,5 ch DIN & 4.500 tr/mn et
son couple maximum atteint 12,8 mkg DIN
de 2.000 a 2.500 tr/mn.

The engines are distributed as shown in the
table :

All three are 4-cylinder, 5-crankshaft-bearing
engines.

The new high-rewing Citroén diesel engine
heads the list : its purpose is to satisfy the
growing demand for this type of engine due
to its vocation as a utility engine : its mecha-
nical properties and those of its exhaust gases.
These various engines spring from a common
concept : great sturdiness, economy in use, low
pollution. Both the petrol engines moreover
have a compression ratio allowing the use of
low-octane (standard) petrol, whose lead
content is low.

Effective  Fiat Citroén Citroén

Vehicle load 1,995 cc 1,985 cc 2,175 cc
inkg  petrol petrol  diesel
Fiat 242]15 1,500 X
Citroén C 32 1,500 %
Fiar 242]18 1,800 X X
Citroén C 35 1,800 X *

In each case, the engine is set longitudinally
in a cradle. It can be reached both through
the front bonnet and from the cab (removable
inside housing).

Engines and transmissions have been designed
so that maximum speed (95 to 110 km/h, or
59 to 68 m.p.h., according to engine types)
should correspond to the motorway cruising
speed.

Fiat 1995 cc petrol engine

based on the 132 power unit, whose cylinder-
block design it takes up, though with a lateral
camshaft and a rocker-arm cylinder head (light
alloy as in all Fiat models), this 4-cylinder
in-line engine has a bore of 84 mm (3,307 ins.)
and a stroke of 90 mm (3,543 ins.). With a
compression ratio of 7,5:1, it develops 67 HP
DIN at 4,200 rpm.

Citroén 71985 cc petrol/

engine

borrowed from the DS, and thus thoroughly
proved over the yeard, the Citroén 2-litre
engine held all the trumps for showing its worth
in this context. It develops 65 HP DIN at
4,750 rpm, its maximum ftorque reaching
13,3 m.kg (96,2 Ib ft) at 2,500 rpm.

Citroén 2175 cc diesel

engine

although this engine too was developed from
the DS 5-bearing cylinder block, it is in fact
a novelty.

The light-alloy cylinder head is fitted with
Ricardo Comet 5 type turbulence chambers.
It moreover features an inner conduit making
it possible to improve and homogenize cooling
by doing away with hot points.

Oil temperature is maintained within acceptable
limits for satisfactory engine performance, in
all circumstance of use, by means of an oil-air
heat exchanger.

Timing is gear-driven.

Rotary injection distribution-pump, hydrauli-
cally regulated by a Bosch all-speeds device:
Bosch injector.

A damper fitted to the end of the crankshaft
allows absorption of engine vibrations, thus
making for more silent running. The engine
develops 61,5 HP DIN at 4,500 rpm Its max.
torque reaches 12,8 m.kg (92,6 1b.ft) between
2,000 and 2,500 rpm.







Fig. 1

[Fiel 2

Pourquoei el comment
il faul qu"un motleur
tourne rond

De tous temps, les chercheurs se sont
efforcés de réaliser des machines énergé-
tiques susceptibles de produire un travail
pour remplacer les sources traditionnelles
d’énergie, a savoir la force musculaire de
I’homme ou de certains animaux.

Les premiéres machines utilisaient la force
du vent ou celle de ’eau, puis viennent la
machine 4 vapeur et enfin le moteur a
combustion interne.

Pour ce dernier, les inventeurs ont tou-
jours cherché a obtenir des engins dont les
éléments soient animés d’un mouvement
de rotation, nécessaire a presque toute
exploitation d’énergie.

On peut distinguer dans les moteurs a
combustion interne :

] -les moteurs a pistons a mouvement
alternatif.

2 -les moteurs a pistons a mouvement
rotatif.

Les premiers sont caractérisés par un sys-
téme bielle-manivelle qui transforme le
mouvement alternatif rectiligne du piston
en un mouvement circulaire de I’arbre mo-
teur, ce dernier étant constitué d’un arbre
coudé appelé vilebrequin (figure 1).

Les moteurs a piston rotatif sont ceux dans
lesquels le systéme décrit ci-dessus a éteé
remplacé par un piston accouplé & un
arbre tournant (figure 2), effectuant un
mouvement de rotation uniforme ou varié¢
sans étre affecté par des forces d’inertie
alternatives dues aux variations de vitesse
du piston au cours du cycle, et particulie-
rement aux points morts (P.M.H. - P.M.B.,
figure 1). Le mouvement produit est direc-
tement rotatif. Il n’est donc plus nécessaire
de le transformer pour le rendre utilisable.

1588

L’ingénieur italien Ramelli décrit et illustre
les pompes a eau de son invention. C’est
la premiere réalisation de la pompe a
palettes qui est couramment employée de
nos jours, pour les pompes a huile et éga-
lement pour certains cCompresseurs.

1636

L’allemand Pappenheim, constructeur de
machines, invente la pompe a engrenages
qui assure a I’heure actuelle encore, le




Since times immemorial, research has
aimed at finding energy-producing machi-
nes to act as substitutes for the classic
sources: the muscular strength of Man or
of certain animals.

The earliest machines used wind- or
water-power, then came the steam engine,
and finally the internal combustion engine.
Where the last-named is concerned, inven-
tors have always tried to design machines
producing a rotary motion, this being
necessary for almost any practical appli-
cation of energy.

Two categories of internal combustion
engines can be distinguished.:

1 - Reciprocating-piston 1.C. engines.,

2 - Rotary-piston 1.C. engines.

The former are characterized by a connec-
ting rod-crank mechanism transforming
linear movement on the part of the piston
shaft into circular movement on the part
of the motor shaft, known as “crank-
shaft” on account of its shape. (Fig. 1).

Rotary-piston engines are those in which
the system described above has been re-
placed by a piston, coupled to a rotating
shaft (Fig. 2) and performing an uniform
or variable rotary movement without being
affected by alternating inertial forces due
to changes in piston velocity during the
cycle, and more particularly at top and
bottom dead centres (TDC & BDC,
Fig. 1). The motion produced is rotary,
without having to be transformed, and can
thus be utilized directly.

History
of an invention

71588

Ramelli, an Italian engineer, described
and illustrated water pumps of his inven-
tion. This was the first vane pump, used
to this day in oil pumps and also in cer-
tain tvpes of compressors.

1636

Pappenheim, a German machine-builder,
invented the gear pump, still used to lubri-
cate engines. This gear pump made it

|||_lar||m und wie
ein Motor rund
laufen soll

Von altersher waren die Forscher be-
miiht, Kraftmaschinen zu bauen, um die
herk6mmlichen Energiequellen, d.h. die
Muskelkraft von Tier und Mensch, zu
ersetzen. :

Die ersten Maschinen wurden mit der
Kraft des Windes oder des Wassers betrie-
ben, dann kam die Dampfmaschine und
schliesslich der Verbrennungsmotor.

Fiir den letzteren haben die Erfinder
immer versucht, eine Drehbewegung zu
erreichen, weil diese zur Verwendung der
Energie praktisch unerlédsslich ist.

Wir konnen den Verbrennungsmotor in
2 Kategorien aufteilen :

1 - Der Motor mit alternativ bewegten
Kolben

2 - Der Motor mit Rotationskolben.

Die ersteren zeichnen sich durch ein
System mit Pleuelstange und Kurbel aus,
das die Hin- und Herbewegung des Kol-
bens in eine drehende Bewegung der
Motorwelle umwandelt ; die gekropfte
Motorwelle ist die wohlbekannte Kurbel-
welle (Abb. 1).

Bei den Dreh- und Kreiskolbenmotoren
wird das obengenannte System durch
einen mit der Motorwelle gekuppelten
Kolben (Abb. 2) ersetzt, der eine gleich-
formige Drehbewegung ausfithrt und
dabei von den Trigheitskriften der hin-
und hergehenden Massen unbeeinflusst
bleibt : diese Tréagheitskrifte rithren von
den Geschwindigkeitsschwankungen des
Kolbens an den beiden Totpunkten her.
(Oberer Totpunkt - Unterer Totpunkt -,
Abb. 1). Man erreicht so also direkt eine
Drehbewegung. Es ist daher nicht mehr
notwendig, die Bewegung umzuwandeln,
um sie verwenden zu kénnen.

1588

Der italienische Ingenieur Ramelli be-
schreibt und illustriert die von ihm
erfundenen Wasserpumpen. Es handelt
sich hier um die erste Fliigelpumpe, wie
man_sie heute noch haufig benutzt, z.B.
als Olpumpe oder bei gewissen Kompres-
soren.

1636

Der deutsche Maschinenbauer Pappen-
heim erfindet die Zahnradpumpe, die




Fig. 8

Fig. 7

graissage des moteurs. Cette pompe a en-
grenages permet de supprimer les tiroirs
a mouvements alternatifs prévus par
Ramelli (figure 3).

L’inventeur faisait tourner sa machine au
moyen d’une roue a godets entrainée par
leau d’une riviere. La pompe alimentait
des jets d’eau. En 1636, 'empereur Ferdi-
nand IT (1619-1637) lui accorda pour son
invention, un privilége correspondant a
nos brevets actuels. Des cette époque les
chercheurs durent s’efforcer de résoudre
les problemes d’étanchéité des picces en
mouvement. C’est précisément ce proble-
me d’étanchéité qui a été décisif dans la
réalisation de 1’actuel moteur a piston
rotatif.

1650

Otto von Guericke réalise une machine a
faire le vide. L’étanchéité entre cylindre et
piston est obtenue par des joints en cuir.

1782

James Watt, inventeur sur la machine a
vapeur du systéme bielle-manivelle qui
permet de transformer le mouvement
alternatif du piston en mouvement rotatif,
crée une machine a piston oscillant, dans
laquelle une pale rotative en forme d’aile
(1) accomplissait un mouvement de rota-
tion presque complet en découvrant les
lumiéres d’admission (2) dans une cham-
bre que séparait une paroi radiale cintrée
(3), (figure 4).

1799

Un collaborateur de Watt, Murdock, se
sert de la pompe a engrenages de Pappen-
heim pour réaliser une machine a vapeur
a piston tournant. Il garnit extrémité des
dents des engrenages d’une « lisse » en
bois. Cette machine avait un rendement
trés faible par manque d’étanchéité (fi-
gure 5).

1846

Elijah Galloway construit la premiére ma-
chine a piston tournant avec épicycloide
intérieure et enveloppante extérieure.(fig. 6).

1859

L’anglais Jones modifie la pompe a engre-
nages de Pappenheim en réalisant une
pompe a deux rotors a deux dents par
engrenage. Les compresseurs et pompes
Rootes fonctionnent selon le méme prin-
cipe (figure 7).




possible to dispense with the reciprocating
slide valves described by Ramelli. (Fig. 3).

The inventor drove his machine by means
of an overshot water-wheel set in move-
ment by a stream. The pump fed water-
fountains. In 1636 the emperor Ferdi-
nand Il (1619-1637) granted him, for his
invention, a privilege which was the equi-
valent of present-day patents.

As early as this period, research-workers
had to attempt to solve problems of water-
thightness between moving parts. And this
“ leakproofness ” problem remains the
crucial point in the present-day rotary-
piston engine.

71650

Otto von Guericke built a vacuum pump.
Freedom from leak between cylinder and
piston was obtained by means of leather
washes.

1782

James Waitt, who invented the steam
engine’s connecting rod-crank mechanism
making it possible to convert the piston’s
reciprocating motion into one of vocation,
produced an oscillating-piston machine in
which a wing-shaped rotary blade (1)
performed an almost complete revolution,
uncovering inlet ports (2) in a chamber
separated off by a curved radial wall (3).
(Fig. 4).

1799

One of Watt’s fellow-workers, Murdock,
used Pappenheim’s gear-pump to contrive
a rotary-piston Steam engine. He fitted
the terminal end of the gear-teeth with a
wooden “scarper”. This engine’s effi-
ciency was small for its insufficiency of
tightness. (Fig. 5).

1846

Elijah Galloway built the first rotary-
piston engine with inner epicycloid and
enveloping outer line. (Fig. 6).

1859

Jones, an Englishman, modified Pap-
penheim’s gear-pump, prodicing a double
rotor with only 2 teeth per gear. Rootes
compressors and pumps work on this same
principal. (Fig. 7).

heute noch die Schmierung unserer Mo-
toren besorgt. Dank dieser Zahnrad-
pumpe konnten gegenldufige Schieber
von Ramellis Maschine ersetzt werden

(Abb. 3).
Pappenheims Maschine funktionierte mit
Hilfe eines Schaufelrads im Wasser

eines Flusses. Diese Pumpe wurde fiir
Springbrunnen benutzt. Im Jahre 1636
verlich der Kaiser Ferdinand der Zweite
(1619-1637) dem Erfinder ein Privileg,
das unseren heutigen Patenten entspricht.
Von dieser Zeit an mussten sich die
Forscher mit den Dichtungsproblemen
beweglicher Teile befassen. Diese Dich-
tungsprobleme spielten ebenfalls eine
entscheidende Rolle bei der Entwicklung
des heutigen Kreiskolbenmotors.

1650

Otto von Guericke baut eine Vakuumma-
schine. Die Dichtung zwischen Zylinder
und Kolben wird durch Lederdichtungen
erreicht.

1782

James Watt, Erfinder der Dampfmaschine
nach dem System Pleuel-Kurbel, bei dem
die Hin- und Herbewegung des Kolbens
in eine Kreisbewegung umgewandelt wird,
baut eine Maschine mit Schwingkolben,
in der ein Fliigel (1) eine beinahe voll-
staindige Kreisbewegung ausfiihrt und
dabei die Einlassoffnungen (2) einer Kam-
mer freigibt, die durch eine radiale und
gebogene Zwischenwand in zwei Abtei-
lungen aufgeteilt ist (3) (Abb. 4).

1799

Ein Mitarbeiter von Watt, Murdock, be-
nutzt die Zahnradpumpe von Pappenheim,
um eine Dampfmaschine mit Drehkolben
zu bauen. Er bestiickt die Zihne mit
einer Art Holzdichtung. Durch die man-
gelhafte Dichtung war die Leistung dieser
Maschine schwach (Abb. 5).

1846

Elijah Galloway baut die erste Maschine
mit Drehkolben, innerer Epizykloide und
umkleidender &dusserer Linie. (Abb. 6).

1859

Der Englinder Jones #ndert Pappen-
heims Zahnradpumpe er baut eine
Pumpe mit Doppelrotor mit zwei Zihnen
im Eingriff. Die Rootes Kompressoren

und Pumpen funktionieren nach diesem
Prinzip (Abb. 7).




Fig. 8

A partir de 1900, les recherches sur le mo-
teur & piston rotatif se poursuivent dans un
climat nouveau, marqué par la recherche
de formes plus élaborées.

1900

Alotham et Franchot présentent un
compresseur & palettes caractérisé par un
boisseau tournant se mouvant a Dinté-
rieur d’une cycloide. C’est la premiére fois
que ’on obtient un rapport 1 a 2 et un
frottement A glissement remplagant I’en-
grénement rotatif de Galloway (figure 3).

1901

L’américain Cooley dépose un brevet pour
une machine 4 piston tournant avec épicy-
cloide intérieure et enveloppante exté-

rieure. Cooley a recours a 1’engréenement
(figure 9).

1908

L’anglais Umpleby transforme la machine
a vapeur de Cooley en machine 4 combus-
tion interne. Il se heurte & des difficultés
d’étanchéité et de cinématique (figure 10).

1923

Wallinder et Skoog : brevet suédois qui
mentionne une véritable machine thermi-
que a piston rotatif avec engrénement a
denture, hypocycloide intérieure envelop-
pante et rotor intérieur en étoile a cing
branches, avec rapport de rotation 5/6
pouvant servir de moteur de combustion
a deux ou quatre temps (figure 11).

1938

Le francais Dimitri Sensaud de Lavaud
dépose un brevet pour une machine a
piston rotatif avec engrénement a denture
intérieure, carter délimité par une hypo-
cycloide interne et démultiplication 5/6.
Avec I’appui des firmes Citroén et Renault
et sur l’instigation du ministére de I’Air,
les Ateliers de Batignolles construisent ce
moteur. Malgré plusieurs modifications,
il ne donna jamais sa puissance normale
et fut abandonné trois ans plus tard,
(figure 12).

1943

Le constructeur suisse Bernard Maillard
réalise un compresseur d’air a partir d’un
brevet anglais pour une machine a piston
giratoire avec rapport 2/3 et chambres a
surface en hypocycloide interne. L’étan-
chéité insuffisante ne permettait pas de
transformer ce compresseur en moteur
thermique (figure 13).




From 1900 onwards, research, in the
field of rotary-piston engines continued
along different lines, directed towards re-
search for more refined shapes.

7900

Alotham and Franchot presented a vane
compressor comprising a bust rotating
inside a cycloidal housing. This was the
first time a 1 / 2 ratio, and slip-type fric-
tion replacing Galloway’s rotary gear,
were achieved. (Fig. 8).

1901

An American named Cooley lodged a
patent for a rotary-piston machine with
an internal epicycloid and an enveloping
outer chamber. Cooley made use of
meshing gears. (Fig. 9).

7908

Umpleby, an Englishman, transformed
Cooley’s steam engine into an I.C. engine.
He had trouble with problems of gas-
tightness and kinematics. (Fig. 10).

1923

Wallinder and Skoog: Swedish patent
mentioning a true rotary-piston thermal
engine with toothed meshing, enveloping
interior hypocycloid and internal 5-pointed
star rotor, with a 5/6 rotation ratio, usa-
ble as a 2- or 4-cycle combustion engine.
(Fig. 11).

7938

A Frenchman, Sensaud de Lavaud ap-
plied for a patent for a rotary-piston
engine with internally meshing gears, hou-
sing outlined by an internal hypocycloid
and a 5/6 reduction ratio. Backed by the
firms of Citroén and Renault, and at the
instigation of the French Air Ministry, the
Batignolles shops built this engine. In
spite of several modifications, it never
produced its rated power and was aban-
doned 3 years later. (Fig. 12).

1943

The Swiss manufacturer Bernard Maillard
built an air compressor based on a Bri-
tish patent for a rotary-piston machine
with a 2/3 ratio and internal hypocycloid-
surfaced chambers. Leakage under pres-
sure made it impossible to turn this com-
pressor into a thermal engine. (Fig. 13).

Nach 1900 bewegt sich die Forschung auf
dem Gebiet des Drehkolbenmotors in
einem neuen Klima, man arbeitet nun
mit besser entwickelten Formen.

1900

Alotham und Franchot bauen einen
Fliigelkompressor, der mit einem Dreh-
schieber versehen ist, welcher sich im
Innern einer Zykloide bewegt. Hier
wurde zum ersten Mal ein Verhiltnis 1
zu 2 benutzt sowie Gleitelemente, die den
Zahneingriff von Galloway ersetzten
(Abb. 8).

1901

Der Amerikaner Cooley meldet ein Pa-
tent an fiir eine Maschine mit Dreh-
kolben, innerer Epizykloide und um-

kleidender ausserer Linie. Cooley be-
nutzt Zahneingriff (Abb. 9).

1908

Der Englinder Umpleby wandelt die
Dampfmaschine von Cooley in eine Ver-
brennungsmachine um. Er stosst dabei
auf Schwierigkeiten auf dem Gebiet der
Dichtung und Kinematik (Abb. 10).

1923

Wallinder und Skoog : schwedisches Pa-
tent einer echten thermischen Maschine
mit Drehkolben und Zahnung, innere, um-
kleidende Hypozykloide und innerer
Rotor in fiinfarmiger Sternform, Drehver-
héltnis 5 zu 6 ; diese Verbrennungsma-
schine war als 2-oder 4-Takt Motor
vorgesehen (Abb. 11).

1938

Der Franzose Sensaud de Lavaud
beantragt ein Patent fiir eine Drehkolben-
maschine mit innerer Verzahnung, Ge-
hduse mit innerer Hypozykloide und
Ubersetzungsverhiltnis 5 zu 6. Mit Hilfe
der Firmen Citroén und Renault und auf
Anregung des Luftfahrtministeriums
bauen die Werke von Batignolles diesen
Motor. Trotz mehrerer Anderungen hat er
niemals eine zufriedenstellende Leistung
abgegeben und wurde drei Jahre spater
wieder aufgegeben (Abb. 12).

1943

Der schweizer Maschinenbauer Bernard
Maillard stellt nach einem englischen Pa-
tent einen Luftkompressor fiir eine Ma-
schine mit Kreiskolben her. Ubersetzungs-
verhiltnis 2 zu 3 und Kammern in innerer
hypozykloider Form.

Eine ungeniigende Dichtung erlaubte es
nicht, diesen Kompressor als Motor zu
benutzen (Abb. 13).




ENFIN WANKEL VINT...

1902

Félix Wankel nait a Lahr, en Forét Noire.
De 1921 a 1926, il occupe un poste com-
mercial dans une maison d’éditions scien-
tifiques a Heidelberg.

1924

Wankel installe son propre atelier a
Heidelberg. Il réalise ses premiéres ébau-
ches d’un moteur a piston rotatif.

1926

Il comprend que le grand probléme est
celui de I’étanchéité. Il s’y attaque avec
résolution.

1927

Il met au point les dessins d’un moteur a
piston rotatif.

Pendant la guerre Félix Wankel travaille
au Ministére de I’Air.

1951

Fondation d’un bureau de recherches
techniques a Lindau, sur le lac de Cons-
tance. Premiers contacts avec N.S.U. et
d’autres entreprises. Le 20 décembre,
Wankel et N.S.U. se font un mutuel ca-
deau de Noél : ils signent un contrat
d’association qui a pour objet le moteur a
piston rotatif.

1954

Le 13 avril, le premier moteur Wankel a
piston rotatif est réalisé. Chez N.S.U. c’est
I’enthousiasme, on dit : « quatre temps en
une seule machine, c’est quatre inventions
en une seule ».

1956

Un prototype de moto N.S.U. gagne
toutes les épreuves de sa catégorie et bat
plusieurs records du monde, sur le lac
Salé. Son moteur est alimenté par un
compresseur a piston rotatif.

1958

Premiers essais chez N.S.U. de prototypes
de moteurs a piston rotatif.

1960
Au congrés V.D.I. (Association des Ingé-
nieurs Allemands) il est question pour la

premiére fois en public, du moteur a piston
rotatif N.S.U.-Wankel.

1963

Présentation au Salon de I’Automobile de
Francfort, du spider & moteur N.S.U.-
Wankel.




AND HERE FINALLY
CAME WANKEL

7903
Felix Wankel was born at Lahr, in the
Black Forest. He was employed in the

sales department of a scientific publishing
house in Heidelberg, from 1921 to 1926.

1924

Wankel set up his own workshop in Hei-
delberg. Here he made his first models of
a rotary-piston engine.

1926
He understood that the problem was that
of gas-tightness, and attacked it resolu-
tely.

1927

Design of a rotary-piston engine perfec-
ted. During the war, Felix Wankel was
employed at the Air Ministry.

1951

Foundation of a technical research bureau
in Lindau, on the lake of Constance. First
contacts with N.S.U. and other firms.
On 20th December, Wankel and N.S.U.
exchanged Christmas gifts: they signed a
partnership contract whose purpose was
the rotary-piston engine.

1954

On 13th April, the first rotary-piston
Wankel engine was built. Everyone at
N.S.U. was madly enthusiastic; the catch-
word was: “ 4 cycles in a single engine are
no less than 4 inventions in one ”

1956

An N.S.U. prototype motorcycle won all
the trials in its category and broke several
world records on the Great Salt Lake. Its
engine was fed by a rotary-piston super-
charger.
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First tests at N.S.U.’s for prototype rotary-
piston engines.

1960

At the V.D.1. Congress (that of the Ger-
man Engineers’ Association), the N.S.U.-
Wankel rotary-piston engine was referred
to in public for the first time.

1963

The N.S.U.-Wankel-engined two-seater
was presented for the first time at the
Frankfurt Motor Show.

SCHLIESSLICH KAM WANKEL...

1902

Felix Wankel erblickt in Lahr im
Schwarzwald das Licht der Welt. Von
1921 bis 1926 arbeitet er in einem wis-
senschaftlichen Verlag in Heidelberg.

1924

Wankel errichtet seine eigene Werkstatt
in Heidelberg. Er entwirft hier seinen
ersten Drehkolbenmotor.

1926

Er weiss jetzt, dass das grosse Problem
“Dichtung” heisst. Er nimmt dieses Pro-
blem scharf in Angriff.

1927

Er entwickelt die Zeichnungen fiir einen
Drehkolbenmotor.

Wahrend des Zweiten Weltkrieges ar-
beitet Felix Wankel fiir das Luftfahrtmi-
nisterium.

1951

Griindung eines technischen Forschungs-
biiros in Lindau am Bodensee. Erste
Kontakte mit N.S.U. und anderen Unter-
nehmen. Am 20. Dezember machen sich
Wankel und N.S.U. gegenseitig ein Weih-
nachtsgeschenk : sie unterzeichnen einen
Vertrag fiir die gemeinsame Entwicklung
eines Kreiskolbenmotors.

1954

Am 13. April ist der erste Wankel-Motor
hergestellt. Bei N.S.U. herrscht Begei-
sterung, man sagt : ’Vier Takte in einer
Maschine, das sind vier Erfindungen in
einer einzigen”.

1956

Motorradprototyp von N.S.U. bricht
glinzend Weltrekorde auf dem Salzsee in
den Vereinigten Staaten. Sein Zweitakt-
Motor von 50 ccm wird von einem Kom-
pressor mit Drehkolben gespeist.

1958

Erste Versuche eines Prototyps mit Kreis-
kolbenmotor bei N.S.U.

1960

Auf der V.D.I. Tagung in Miinchen
wird zum ersten Mal der Kreiskolben-
motor von N.S.U.—Wankel vorgestellt.

1963

Vorstellung des Spiders mit N.S.U. —
Wankel-Motor auf der Frankfurter I.A.A.
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1964

Constitution a Genéve de la Société
Comobil qui associe Citroén a N.S.U. pour
I’étude d’une voiture & moteur a piston
rotatif.

1967

Constitution a Luxembourg de la Société
Comotor, Compagnie Européenne de
Construction de Moteurs Automobiles,
qui associe Citroén a N.S.U. pour la
fabrication et la diffusion des moteurs a
piston rotatif.

1968

Commercialisation de la N.S.U. RO 80 a
moteur a pistons rotatifs birotor présen-
tée au Salon de Francfort 1967.

1969

Les Bureaux d’Etudes de Citroén et de
N.S.U. qui travaillent en étroite coopéra-
tion depuis plusieurs années, ont fait faire
au moteur a piston rotatif des progrés
importants, rendus possibles par les déve-
loppements technologiques de notre épo-
que. Comotor achéte en Sarre un terrain
de 850 000 m2 pour y édifier une usine qui
produira des moteurs a piston rotatif en
grande série.

1970

Parvenu a un stade avancé dans ses recher-
ches, Citroén propose aux amateurs de
techniques automobiles nouvelles la li-
vraison d’une voiture (appelée « Prototype
M 35 »), a moteur & piston rotatif, afin
qu’ils s’en servent selon leur usage propre
sous le contrdle et avec I’aide vigilante de
la marque.

La durée de garantie est de 2 ans pour le
moteur et de 1 an pour les autres parties de
la voiture, sans limitation de kilométrage.

MOTEUR

A piston rotatif monorotor.

Cylindrée totale : 995 cm3. Puissance
fiscale : 6 CV. Taux de compression : 9.
Puissance DIN : 49 ch a 5500 tr/mn.
Couple maxi : 7 m.kg a 2 745 tr/mn.
Alimentation par carburateur Solex double
corps. Pompe a essence mécanique. Capa-
cité réservoir d’essence : 43 litres.
Batterie : 12 V - 40 A/h.

Alternateur : 490 W.

Refroidissement par eau, capacité : 6,350
litres y compris le chauffage.

SUSPENSION

Hydropneumatique sur 4 roues indépen-
dantes portées par 4 bras articulés sur le




1964

Comobil company established in Geneva,
associating Citroén with N.S.U. with a
view to the development of a rotary-
piston-engined car.

1967

Comotor company established in Luxem-
burg. The Compagnie FEuropéenne de
Construction Automobile (European Au-
tomobile Construction Company) associa-
ted Citroén with N.S.U. for the purpose
of manufacturing and marketing rotary-
piston engines.
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The N.S.U. RO 80 rotary-piston-engine
driven car, presented at the 1967 Frank-
furt Motor Show, was put on the market.

7969

The Research Departments of Citroén and
N.S.U., working in close collaboration for
several years past, achieve numerous im-
provements in the rotary-piston-engine,
thanks to present-day technological ad-
vances. Purchase by Comotor in the Saar
of nearly 10 millicn sq. ft. of land to erect
a plant where rotary-piston engines will
be mass-produced.

1970

Having reached and advanced stage in re-
search, Citroén offers amateurs of novel
automobile techniques the possibility of
purchasing a car (known as the “M 35
prototype ”’) with a rotary-piston engine,
so that they may use it according to their
own habits under the supervision and with
all appropriate aid from the makers. The
engine carried a two-year guarantee, while
the other parts of the car were guaranteed
for one year, withour any mileage restric-
tions.

ENGINE

Single-rotor rotary piston-engine.

Total swept volume: 995 cc. French trea-
sury rating: 6 CV. Compression ratio:
9/1. DIN rating: 49 HP at 5,500 r.p.m.
Max. torque: 50.6 Ib.ft. at 2,745 r.p.m.
Fuel feed: dual-choke Solex carburetter.
Mechanical petrol pump. Fuel tank
capacity: 9 1/2 gallons.

Battery: 12 V, 40 A.

Alternator: AC, 490 W.

Water cooled; coolant capacity 11 pints,
including heating system.

SUSPENSION

Hydropneumatic suspension on 4 inde-
pendent wheels carried on 4 arms, arti-

1964

Griindung der Gesellschaft COMOBIL
zwischen den Firmen CITROEN und
N.S.U. in Genf. Zweck : Entwicklung
eines Wagens mit Kreiskolbenmotor.

1967

Griindung der Gesellschaft COMOTOR,
zwischen den Partnern CITROEN und
N.S.U. in Luxemburg zwecks Her-
stellung und Vertrieb des Kreiskolben-
motors.

1968

Anlauf des Vertriebs des N.S.U. RO 80
mit Zweischeiben-Wankel-Motor, der das
erste Mal auf der I.LA.A. in Frankfurt
1967 vorgestellt worden war.

1969

Die Forschungsabteilungen von CI-
TROEN und N.S.U., die seit mehreren
Jahren in enger Zusammenarbeit wirken,
haben dem Kreiskolbenmotor dank mo-
dernster Technologie rasch vorwirtsge-
holfen. Die Gesellschaft COMOTOR
kauft im Saarland ein Gelinde von
850 000 m?, auf dem eine moderne Fa-
brik zur Herstellung von Kreiskolbenmo-
toren in Gross-Serie errichtet werden soll.

1970

Nach Abschluss einer Reihe von For-
schungen bringt CITROEN einen neuen
Wagen fiir Liebhaber moderner Technik
auf den Markt. Dieser Wagen, Prototyp
M 35 genannt, ist mit einem Kreiskol-
benmotor bestiickt, um Kundentests unter
strenger Uberwachung des Werkes durch-
zufiihren.

Die Garantiedauer des Motors erstreckt
sich iiber 2 Jahre, die der anderen Teile
des Wagens iiber 1 Jahr, ohne Begren-
zung der gefahrenen Kilometerzahl.

MOTOR

Einscheiben-Kreiskolbenmotor.
Gesamthub : 995 cm?. Steuer - PS (Fran-
kreich) : 6.

Verdichtungsdruck : 9. DIN-Leistung :
49 PS bei 5500 U/Min.
Hochstdrehmoment : 7 mkg bei 2745 U/
Min.

Treibstoffversorgung durch Solex-Zwei-
stufenvergaser.

Mechanische Benzinpumpe. Fassungs-
vermogen des Tanks : 43 Liter.

Batterie : 12 V 40 A.

Lichtmaschine : 490 W.

Wasserkiihlung, Fiillmenge : 6,350 1
einschliesslich Heizung.

RADAUFHANGUNG

Hydropneumatisch an 4 einzeln auf-
gehiéingten Ridern, die von 4 gelenkig am

it
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chéssis. Hauteur constante quelle que soit
la charge.

FREINS

Avant a disques. Arriére & tambours.

Surface totale de freinage : 308 cm2. Frein
de secours sur disques AV, 4 commande
mécanique manuelle au tableau de bord.

CARROSSERIE

Coupé 2 + 2. Surface vitrée totale :
217,19 dm2.

DIMENSIONS ET POIDS

Empattement : 2,4 m. Voie AV : 1,26 m.
Voir AR : 1,22 m. Longueur maxi :
4,050 m. Largeur maxi : 1,554 m. Hau-
teur du véhicule, & vide ou en pleine
charge : 1,350 m. Poids en ordre de
marche : 815 kg. Pleine charge : 1 135 kg.

PERFORMANCES

Vitesse maxi : (norme DIN) 144 km/h.
Accélérations (conducteur seul): 0 2
400 m : 20> 7.

0241000 m:39”. 0a 100 km/h : 197,
Consommation selon norme DIN :
9,68 litres.

DIVERS

Antivol sur tube de direction. Lave-glace
électrique. Compte-tours comportant un
bruiteur qui signale I’entrée en zone rouge.
Roue de secours dans la malle arriére.
Chauffage par groupe fonctionnant par
échange thermique (eau de refroidissement
moteur).

1971-1972

260 véhicules sont livrés. Les enseigne-
ments tirés del’opération M 35 (30000000
km) sont nombreux et permettent de per-
fectionner le moteur au fur et & mesure.
Ces perfectionnements concernent la seg-
mentation, le revétement de la trochoide,
le refroidissement, etc.

Parallélement, 1’étude d’un nouveau mo-
teur birotor bénéficiant de 1’expérience
M 35 est entreprise. L’usine COMOTOR
d’Altforweiler en Sarre est édifiée et équi-
pée et, fin 1972, les premiers birotors sont
construits.

1973

UN NOUVEAU MOTEUR EST NE
Ce moteur COMOTOR est un birotor.




culated on the chassis.
independent of load.

Height constant,

BRAKES

Front: disc; rear: drum.

Total braking surface area: 47.75 sq. ins.
Hand brake on front wheel discs, manual
control on fascia.

BODY

2 + 2 seater coupé. Total glazed area:

23.377 s5q.ft.

DIMENSIONS AND WEIGHT

Wheelbase: 7 ft. 10 ins. Front track
4 ft. 1 1/2 ins. Rear track 4 ft. Max.
length 16 ft. 3 1/2 ins. Max. width 5 ft.
1 1/4 ins. Height of vehicle, empty or
fully loaded: 4 ft. 5 1/4 ins. Unloden
weight: 1,797 lbs. All up weight: 2,498
Ibs.

PERFORMANCE FIGURES

Max. speed (DIN standards): 144 km./hr.
= 88.58 m.p.h.

Acceleration (driver only on board):
0-400 metres in 20.7 sec.

0-1 000 metres in 39 sec.

100 km./hr. (62.137 m.p.h.) reached in
19 sec.

Consumption according to DIN standards:
9.68 litres.

MISCELLANEOUS DATA

T heft-proof lock on steering column. Elec-
tric windscreen washer. Rev counter with
buzzer when the “red” danger zone is
reached. Spare wheel in rear boot. Heat-
ing by means of heat-exchange system
(engine-cooling water).

1971-1972

260 vehicles delivered. The information
gathered from operation M 35
(30,000,000 km. = over 18 1/2 million
miles) was extensive and allowed the
engine to be perfected simultaneously.
These improvements concerned the gas-
tight seals, the trochoid’s wall lining, cool-
ing, etc.

In parallel, the design of a new twin-rotor
engine benefiting from the fruits of the
M 35 experiment was put under way.
The COMOTOR Works at Altforweiler
in the Saar were built, and the first twin-
rotor engines were produced in late 1972.

1973

BIRTH OF A NEW ENGINE
This COMOTOR engine has twin-rotors.

Fahrgestell angeordneten Armen getra-
gen werden. Lastunabhingige, konstante
Hohe.

BREMSEN

Vorne Scheibenbremsen. Hinten Trom-
melbremsen. Gesamtbremsfliche : 308
cm’. Feststellbremse an den vorderen
Scheibenbremsen, mit mechanischer Be-
dienung von Hand an der Armaturentafel.

KAROSSERIE

Coupé 2 + 2. Gesamtscheibenfliche
217,19 dm’.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Radstand : 2,400 m. Vordere Spur :
1,260 m. Hintere Spur : 1,220 m. Max.
Lange : 4,050 m. Max. Breite : 1,554 m.
Fahrzeughohe : im Leerzustand oder voll-

belastet : 1,350 m. Gewicht in fahrbe-
reitem Zustand 815 kg. Vollast
1.135 kg.

LEISTUNGSWERTE
Hochstgeschwindigkeit 144 km/Std
(DIN).

Beschleunigung (Fahrer allein) : 0 bis
400 m : 20”7. 0 bis 1000 m : 39”. 0 auf
100 km/Std. 19”.

Verbrauch gemiss DIN : 9,68 1

(bei 108 km/Std. Durchschnittsgeschwin-
digkeit).

SONSTIGES

Diebstahlsicherung. Elektrische Scheiben-
waschanlage. Drehzahlmesser mit Warn-
tonsignal, das den Eintritt ins rote Feld
anzeigt. Reserverad im Kofferraum. Hei-
zungsaggregat, funktioniert im Warme-
austauschverfahren (Motorkiihlwasser).

1971-1972

260 Fahrzeuge werden geliefert. Die Er-
fahrungen, die mit der Operation M 35
gesammelt werden (30 000 000 km) sind
vielfiltig und erlauben, den Motor bis zur
Reife zu entwickeln. Die Verbesserungen
betreffen die Dichtleisten, die Laufschicht
der Trochoide, die Kiihlung, usw...
Parallel wird ein neuer Zweischeiben-
Kreiskolbenmotor entwickelt, dem die
Erfahrungen des M 35 zugute kommen.
Das Werk COMOTOR in Altforweiler
im Saarland wird errichtet, bzw. aus-
geristet und Ende 1972 werden die
ersten Zweischeiben-Kreiskolbenmotoren
gebaut.

1973
EIN NEUER MOTOR IST GEBOREN

Dieser COMOTOR-Motor ist ein Zwei-
scheiben-Kreiskolbenmotor.




Le moteur COMOTOR fonctionne selon le cycle a 4 temps. Ces 4 schémas en montrent
les différentes phases. Le mélange air-essence (jaune) pénétre par le conduit d’aspiration
(fig. L, 1L, III et IV), c’est le 1¢r temps. Le rotor obture I’orifice d’aspiration et amorce
la compression des gaz carburés (orange), (fig. I et II), c’est le deuxiéme temps. L’étin-
celle produite par la bougie provoque 1’explosion du mélange air-essence au moment ou
la compression est maximum (rouge), (fig. III). La détente (rouge), (fig. IV et I) provoque
la rotation du rotor et fournit I’énergie motrice grice aux forces de pression exercées sur
la face du rotor, c’est le 3¢ temps ou temps moteur. Le rotor démasque 1’orifice d’échappe-
ment qui permet aux gaz brilés de s’évacuer (gris), (fig. IL, III, 1V et I), c’est le 4© temps.

The COMOTOR engine works on the principle of the four-stroke cycle. These four
diagrams show its various phases.

The air-petrol mixture (yellow) moves in through the inlet port (Fig. I, II, ITI and IV ):
this is the first phase. The rotor then shuts off the inlet port and begins to compress the
carburetted gases (orange) (Fig. I and I1): this forms the second phase.

The sparks produced by the sparking plugs cause combustion of the air-petrol gas mix-
ture at the instant at which compression is greatest (red) (Fig. III). Expansion (red)
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(Fig. IV and I) causes the rotor to rotate and provides driving power owing to the forces
exerted on the rotor face: this is the third, or driving, phase. The rotor then clears the
exhaust port, allowing evacuation of the burnt gases (grey) (Fig. I, II1, IV, and I): this
is the fourth phase.

Der COMOTOR-Motor arbeitet nach dem Viertaktprinzip. Die folgenden 4 Sche-
mata zeigen die verschiedenen Funktionsphasen.

Das Kraftstoff-Luftgemisch (gelb) dringt durch den Ansaugkanal ein (Abb. I, II, III,
IV), das ist der erste Takt. Der Kolben verschliesst die Einlassoffnung und verdichtet
das Gemisch (orange) (Abb. I undIT),dasist der zweite Takt. Die von den Ziindkerzen
erzeugten Funken ziinden das Kraftstoff-Luft-Gemisch im Augenblick des maximalen
Verdichtungsdrucks (rot) (Abb. III). Die Expansion (rot) (Abb. IV und I) versetzt
den Kolben in Drehung und liefert dank der auf die Kolbenfliche ausgeiibten Druck-
krifte die notwendige Antriebsenergie, das ist der dritte oder auch Motortakt. Der
Kolben gibt die Auslassoffnung frei, so dass die verbrannten Gase ausstromen kon-
nen (grau) (Abb. II, III, IV und I), das ist der vierte Takt.

o
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COMMENT IL TOURNE
PRINCIPE :

Le moteur a piston rotatif réalise sous une
forme particuliére les quatre opérations
fondamentales classiques : admission,
compression, explosion-détente, échappe-
ment.

Un piston rotatif, appelé aussi rotor, ayant
la forme d’un triangle équilatéral curvili-
gne, déplace ses sommets dans un stator
ou trochoide suivant une courbe spéciale
nommeée « épitrochoide ». (cf. pages 14-15.)

Rappelons briévement quelques notions de

géométrie. L ’épicycloide est la courbe en-.

gendrée par un point pris sur la circonfé-
rence d’un cercle qui roule sans glisser a
I’extérieur d’un cercle de base.

La courbe décrite par un point M pris sur
la circonférence du cercle C’ de centre O’
et de rayon r’ qui roule sans glisser a
I’extérieur d’un cercle fixe C de centre O
et de rayon r est donc une épicycloide. La
distance O'M = r’ = R est appelée rayon
générateur de 1’épicycloide. La distance
OO’ = e = (r’ —r) est appelée excentri-
cité de I’épicycloide (fig. 1).

L’épitrochoide est une €picycloide dont le
point générateur M a été pris a I’extérieur
du cercle C’, c’est-a-dire que la distance
O’M = R = rayon générateur est plus
grande que le rayon r’ du cercle O’. Le
profil intérieur du stator du moteur CO-
MOTOR est une paralléle a2 mm a Pexté-
rieur d’une épitrochoide dont r :%r 2
avec comme rayon générateur : R =
100 mm, excentricit¢é = 14 mm (fig. 2).

Pourquoi une épitrochoide et pas un
cercle ?

Un tel systéme (figure 3) ne peut pas mar-
cher pour deux raisons. Il n’y a pas de
variations de volume des chambres et, de
plus, la transmission du couple ne peut
s’effectuer sur 1’arbre moteur. En effet,
admettons que ’on puisse enflammer un
mélange air-essence dans la chambre C.
La force résultante de la pression des gaz
serait dirigée vers le centre de I’arbre A.

L’épitrochoide a permis d’obtenir des
chambres a volume variable, permettant
ainsi d’accomplir le cycle a 4 temps. Pour
que le piston puisse se déplacer a I'inté-
rieur de cette courbe, il faut qu’il soit
monté sur un arbre excentré (excentricité




SEE HOW IT RUNS

PRINCIPLE:

The rotary piston engine produces the
classic, fundamental cycle of four strokes
in a manner peculiar to itself: induction,
compression, combustion-expansion and
exhaust.

A rotary piston, also known as the rotor
and shaped like a curved-sided equilateral
triangle, moves its apices inside a stator
or “trochoid” according to a peculiar
curve named “epitrochoid” (see pages
14-15).

Let us here briefly recall a few notions
of geometry. The epicycloid is the curve
traced by a point on the circumference
of a circle rolling tangentially, without
slipping, outside another base circle.

The curve described by a point M on the
circumference of a circle C’ whose cenire
is O’ and whose radius is r’, rolling with-
out slipping on the outside of a fixed
circle C whose centre is O and whose
radius is r is thus an epicycloid. The
distance O'M = r = R is known as
the epicycloid’s generating radius. The
distance OO’ = e = (r' — r) is termed
the eccentricity of the epicycloid. (Fig. 1).

The epitrochoid is an epicycloid whose
generating point M is taken outside cir-
cle C, so that the distance O’'M =R =
generating radius is greater than the
radius r’ of circle O! The internal profile
of the COMOTOR engine’s stator is a
parallel running 2 mm. outside an epitro-
2
choid having r = — r’, whose generating

radius R = 100 mm. and whose eccen-
tricity is 14 mm. (Fig. 2).

Why an epitrochoid and not a circle?
Because such a system (Fig. 3) could
not work, for two reasons. There would
be no change in chamber volumes and,
moreover, torque transmission could not
take place through the engine shaft. For,
assuming that we could spark the com-
bustion of an air-petrol mixture in cham-
ber C, the force resulting from the gas
pressure would be directed towards the
centre of shaft A.

Use of the epitrochoid makes it possible
to obtain chambers whose volume changes
twice per revolution, thus allowing a
4-stroke cycle to be achieved. In order
that the piston may move inside this
curve, it must be mounted on an eccen-

SO LAUFT ER
PRINZIP :

Der Kreiskolbenmotor arbeitet auf seine
Art nach dem klassischen Viertaktprin-
zip : Ansaugen, Verdichten, Expandieren,
Kreiskolben.

Ein Drehkolben, auch Rotor genannt, ein
Dreieckgebilde mit gebogenen Seitenli-
nien, dreht sich in einem Stator oder
einer Trochoide, indem seine Ecken eine
spezielle Kurve beschreiben, die soge-
nannte « Epitrochoide ». (S. 14-15).

Hier sollten wir uns einige Geometriebe-
griffe ins Gedichtnis rufen. Die Epizy-
kloide ist eine Kurve, die von einem
Punkt beschrieben wird, der auf einem
Kreisumfang abrollt, ohne jedoch nach
aussen zu verrutschen.

Die Kurve, die der Punkt M des Kreises
C’ mit Zentrum O’ und Halbmesser 1’
beschreibt, ohne dabei aus dem festen
Kreis C mit Zentrum O und Halbmesser
r zu rutschen, ist also eine Epizykloide.
Die Entfernung O’'M =r"=R wird Erzeu-
gerradius der Epizykloide genannt. Die
Distanz OO’ = e = (r’—r) entspricht der
Exzentrizitdt der Epizykloide (Abb. 1).

Die Epitrochoide ist eine Epizykloide,
deren Erzeugerpunkt M ausserhalb des
Kreises C’ liegt, d.h. dass die Distanz
O’M = R = Erzeugerradius grosser ist
als der Radius r’ des Kreises O’. Das
Innenprofil des Mantels der COMOTOR-
Maschine ist eine Parallele in 2 mm
Abstand zu folgender Epitrochoide

2
r = — r’ mit Erzeugerradius : R =
3
100 mm, Exzentrizitit = 14 mm
(Abb. 2).

Warum aber eine Epitrochoide und kein
Kreisgebilde ? Ein kreisrundes System
(Abb. 3) wiirde aus zwei Griinden nicht
funktionieren. Man konnte keine Volu-
menverianderung der Kammern erreichen,
und dariiberhinauswire es unmoglich, das
Drehmoment auf die Motorwelle zu iiber-
tragen. Konnte man z.B. das Kraftstoff-
Luft-Gemisch in der Kammer C ent-
ziinden, dann wiirde sich der Druck
der verbrennenden Gase in Richtung der
Welle A fortpflanzen.

Die Epitrochoide dagegen ergibt Kam-
mern von wechselndem Volumen und er-
laubt daher ein echtes Viertaktsystem.
Damit sich der Kolben im Innern der
beschriebenen Kurve bewegen kann, muss
er auf eine Exzenterwelle montiert sein,




de I’épitrochoide) permettant de transmet-
tre le couple (fig. 4).

Maintenant, il faut guider le déplacement
du piston dans ses déplacements a 1’inté-
rieur de la trochoide, ce que 1’on fait en
montant un pignon fixe sur le flasque soli-
daire de la trochoide et une couronne den-
tée fixée sur le piston (fig. 5).

NOTA : Nous avons représenté 1’arbre
moteur avec un maneton pour faciliter la
compréhension du systéme. En réalité,
I’arbre moteur comporte un excentrique,
ce qui revient au méme dans le principe.

La cinématique de ce moteur fait que,
lorsque le piston fait un tour complet,
I’arbre moteur fait 3 tours. Exemple :
régime moteur = 3000 tr/mn, régime
piston = 1000 tr/mn.

REGULARITE CYCLIQUE

Etant donné que chaque face du rotor
travaille, nous aurons pour un tour de
rotor (cas d’un monorotor), 3 admissions,
3 compressions, 3 explosions-détentes, 3
échappements. Comme I*arbre moteur
tourne 3 fois plus vite, il y a un temps mo-
teur ou explosion-détente par tour d’arbre
moteur.

Dans le cas du birotor, il y aura 2 explo-
sions-détentes par tour de vilebrequin, soit
4 explosions-détentes pour 2 tours.

Donc, au point de vue nombre de temps
moteur, le birotor peut se comparer a un
4 cylindres 4 temps classique. Du point de
vue durée du temps moteur pour un tour
de vilebrequin, le monorotor se compare
a un trois cylindres 4 temps classique, soit
270° de temps moteur (déplacement pis-
tont 290290 E3E—8)7 (| Misudiarbre)
Donc, du point de vue durée du temps
moteur (ce qui caractérise la souplesse
d’un moteur), le birotor peut se comparer
a un moteur 6 cylindres 4 temps classique.

CYLINDREE

La cylindrée unitaire est la différence entre
les volumes maximum V et minimum v
compris entre rotor et trochoide dans le
déplacement du rotor.

Le moteur classique effectue un cycle




tric shaft (eccentricity of the epitrochoid),
allowing transmission of the torque.
(Fig. 4).

Now the piston’s movements inside the
epitrochoid must be guided: this is
achieved by fitting a fixed gear-wheel to
the cheek of the trochoid and a toothed
crown to the piston. (Fig. 5).

NOTE: We have shown the engine shaft
with a crank in order to make the system
easier to understand. In actual fact, the
engine shaft comprises an eccentric, which
comes to the same thing as far as the
principle is concerned.

The kinematics of this engine are such
that, when the piston describes one com-
plete revolution, the engine shaft makes
three revolutions. Example: for an engine
speed of 3,000 r.p.m., the piston will
revolve at 1,000 r.p.m.

CYCLIC REGULARITY

Since each face of the rotor is in active
use we shall, for one revolution of the
rotor (in the case of a single rotor engine),
have 3 induction, 3 compression, 3 com-
bustion-expansion and 3 exhaust phases.
Since the engine shaft rotates three times
faster, we shall have one driving or com-
bustion-expansion phase per revolution of
the engine shaft.

In the case of a twin-rotor engine, there
will be 2 combustion-expansion phases
per revolution of the engine shaft, or 4
of these two same phases per revolutions.

Thus, from the standpoint of driving
phases, the twin-rotor engine can be
compared to a classic 4-cylinder 4-stroke
engine. From the standpoint of duration
of the driving phase per revolution of the
crankshaft, the single-rotor engine can be
compared to a classic 3-cylinder, 4-stroke
engine, i.e. one with 270° of driving phase
(piston displacement: 90° X 3 = 270°
at the shaft).

Thus from the standpoint of driving phase
duration (and it is this that characterises
an engine’s flexibility), the twin-rotor
engine can be compared to a classic
6-cylinder 4-stroke engine.

SWEPT VOLUME

The unit swept volume is the difference
between maximum volume V and mini-
mum volume v contained between rotor
and trochoid as the rotor moves. A
classic engine completes a thermodynamic

um das Drehmoment auf die Motorwelle
iibertragen zu konnen (Abb. 4).

Da der Kreiskolben im Innern der Tro-
choide gefiihrt werden muss, wurde ein
feststehendes Ritzel auf ein Seitenteil des
Stators montiert, wahrend die Scheibe
eine Innenverzahnung bekam (Abb. 5).

Anmerkung : Auf unserer Zeichnung ha-
ben wir die Motorwelle mit einem Zapfen
dargestellt, um die Erkldrungen verstand-
licher zu machen. In Wirklichkeit besitzt
die Motorwelle einen Exzenter, der in
der Auswirkung einem Kurbelzapfen
gleichkommt.

Die Kinematik dieses Motor macht es
moglich, dass, wenn der Kolben eine
komplette Umdrehung macht, sich die
Motorwelle gleichzeitig dreimal umdreht.
Beispiel : Motordrehzahl = 3 000 U/min,
Rotation des Kolbens = 1 000 U/min.

REGELMASSIGER ARBEITSABLAUF

Da alle Seiten des Kolbens arbeiten, erge-
ben sich aus einer Umdrehung (Fall
eines Einscheiben-Kreiskolbenmotors) 3
Ansaug-; 3 Verdichtungs-; 3 Ziindung/
Expansions-und 3 Auslassprozesse. Da
die Motorwelle dreimal schneller dreht,
ergibt sich ein Motortakt oder eine Ziin-
dung/Expansion pro Motorwellenum-
drehung.

Bei einem Zweischeiben-Kreiskolbenmo-
tor ergeben sich 2 Ziindungen/Expansio-
nen pro Kurbelwellenumdrehung, das
bedeutet 4 Ziindungen/Expansionen fiir
2 Umdrehungen.

So kann sich der Zweischeiben-Kreiskol-
benmotor beziiglich der Anzahl von Mo-
tortakten mit einem klassischen Vierzy-
linder-Viertakt-Motor vergleichen. Be-
ziiglich der Dauer des Motortaktes fiir
eine Kurbelwellenumdrehung kann sich
der Einscheiben-Kreiskolben-Motor mit
einem herkdmmlichen Dreizylinder-Vier-
takt-Motor vergleichen, d.h. 270° Motor-
takt.

(Kolbendrehung : 90°, 90° X 3 = 270°
auf der Welle).

Folglich ist der Zweischeiben-Kreiskol-
benmotor hinsichtlich der Dauer des Mo-
tortakts (charakteristisch fiir die Elasti-
zitdt eines Motors) einem klassischen
Sechszylinder-Viertakt-Motor vergleich-
bar.

HUBRAUM

Der spezifische Hubraum ist die Differenz
zwischen dem bei der Drehung des Kol-
bens zwischen Kolben und Trochoide

begriffenen Hochst- und Mindestvolumen
(V—v). Der herkommliche Motor fiihrt
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s Segmeht de flanc
Side seal
Dichtstreifen

2. Pression d'ajustement
Adjustement pressure
Angleichungsdruck

3. Segment joint entre excentrique et carter latéral
Seal (between seal carrier eccentric and side housing)
Dichtelement zwischen Exzenter und Gehauseseitenteil

4. Segment joint entre excentrique et rotor
Seal (between seal carrier eccentric and rotor)
Dichtelement zwischen Exzenter und Rotor

SN2 SOD

Fig. 7

complet thermodynamique , lorsque I’ar-
bre de sortie a effectué 2 rotations (admis-
sion, compression, explosion-détente,
échappement). Le moteur a piston rotatif
effectue le méme cycle complet thermody-
namique lorsque 1’arbre de sortie a effectué
3 rotations.

Se référant a un méme régime d’arbre de
sortie, les deux moteurs sont comparables
en prenant pour cylindrée équivalente
pour le moteur & piston rotatif les deux
tiers du produit cylindrée unitaire
nombre de chambres x par nombre de
rotors n.

Soit :2(V—v) x 3 x n=2(V—v)n

Le rapport volumétrique sera égal a :
\'

v

DESCRIPTION

De gauche a droite : poulie (avec son
contrepoids, entrainant la pompe a eau,
la pompe a air et lalternateur), flasque
avant, trochoide, rotor, arbre moteur,
flasque intermédiaire, rotor, trochoide,
flasque arriere, contrepoids.

ETANCHEITE

L’étanchéité du piston rotatif comprend
trois zones distinctes, pourvues chacune de
dispositifs appropriés.

e Sur les cotés du piston, un segment joint
fait étanchéité entre D’excentrique et le
flasque, un autre segment joint fait étan-
chéité entre excentrique et rotor (fig. 6).

e Sur les cotés du piston, a faible distance
des bords curvilignes, sont encastrés des
segments de flanc (fig. 7) destinés.a rete-
nir les gaz et empécher leur pénétration
vers le centre. Ces segments sont appuyés
contre les parois latérales par des bandes
d’acier ondulées situées au fond des
gorges du piston.

Contrairement aux moteurs a pistons
classiques ou les segments d’étanchéité et
les segments racleurs sont trés proches les
uns des autres et ou les mouvements alter-
natifs des pistons favorisent le passage
parasite des gaz de combustion le long des
parois des cylindres, les systémes d’étan-
chéité aux gaz et a 1’huile sont nettement
séparés dans le moteur a piston rotatif. Il
en résulte un eéspace « entre segments »
dans lequel on peut maintenir a ’aide d’un
canal reniflard avec soupape, une légére
pression (200 millibars) des gaz qui ont pu
franchir les segments de flanc. Ainsi, cet
espace oppose une résistance a 1’éventuel
passage de résidus volatils de combustion
vers I’huile, et vice versa. De plus, elle




cycle when the output shaft has gone
through two revolutions (induction, com-
pression, combustion-expansion, exhaust).
The rotary-piston engine completes the
same thermodynamic cycle when the out-
put shaft has gone through three revo-
lutions.
With reference to a same output shaft
speed, the two engines are comparable
if the swept volume for the rotary-piston
engine is taken as two-thirds of the pro-
duct of unit volume number of cham-
bers X number of rotors n.
We thus have :
2
—V—v)X3Xn=2WV—v)n
3
The volumetric (compression) ratio will
be given by :

Qi
v

DESCRIPTION

From left to right: pulley (with its counter-
weight), driving the water pump, the air
pump and the A.C. generator; front
cheek, trochoid, rotor, engine shaft inter-
mediate partition, rotor, trochoid, rear
cheek, counterweight.

GAS-TIGHTNESS

The gas-tightness of the rotary piston
comprises three separate zomnes, each
fitted with appropriate devices.

e On the sides of the piston, one gasket
ensures gas-tightness between eccentric
and piston cheek, another ensuring gas-
tightness between eccentric and rotor.
(Fig. 6).

e On the sides of the piston, a short
distance from the curvilinear edges, are
sunk side seals (Fig. 7) intended to pre-
vent gas infiltration and penetration
towards the centre. These seals are press-
ed against the side walls by strips of cor-
rugated steel fitted into the bottom of the
piston grooves.

Unlike conventional piston engines in
which compression rings and scraper rings
are very close to one another, and in
which the reciprocating motion of the
pistons favours the passage of the com-
bustion gases along the cylinder walls,
gas-tightness and oil-tightness systems
are quite Separate in the rotary-piston en-
gine. As a result, there is a space be-
tween seals in which a slight pressure
(200 millibars), created by errant com-
bustion gases, can be maintained, by
means of a breather tube fitted with a
non-return valve. This space thus offers
a resistance to the possible passage of
unbarnt combustion residues into the oil,
and vice versa. It moreover presses the

einen kompletten, thermodynamischen
Arbeitsprozess aus, wenn sich die An-
triebswelle zweimal gedreht hat (An-
saugen, Verdichtung, Ziindung/Expan-
sion, Auslass). Der Kreiskolbenmotor
fiihrt den gleichen kompletten, thermo-
dynamischen Arbeitsprozess bei 3 Um-
drehungen der Antriebswelle aus.
Bei gleicher Motorwellendrehzahl sind
die beiden Typen vergleichbar, wenn man
als equivalenten Hubraum fiir den
Kreiskolbenmotor 2/3 des spezifischen
Hubraumproduktes multipliziert mit der
Anzahl der Kammern multipliziert mit
der Anzahl der Kolben n nimmt.

2
dh.: —(V—v) X 3 X n =2 (V—v)n

3

Fiir das Verdichtungsverhdltnis ergibt
sich :

ol Ve
Vv

BESCHREIBUNG

Beschreibung : von links nach rechts :
Riemenscheibe (mit Gegengewicht), die
die Wasserpumpe, die Luftpumpe und die
Lichtmaschine, die vordere Flansch, die
Trochoide, den Rotor, die Motorwelle,
den Zwischenflansch, Rotor, Trochoide,
Flansch hinten und das Gegengewicht
mitnehmen.

DICHTSYSTEM

Das Dichtsystem des Kreiskolbens ver-
teilt sich auf 3 verschiedene Zonen, jede
mit ihren speziellen Dichtelementen.

e Auf den Kolbenstirnseiten befinden
sich 2 Dichtelemente, das erste zwischen
Exzenter und Gehduseseitenteil, das
zweite zwischen Exzenter und Rotor
(Abb. 6).

e Ebenfalls auf den Kolbenstirnseiten
befinden sich, nahe bei der Kolbenkante,
die sogenannten Dichtstreifen der Gas-
dichtung (Abb. 7), die ein Durchblasen
der Gase zur Welle hin verhindern. Diese
Dichtstreifen werden von den Dichtstrei-
fenfedern in den Nuten gegen die Ge-
hauseseitenteile gedriickt.

Im Gegensatz zum Hubkolbenmotor, bei
dem die Kolbenringe in ihrer Funktion
als Gasdichtung und Olabstreifer eng bei-
einanderliegen und das Auf und Ab der
Kolben dem Durchblasen von Verbren-
nungsgasen an den Zylinderwandungen
und ihrer Vermengung mit dem Schmier-
mittel Vorschub leistet, sind die Dicht-
systeme des Kreiskolbenmotors fiir Ol
und Gas in Funktion und Abstand klar
voneinander getrennt. Hier ergibt sich
konstruktiv ein « Zwischen-Dichtungs-

2



Coupe longitudinale (dessin 22 T 11)

Trochoide (photo Citroén 22 T 13) Rotor (photo Citroén 22T 14)
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Arbre moteur (photo Citroén 22 T 15)

Segments d'aréte et de flanc (photo Citroén 22T 16)
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haute pression

pressure pump

22T 19 Fig. 8

1. Pompe a huile Qil pump Olpumpe

2. Clapet de décharge Relief valve Uberlaufventil

3. Echangeur huile-eau QOil-water exchanger Ql-Wasser Abscheider

4, Filtre & huile Oil filter Olfilter

5. Arbre moteur Motor shaft Motorwelle

6. Rotor Rotor Rotor

7. Bielle de commande Head piston rod Betatigungsgestange
de la pompe of the high tir die Hochdruck

Pumpe

8. Doseur pour graissage Metering for Dosierungspumpe
segments du flanc lubrication of side - fir die Schmierung
et d’aréte. seal. der Dichtstreifen.

22 T 20 Fig. 9

1.Silencieux Silencer Geralischdampfer
2.Soupage de décharge Valve of discharge Uberdruckventil
3.Pompe a air Air pump Luftpumpe

4.Soupage de retenue
5.Flasque intermédiaire
6.Trochoide
7.Réacteur

8.Levier de vitesses

2° enclenchée
Point mort

9.Thermo-contact
10.Filtre a air
11.Carburateur
12.Allumeur

13.Relais de dépression
14.Boitier d'allumage
15.Relais temporisé
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Valve of deceleration
Intermediary cheek
Trochoid

Reactor

Gear lever
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Dead center

Thermo-contact

Air filter

Carburettor

Current distributor
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Sparkling case
Relay of deceleration

Rickschlagventil
Zwischenflansch
Trochoide

Reaktor
Schalthebel

2ter Gang
eingeschaltet
Leerlauf
Thermoschalter
Luftfilter

Vergaser
Zindverteiler
Unterdruckventil
Zindungsgehause
Verzoégerungsrelais

plaque les segments joints sur les bords de
leur gorge pour assurer 1’étanchéité.

e Chaque sommet du piston est muni d’un
segment d’aréte (fig. 7) pour éviter le
passage des gaz d’une chambre a 1’autre.
Ce segment d’aréte comprend trois par-
ties. Il est constitué par une barrette
transversale logée dans une gorge et pous-
sée vers I'extérieur par une lamelle d’acier
légerement incurvée. Elle assure un
contact permanent de la barrette contre
la piste de la trochoide, au démarrage son
role est essentiel. Les deux parties extré-
mes du segment d’aréte:les segments
d’angle, sont en partie logés dans des
barrillets maintenus en contact sur le
flasque par de petits ressorts. Ces barillets
assurent 1’étanchéité entre segments de
flanc et segments d’angle (fig. 7). Dés que
le moteur prend du régime, la force cen-
trifuge et les gaz de combustion viennent
renforcer I’action de la lamelle d’acier en
poussant les segments d’aréte contre la
piste de la trochoide.

GRAISSAGE

L’huile est contenue dans un carter placé
sous le moteur. Elle est aspirée par une
pompe a huile & engrenages et refoulée
dans un palier puis dans ’arbre moteur ou
elle lubrifie le deuxiéme palier et les deux
excentriques. Elle assure le refroidissement
du piston en circulant automatiquement a
Iintérieur et s’évacue en lubrifiant cou-
ronnes dentées et pignons fixes (fig. 8).
Le graissage des segments de flanc et des
segments d’arétes du rotor est assuré par
un doseur qui injecte de I’huile moteur
dans la canalisation d’essence avant son
entrée dans le carburateur, en quantité
précise fonction du régime moteur et de
I’ouverture des papillons du carburateur.
La température de I’huile est maintenue
a une valeur acceptable pour le bon fonc-
tionnement du moteur par un échangeur
eau-huile intégré au moteur.

ANTIPOLLUTION

Pour respecter les normes antipollution de
plus en plus sévéres, ce moteur posseéde un
systeme de postcombustion permettant de
briler les produits nocifs de combustion.
Une pompe a air débite au niveau des
lumiéres d’échappement. Adaptation élec-
tronique de 1’avance a 1’allumage suivant

~ les conditions de fonctionnement (position

levier de vitesses, température du moteur,
régime moteur, temps écoulé depuis la mise
en route, dépression a ’admission) (fig. 9).




seals against the sides of their grooves to
ensure gas-tightness.

Each piston apex is fitted with an tip-seal
(Fig. 7) to prevent the passage of gases
from one chamber into another. This
apical gasket is in three parts. It is made
up of a small transversel bar fitted in a
slot and pushed outwards by a slightly
curved steel blade. This ensures perma-
nent contact between the bar seals and the
trochoid track, and it plays an essential
role when starting the engine. The two
ends of the tip-seals, the corner seals, are
housed partly in barrels kept in contact
with the cheek by small springs. These
barrels ensure proper gas-tightness be-
tween the side-seals and the corner seals.
(Fig. 7). As soom as the engine revs up,
centrifugal force and combustion gases
reinforce the action of the stell spring
blade by pushing out the tip-seal against
the trochoid track.

LUBRIFICATION

The oil is directed in a sump into one
beneath engine. It is pumped up by
means of a gear pump, and first bearing,
then into the engine shaft, from where it
lubricates the other bearing and both
eccentrics. It cools the piston by auto-
matically circulating inside, and on its
way out lubricates the toothed crown
wheels and the fixed gears. (Fig. 8).

Lubrication of the lateral and rotor apex
gaskets is performed by a dosing device
which injects engine oil into the petrol
feed pipe before it reaches the carbu-
retter, in determined amounts which vary
with engine speed and the extent to which
the throttle butterflies are open.

Oil temperature is kept down to an accep-
table value for proper engine operation
by an oil-water heat exchanger built into
the engine.

ANTI-POLLUTION MEASURES

In order to conform to the increasingly
strict anti-pollution standards, this engine
is fitted with a post-combustion system
making it possible to burn deleterious by-
products of combustion. A pump supplies
air to the exhaust ports.

Electronic adaptation of spark advance
according to running conditions (position
of gear lever, engine temperature, engine
revs, time before starting up, depression
in induction system).(Fig. 9).

raum », in dem ein leichter Uberdruck
(200 Millibar) durch vagabundierende
Verbrennungsgase mit Hilfe eines Entliif-
tungskanals mit vorgeschaltetem Kugel-
Druckventil aufgebaut werden kann. Der
Zwischen-Dichtungsraum wirkt damit
dem weiteren Durchschlupf von Verbren-
nungsgasen bremsend entgegen und
erschwert als neutrale Zone die Verbin-
dung von durchgeblasenen Afliichtigen
Verbrennungsriickstdanden .zum Ol und
umgekehrt. Dariiberhinaus presst der
genannte Uberdruck die Dichtstreifen
fest an die Seitenteile, wodurch die Gas-
dichtung erreicht wird.

e Auf jeder Kolbenecke sitzt eine Dicht-
leiste (Abb. 7), die das Durchblasen der
Gase von einer Kammer in die andere
verhindert. Diese Dichtleiste besteht aus 3
Teilen : die eigentliche Leiste ist das Mit-
telteil. Sie liegt in der Leistennute und
wird durch eine leicht gebogene Stahl-
feder nach aussen gedriickt. Damit wird
der dauernde Kontakt zwischen der Leiste
und der Trochoidenlaufbahn garantiert,
was vor allem beim Anlassen #Ausserst
wichtig ist. Die beiden Eckteile werden
von je einem Bolzen gehalten. Diese Bol-
zen werden ebenfalls von einer kleinen
Feder gegen die Seitenteile gedriickt. Die
Dichtbolzen garantieren die Dichtung
zwischen den Dichtelementen der Stirn-
seite und der Radialdichtung (Abb. 7).
Sobald die Drehzahl des Motors ansteigt,
kommt die Fliehkraft und der von der
Verbrennung herriihrende Gasdruck den
Dichtleisten zu Hilfe, indem sie gegen die
Kolbenlaufbahn driicken.

SCHMIERUNG

Das Schmierdl befindet sich in einem
Gehduse unter dem Motor. Es wird von
einer Zahnradpumpe angesaugt und iiber
das erste Wellenlager durch die Olboh-
rungen in der Motorwelle in das zweite
Lager sowie beide Exzenter gedriickt.
Dieses Ol kiihlt nicht nur den Kolben,
sondern schmiert auch beim Abfliessen
die Innenverzahnung des Kolbens sowie
das feste Ritzel. Die Schmierung der
Dichtstreifen sowie der Dichtleisten des
Rotors geschieht iiber eine Dosierungs-
pumpe, die dem Kraftstoff die jeweils
notwendige Menge Motordl zusetzt, je
nach Drehzahl und Offnungsgrad der
Drosselklappen. Ein dem Motor einge-
bauter Wirmeaustauscher passt die Ol-
temperatur der korrekten Funktion des
Motors an.

ABGASREINIGUNG

Um den immer strengeren Abgasvor-
schriften gerecht zu werden, besitzt der
Kreiskolbenmotor bereits ein Nachver-
brennungssystem, mit dem es moglich ge-
macht wird, die Schadstoffe aus Verbren-
nungsriickstdnden vollig zu verbrennen.
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MOTEUR

Désignation : COMOTOR Type 624.
Nombre de pistons : (rotors): 2.
Excentricité : 14 mm.

Largeur des rotors : 67 mm.

Admission radiale.

Cylindrée : 1 990 cm3 (V—v = 497,5 cm3).
Puissance fiscale frangaise : 11 CV.
Rapport volumétrique : 9/1.

Carburant : ordinaire.

Puissance réelle DIN: 107 ch a 6 500 tr/mn
(78,8 kW) (fig. 10).

Couple maximum DIN : 14 mkg a
3000 tr/mn (13,7 mdaN) (fig. 10).

La puissance SAE et le couple sont indé-
finissables, compte tenu de la dépollution
par pompe a air.

CONSTRUCTION

Trochoides en alliage léger avec revéte-
ment intérieur en nickel-silicium.
Flasques avant, arriére et intermédiaire en
fonte ionitrurée.

Pistons (rotors) en fonte.

Arbre moteur en acier a deux excentriques
décalés de 180°.

Segments de flanc en acier.

Segments d’arétes en matériau fritté.

ALIMENTATION

Filtre a air sec a résonateur.
Carburateur Solex 32 DDITS a 2 corps
jumelés, chaque corps alimente une tro-
choide.

Pompe a essence électrique Bendix
commandée par systéme temporisé. Le
fonctionnement est limité a 5 s quand le
régime moteur est inférieur a 500 tr/mn.
Starter automatique bilame.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE ET
ALLUMAGE ELECTRONIQUE

Batterie 12 V - 70 A/h.

Alternateur : 760 W.

Démarreur : 1 500 W & commande posi-
tive.

Allumage électronique Bosch.

Bruiteur avertisseur de surrégime (2
6 800 4= 350 tr/mn).

Bougies : (1 par trochoide) : BERU type
G3-18 ou BOSCH MAG 340 T2 SP.

REFROIDISSEMENT A EAU

Circuit sous pression (1 bar) avec vase
d’expansion et pompe a eau.

Echangeur huile-moteur.

Circuit d’eau avec by-pass sur I’aspiration.
Capacité circuit d’eau : 9 litres.




Technical data

ENGINE

Description:. COMOTOR Type 624.
Number of pistons (rotors): 2.
Eccentricity: 14 mm.

Width of rotors: 67 mm.

Radial induction.

Swept volume: 1,990 cm’.

French treasury rating: 11 CV.
Compression ratio: 9/1.

Fuel: Premium grade.

Effective DIN horsepower: 107 h.p. at
6,500 r.p.m. (78.8 kW).

Maximum DIN torque: 101.3 Ib.ft. at
3,000 r.p.m. (13.7 mdaN ).

Effective SAE horsepower and torque are
undefinable owing to depollution by
means of an air pump.

MANUFACTURING DATA

Trochoids of light alloy with nickel-
silicon lining.

Forward and rear cheeks and distance
piece of ionitrided cast iron.

Piston (rotors) of cast steel.

Engine shaft of steel, with two eccen-
trics fitted at 180° to each other.

Side seals of cast iron.

Tip-seals of sintered material.

FUEL FEED

Dry-air resonator filter.

Dual-choke Solex 32 DDITS carburettor,
each choke feeding one trochoid.

Bendix electric fuel pump driven by a
time-controlled system.

The pump works for not more than
5 consecutive seconds when revs are
under 500 per minute.

Automatic choke with brinetallic thermo-
static control.

ELECTRICAL FITTINGS AND
ELECTRONIC IGNITION

Ignition: 12 V., 70 Ah. battery.
Alternator 760 W.

Self-starter: 1,500 W., pre-engaged pinion,
Bosch electronic ignition system.
Buzzer indicating excessive engine speed
(at 6,800 = 350 r.p.m.).

Sparking plugs (1 per trochoid): BERU
type G3-18 or BOSCH MAG 340 T2 SP.

COOLING

Circuit under pressure (1 bar) with expan-
sion chamber and water pump.
Engine-oil-exchanger.

Water circuit with by-pass on suction side.
Water circuit capacity: 16 pints.

Eine Luftpumpe liefert den zur Nachver-
brennung notigen Sauerstoff zwischen
Auspuffkanile und Reaktor.

Elektronische Anpassung der Vorziin-
dung je nach Betriebsbedingung (Schalt-
hebelstellung, Motortemperatur, Motor-
drehzahl, Einfahrzeit, Einlassunterdruck).

Technische Daten

MOTOR

Bezeichnung : COMOTOR Typ 624.
Anzahl von Kolben (Rotoren) : 2.
Exzentrizitdt : 14 mm.

Lauferbreite : 67 mm. Radialeinlass.
Hubraum : 1990 cmé?.

Steuer - PS (Frankreich) : 11.
Verdichtungsverhdltnis : 9/1.
Kraftstoff : Normalbenzin.

Effektive Leistung DIN : 107 PS bei
6 500 U/Min. (78,8 kW).
Hochstdrehmoment DIN : 14 mkg bei

3 000 U/Min. (13,7 mdaN).

SAE - Leistung und Drehmoment sind
aufgrund der Entgiftung durch die Luft-
pumpe nicht bestimmbar.

KONSTRUKTION

Trochoiden aus Leichtmetallegierung mit
Innenbelag aus Nickel-Silizium.
Seitenteile vorne und hinten und Zwi-
schenteil aus ionitriertem Grauguss.
Kolben aus GTS.

Motorwelle aus Stahl mit zwei um 180°
versetzten Exzentern.

Dichtstreifen aus Grauguss.

Dichtleisten aus gesintertem Material.

KRAFTSTOFFVERSORGUNG
Trockenluftfilter mit Dampfer.

Solex 32 DDITS Doppelvergaser, jeder
Vergaser versorgt eine Trochoide.
Elektrische Benzinpumpe Bendix mit
Verzogerungsrelais. Die Betriebsdauer ist
auf 5” beschrinkt, wenn die Motordreh-
zahl weniger als 500 U/Min. betragt.
Startautomatik mit Bimetall-Feder.

ELEKTRISCHE ANLAGE UND
ELEKTRONISCHE ZUNDUNG
Ziindung : Batterie 12 V 70 A.
Lichtmaschine : 760 W.

Anlasser : 1500 W mit positivem Antrieb.
Elektronische Ziindanlage Bosch.
Drehzahlmesser mit Warntonsignal (bei
6 800 U/Min. = 350 U/Min.).
Ziindkerzen : (1 pro Trochoide) : BERU

Typ G3-18 oder BOSCH MAG 340 T2 SP.

KUHLUNG

Drucksystem (1 bar) mit Ausdehnungs-
behilter und Wasserpumpe.
Motorélaustauscher.

Wasserkreislauf mit « by-pass » an der
Ansaugvorrichtung.

Fiillmenge Wasserkreislauf : 9 Liter.
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GRAISSAGE

Huile moteur Total Altigrade GT 20 W 40
ou GTS 20 W 50.

Capacité d’huile moteur: 4,5 litres environ.
Quantité d’huile entre mini et maxi : 2,5
litres.

Cartouche filtrante en papier.

Pas de vidange. Remise a niveau.
Pression d’huile moteur : 5 bars maximum.
Manocontact taré a 0,2 & 0,5 bar.

Le dosage de I’huile dans 1’essence est
assuré par une pompe doseuse dont le
débit est fonction du régime et de la posi-
tion de la pédale d’accélérateur.

POIDS ET ENCOMBREMENTS

Poids du moteur complétement équipé
avec huile : 105 kg (sans radiateur d’eau).
Encombrement moteur : pour montrer son
faible encombrement, ce moteur pourrait
loger dans un parallélépipede ayant pour
dimensions : longueur : 45 cm, largeur :
58 cm, hauteur : 54 cm.

SES AVANTAGES

La premiére qualité du moteur birotor est

sa simplicité. Il ne comprend que 8 élé-

ments principaux :

s les deux trochoides,

e les déux flasques avant et arriére

e le flasque intermédiaire séparant les
deux trochoides,

e les deux pistons

e l'arbre moteur a deux excentriques évi-

demment moins compliqué qu’un vilebre-

quin classique.

SILENCE

Ce moteur n’ayant aucune piéce en mou-
vement alternatif, son équilibrage est par-
fait, ce qui lui assure un fonctionnement
totalement privé de vibrations, donc une
réduction considérable du niveau sonore
jusqu’aux vitesses de rotation les plus
élevées.

Le cycle a 4 temps est obtenu sans organe
de distribution, ni soupape, ni ressort, ni
culbuteur, ni tige de culbuteur, ni arbre a
cames, etc.

ECOULEMENT DES GAZ
L’écoulement des gaz, non laminés par le
passage d’une soupape, s’effectue, contrai-
rement & ce qui se passe sur un moteur
classique polycylindrique, selon un mouve-
ment continu, sans retour sur lui-méme ni
changement de sens.

REMPLISSAGE

En raison de ce qui précéde, il est évident
que le taux de remplissage est élevé.

COMBUSTION
La combustion se fait 4 faible pression et a




LUBRICATION

TOTAL engine oil (Altigrade GT 20W40
or GTS 20W50).

Engine oil capacity: about 1 gallon.
Amount of oil between max. and min.
levels: 4 1/2 pints.

Paper filter cartridge.

No draining—topping-up only.

Max. oil pressure: 5 bars (72 psi).

Oil pressure warning lamp 0.2 to 0.5 bar
(290 7. 35 psi):

Surself closes at mettering of the oil into
the petrol is performed by a mettering
pump whose output varies according to
engine speed and accelerator pedal posi-
tion.

WEIGHT AND LENGTH weight of the
engine fully fitted and filled with oil: 223
lbs (without water radiator).

Engine dimensions: to show how little
space this engine takes up, it could per-
fectly well be housed in a space of the
following dimensions:

length: 45 cm; width: 58 cm; height:
S en.

ADVANTAGES OF THE ENGINE

The leading quality of the twin-rotor

engine is its simplicity. It only comprises

8 chief subassemblies:

e the two trochoids;

e the two cheeks, forward and rear, and,

e the distance-piece separating both tro-
choids;

e the two pistons;

e the twin-eccentric engine shaft, obvious-
ly less complicated than a conventional
crankshaft.

SILENCE

No part of this engine being in recipro-
cating motion, its balance is perfect,
ensuring totally vibration-free running and
resulting in a considerable decrease in
the noise level up to the highest engine
revs. The 4-phase cycle is obtained with-
out timing gear, valves, springs, rockers,
tappets, camshafts and so on.

GAS FLOW

Gas flow, not made laminar by passage
through a valve, is continuous, unlike
what happens in a conventional multi-
cylinder engine, and never reverses back
upon itself nor changes direction.

CHAMBER FILLING

From the above, it is clear that the cham-
ber filling ratio is high.

COMBUSTION

Combustion occurs at low pressure and
over a considerable duration.

SCHMIERUNG

Motordl TOTAL Altigrade GT 20 W 40
oder GTS 20 W 50.

Fiillmenge Motordl : ca. 4,5 L

Olmenge zwischen mini und maxi : 2,5 1.
Filterpatrone aus Papier.

Kein Olwechsel. Niveauauffiillung.
Motordldruck : 5 bar max. 3

Von 0,2 bis 0,5 bar geeichter Oldruck-
schalter. i

Die Dosierung des Ols ins Benzin iiber-
nimmt eine Dosierpumpe, deren Forder-
leistung von der Motordrehzahl und der
Stellung der Vergaserklappen abhingt.

GEWICHT UND ABMESSUNGEN

DES KOMPLETTEN MOTORS MIT OL
105 kg (ohne Wasserkiihler).
Motor-Platzbedarf : zum Beweis seines
geringen Platzbedarfs konnte dieser Mo-
tor in einem Parallelepiped mit den Ab-
messungen Lange : 45 cm. Breite : 58 cm.
Hohe : 54 cm untergebracht werden.

SEINE VORTEILE
Der erste Vorteil des Zweischeiben-

Kreiskolbenmotors ist sein einfacher
Aufbau :

Er umfasst nur 8 Hauptelemente :

e die beiden Trochoiden

e die beiden Seitenteile vorne wund
hinten

e das Zwischenteil zur Trennung der
beiden Trochoiden

e die beiden Kolben

e die Motorwelle mit zwei Exzentern,

sie ist natiirlich weniger kompliziert als

eine herkommliche Kurbelwelle.

LAUFRUHE

Da dieser Motor keine hin- und herbe-
wegenden Massen kennt, ist er perfekt
ausgewuchtet und weist daher iiberhaupt
keine Vibrationen auf, wodurch sein
Gerduschpegel bis in die hdchsten Dreh-
zahlbereiche extrem niedrig ist. Das
Viertaktsystem funktioniert hier ohne
Ventile, Federn, Kipphebel, Stangen,
Nockenwellen usw...

GASFLUSS

Das Ausscheiden der verbrannten Gase
geschieht in fortlaufender Weise, ohne
jegliche Hindernisse, wie sie die Ventile
des klassischen Hubkolbenmotors dar-
stellen, ohne Riickschlag und Richtungs-
wechsel.

Diesen glatten Durchfluss kannte man
bislang nur bei Turbinen mit Axialver-
brennung.

FULLUNG

Nach dem eben Erklarten ist es selbst-
verstandlich, dass der Fiillungsgrad dieses
Motors sehr hoch ist.
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une durée importante. Elle contribue a la
douceur du fonctionnement et élimine les
chocs existant sur un moteur classique.

SOUPLESSE

Les propriétés énumérées ci-dessus liées a
I’excellent équilibrage du rotor, donnent
a ce moteur une douceur de fonctionne-
ment exceptionnelle, sans jamais d’a-coups
a la reprise, quelles que soient les condi-
tions de régime ou de charge. Par son
faible encombrement, son poids réduit, sa
simplicité, son équilibrage parfait, son ab-
sence totale de piéces en mouvement alter-
natif, I€ moteur & pistons rotatifs est le
premier et le seul aujourd’hui dans I’his-
toire des moteurs & réunir et concrétiser
des qualités aussi exceptionnelles.

Comparaison entre le moteur Comotor birotor
et un moteur 4 cylindresclassique, de méme cylindrée
et de méme puissance

Comparison between the birotor Comotor engine
and a conventional 4 cylinders engine, with the same
cylinder capacity and the same power

Vergleich zwischen dem Kreiskolbenmotor

von Comotor und dem herkémmlichen Vierzylindermotor

von gleichem Hub und gleicher Leistung




This contributes to the smoothness of
operation and eliminates the shocks which
occur in conventional engines.

FLEXIBILITY

The properties set out above, together
with the excellent balancing of the rotor,
allow this engine to rumn exceptionnally
smoothly, without jerks or jolts when
re-accelerating, whatever the conditions
of engine speed or load. With its com-
pact size, its reduced weight, its simpli-
city, its perfect balance, and its complete
absence of reciprocating parts, the rotary
piston engine is the first, and the only one
to date in the history of engines, to combi-
ne such exceptional qualities in a real
working power unit.

VERBRENNUNG

Die Verbrennung geschieht bei geringem
Druck und hat grosse Dauer. Dies
geht zugunsten der Laufruhe und schaltet
die rauhen Stosse des Hubkolbenmotors
aus.

ELASTIZITAT

Die obengenannten Eigenschaften verlei-
hen diesem Motor in Verbindung mit
dem vollkommen ausgewuchteten Kolben
ein ungeachtet des Drehzahl- oder Lasten-
bereichs aussergewohnlich gleichmassiges
Betriebsverhalten ohne irgendwelche
Ruckerscheinungen bei der Beschleuni-
gung. Aufgrund seines geringen Platzbe-
darfs und Gewichts, seines einfachen
Aufbaus, seiner vollkommenen Auswu-
chtung, und seines Verzichts auf hin-
und hergehende Teile ist der Kreiskol-
benmotor heute der erste und einzige
in der Geschichte der Motoren, der so
aussergewohnliche Merkmale in sich
vereinigt und konkretisiert.

photo Citroén 22 T 22
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BIROTOR

e o -

Premiére voiture frang:aise

artin (Citroén 22.50)

a moteur a pistons rotatifs

_ Furst French car
‘with rotary-pistons engine

Présentée aux Salons automobiles de
Francfort (13 septembre) et de Paris
(4 octobre) pour étre commercialisée cou-
rant 1974, la nouvelle Citroén GS birotor

| est sans doute plus qu’une nouvelle voi-

ture : elle appartient peut-étre & une nou-
velle catégorie de véhicules, différente de
la production classique, mieux adaptée
au monde contemporain.

Elle n’est pas seulement la premiére voi-
ture frangaise a moteur & pistons rotatifs,
elle présente, outre sa finition extrémement
soignée, un ensemble cohérent de solu-
tions de pointe dans tous les domaines qui

| régissent les qualités de base d’une auto-
| .mobile.

Une berline racée

Pour cette mécanique nouvelle qu’est le
moteur & pistons rotatifs Comotor (voir
notre Edition Spéciale, page 13), Citroén

' a choisi d’utiliser les structures de base

de la GS, modele apprécié des spécialistes
(neuf prix et trophées internationaux) et
des usagers (plus de 500.000 exemplaires
vendus). Mais les adaptations qui ont été
nécessaires, 1’originalité des solutions rete-

First presented at Motor Shows in Frank-
furt (13th September) and Paris (4th
October) for marketing in 1974, the new
Citroén GS Birotor is something more than
a new car: it may well belong to a new
category of vehicles different from those
currently produced, and better adapted to
present-day living.

Novel technological solutions

Not merely is it the first French rotary-
pistons engined car but, over and above
its very high finish, it comprises a coherent
series of novel technological solutions,
in all fields determining the basic qualities
of a motor car.

A thoroughbred saloon

To fit the new power unit — the Comotor
rotary-piston engine (see Special Edition,
page 13) — Citroén chose to use the basic
structures of the GS, a model much appre-
ciated by both specialists (nine international
prizes and trophies) and users (over
500,000 cars sold). But the adaptations
that proved necessary, the originality of
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nues, la qualité des aménagements et de
la finition, font de la GS birotor une
voiture tout a fait différente de la GS
classique, et méme de toute autre voiture.
La GS birotor est une berline (4 portes),
racée et pleine d’élégance, 4 5 places dont
2 a I’avant. C’est, bien sQr, une traction
avant. Son moteur de 1.990 cm3® a4 deux
pistons rotatifs développant 107 ch DIN
a 6.600 tr/mn est commandé par une
boite a trois vitesses & convertisseur de
couple (plus de fastidieux pédalages
débrayage-embrayage). L’ensemble, mo-
teur et bofite, est disposé transversalement,
a I’avant du véhicule.

Freinage et suspension

Le freinage est efficace et siir : quatre
freins a disques, avec ventilation spéciale
pour les disques avant.

Ce freinage est assisté hydrauliquement et
a double circuit indépendant.

Le freinage a I’arriére est adapté propor-
tionnellement a la charge.

La suspension, sur les quatre roues indé-
pendantes, est hydropneumatique, c’est-
a-dire qu’elle utilise [I’interaction d’un
liquide (incompressible le LHM de
Total) et d’un gaz (compressible), selon
un dispositif homologue de celui expéri-
menté et amélioré depuis vingt ans sur la
DS.

La hauteur est maintenue constante au-
dessus du sol quelle que soit la charge.
Cette hauteur peut étre réglée par le
conducteur (levier sur console centrale).
L’amortissement, par laminage, est intégré
au circuit de suspension.

Cette suspension qui a fait la preuve de
ses qualités (confort - tenue de route) est
complétée par un dispositif anticabreur
sur I’essieu avant : la disposition des bras

the solutions adopted and the quality of
fittings and finish alike have turned the GS
twin-rotor model into a car quite different
from the classic GS — it could even be
termed another car altogether.

The GS Birotor is a thoroughbred, elegant
4-door, 5-seater (2 in front) saloon. Natu-
rally, it has front-wheel drive. Its 1990-cc
twin-rotary-piston engine, developing 107
HP DIN at 6600 r.p.m. is fitted with a
3-speed torque-converter gear-box (no more
tiresome clutch-pedal work). The engine-
gear-box unit is laid out transversally, at
the front.

An efficient braking

Braking is efficient and reliable: 4 disc
brakes, with a special cooling system for
the front brakes.

The braking system is provided with hydrau-
lic assistance, and has two independent
circuits.

The rear brakes automatically adapt their
effort to load.

Hydropneumatic suspension

The 4 independent wheels are fitted with
hydropneumatic suspension — in other
words using the interaction of a non-
compressible fluid (TOTAL LHM ) and a
compressible gas — a system on the same
lines as that used, and continually improved,
in the DS range over the past twenty years.
Road clearance is maintained at a constant
value, independently of the load. This
clearance height can be adjusted by the
driver (lever on the central bracket).
Hydraulic laminar-flow dampers are built
into the suspension for shock absorption.
This suspension, which has proved its worth
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d’essieu y est calculée de telle sorte que
I’assiette longitudinale du véhicule n’est
pratiquement pas influencée par les accé-
Iérations et les freinages.

Des habitudes nouvelles

Les performances sont sensiblement iden-
tiques a celles de la DS (1876 aux
400 métres départ arrété, contre 18’7 pour
la DS 23, 34’1 au kilométre départ arrété
contre 34’6 pour la DS 23, 175 km/h
de vitesse maxi contre 178 km/h pour la
DS 23).

En fait, ni les chiffres, ni les mots ne
suffisent a rendre compte de ce qu’est une

GS birotor, le raffinement dans son am-

(by its comfort and road-holding qualities)
is completed by an anti-bucking device
on the front axle: the positioning of the
axle arms is so calculated that the vehicle’s
longitudinal attitude remains practically
unaffected by either acceleration or braking.
Performance figures are much the same
as those of the DS (18.6”° over 400 m
from a standing start, against 18.7" for
the DS 23, 34.1"° over 1000 m against
34.6" for the DS 23, max speed 109 mph
against 111 mph for the DS 23).

New driving habits

In point of fact, neither figures nor words
can express what a GS Birotor actually is,

Martin (Citroén 22.32)
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biance intérieure, 'impression de conduite
tout a fait nouvelle qu’elle procure.
Sa conduite elle-méme est différente. Son
silence est sans égal, seul défaut : 2
175 km/h, le tic-tac de la montre électrique
de bord est un peu bruyant.

Le silence de fonctionnement du moteur
est tel, et sa rapidité a monter en régime,
qu’il a été nécessaire de prévoir avec le
compte-tours un bruiteur pour signaler
au conducteur les dépassements de régime
(a partir de 6.800 tr/mn).

Meéme au niveau de [’utilisation quoti-
dienne, la GS birotor introduit des habi-
tudes nouvelles : c’est ainsi qu’elle est
indifférente & I’emploi de I’essence ordi-
naire, c’est ainsi que les vidanges sont
supprimées (il suffit de faire 1’appoint
d’huile-moteur).

Un équipement trés complet

Telle qu’elle se présente, avec son moteur
réellement moderne, avec son conver-
tisseur de couple qui supprime les fasti-
dieux débrayages, avec son équipement
trés complet et sa finition poussée dans les
moindres détails (pare-brise Super Triplex
— voir page 53 —, lunette arriére chauf-
fante, jauge pneumatique de la pression
d’huile-moteur, appuie-téte incorporé, ta-
bleau de bord spécial a cadrans ronds,
moquette partout, levier de vitesses sur
console centrale si agréable & manier, etc.),
dans la carrosserie bicolore beige et
brune qui lui est réservée, avec ses pneus
plus gros, ses ailes plus galbées et a
« oreilles », avec ses jantes métallisées et

how refined is its inside atmosphere and
what an entirely new driving sensation it
creates. It feels quite different. Its silence
is unrivalled: at 109 mph, the ticking of
the electric clock on the instrument panel
sounds a little loud.

A noiseless engine

So silently does the engine run, and so
quickly does it pick up speed that, over
and above the rev counter, it has been
found advisable to provide the driver with
an auditory warning that max rated engine
speed is being exceeded (over 6800 r.p.m.).
Even in daily use, the GS Birotor brings
in new habits: for instance it will take
ordinary grade petrol, and engine oil does
not have to be drained (it only needs

topping up).

Very complete equipment

As it stands, with its truly modern engine,
its torque converter doing away with
dreary clutch work, its very complete
equipment and its finish, perfect down fto
the smallest detail (Super-Triplex wind-
screen — See page 53 —, heated rear
window, pneumatic engine-oil pressure gau-
ge, built-in head rests, special round-dialled
instrument panel, carpeting everywhere,
easy-handling gear-lever on the central
bracket, and so on), with the two-tone
beige and brown body reserved for it, its
fatter tyres, its more curved wings with
their “‘ears”, its metallized wheel rims
and its specific hub caps, its black-and-

- Commande pulseur air chaud
- Lunette arriére chauffante
Pulseur air frais
Mantre de bord avec remise & I'heure
Voyant de dégivrage de la lunette arriére 15
Voyant des lanternes 16
Vaoyant de la réserve de carburant 17

12 - Compte-tours

Allume-cigare

Comumn s wn

1

41 40 39 38 37 36 35 34 33 32 3/1/

11 - Vaoyant des clignotants 2
13 - Commande des projecteurs 23

14 Voyant des projecteurs 24
Indicateur de charge batterie 25

M 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

- i ié - i i - Commande de réglage de température d'air
- 2 -ci 26 - Commande de réglage de la garde au sol
- é - Beuche d’aération et de chauffage pare-brise 27 - Emplacement pour poste radio
- Jauge 2 essence 18 - Cendrier 28 - Planchette vide-paches
- Rhéusta( d'éclairage du tableau de bord 18 - Frein & main 29 - Boitea gants
= ique avec i ilomé 20 - Répartition d'air entre pare-brise et plancher 30 - Aérateur orientable
/g / THITT

- Commande de chauffage
22 - Commande d'aération
- Levier de vitesses
Témoin lumineux de niveau d’huile

-

- Pédale d'accélé
- Pédale de frein

editechnic

A— 33 - Combiné anti-vol, contact, démarrage
3 - Voyant jaune de température eau
35 - Voyant jaune d'usure des freins
4 \ 36 - Voyant rouge de pression d'huile moteur
37 - Voyant rouge de pression hydraulique

- Voyant rouge de température du convertisseur

- Commande des indicateurs de direction, avertisseurs et appel lumineu
- Plafonniers (sauf P.0)

41 - Commande d'essuie glace et de lave-glace

Document Citroén 22,13




: Ensemble Moteur-Boite de vitesses (Photo Guyot Citroén 22.16)

ses enjoliveurs spécifiques, son filet blanc
et noir sur les flancs de caisse, la GS
birotor, que [’on identifiera notamment
grdce a ses monogrammes extérieurs, se
présente comme une voiture particuliére-
ment adaptée aux conditions de circula-
tion d’aujourd’hui et de demain. Elle
avale sans probléme et dans un silence
feutré des kilométres d’autoroute a
175 km/h, autant qu’elle est a ['aise sur
les routes a vitesse (hélas) limitée ou elle
circule 2 des moyennes étonnantes. Elle
est aussi la mieux armée pour faire face
aux contraintes imposées a l’automobile
par les préoccupations contemporaines de
sécurité et de sauvegarde de !’environne-
ment (dépollution, silence).

Avec la GS birotor, Citroén met au
présent la voiture de I’avenir.

white line running round the body, the GS
Birotor, easily identified by its outside
insignia, turns out be a car particularly well
adapted to needs both present and future.

The car tomorrow

Without demur, it swallows motorway
mileage at close on 110 mph, and feels
equally at home on road afflicted, alas!,
with a speed limit, over which it runs at
astonishingly high averages. It is also,
better than any other car, armed to face
the restraints placed upon motoring by
present-day preoccupations concerning safe-
ty and environment (absence of pollution,
silence).

With the GS Birotor, Citroén offers the car
tomorrow — today.

Ensemble train-avant Moteur-Boite de vitesses (Photo Guyot Citroén 22.28)
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Ces photographies sont a la libre dis-
position des journalistes. 1l suffit d’écrire
aux Relations Publiques Citroén en indi-
quant le n° de référence pour recevoir le
nombre d’épreuves 21 X 29,7 cm demandé.

22.41

22.42

22.43

22.44

These photographs are available copyright
free to journalists. Merely write to Citroén’s
Public Relations Department quoting the
reference number, and you will receive the
21X 29.7 (8.3 11.7 inch) prints requested.
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22.47

22.48

51



52

NT

~
4

DOCUMI

FICHE TECHNIQUE GS BIROTOR

Moteur

Moteur COMOTOR Type 624 placé transversalement a
I’avant du véhicule. Admission radiale. 2 rotors en triangle
curviligne. Puissance fiscale : 11 CV. Excentricité : 14 mm -
Largeur d’un rotor : 67 mm. Cylindrée : 1.990 cm®. Rapport
volumétrique : 9. Puissance réelle DIN : 107 ch 4 6.500 tr/mn
(78,8 kW). Couple maximum DIN : 14 m.kg a 3.000 tr/mn
(13,7 mdaN). Carburant ordinaire.

Alimentation : Filtre 4 air sec & résonnateur. Pompe 4 essence
électrique Bendix. Carburateur SOLEX 32 DDITS a 2 corps
jumelés, chaque corps alimente une trochoide. Starter auto-
matique a bi-lame.

Antipollution : Injection d’air secondaire. Adaptation élec-
tronique de I’avance a I’allumage, suivant les conditions de
fonctionnement (position de levier de changement de vitesses,
température huile moteur, régime moteur, temps écoulé
depuis la mise en route, dépression d’admission).
Refroidissement : Circuit sous pression 1 bar, avec vase
d’expansion. Radiateur avec boites a eau latérales. Capacité :
9 litres. 2 ventilateurs entrainés par deux moteurs électriques.
Graissage : Le dosage de I’huile dans ’essence (pour graissage
des segments de flanc et d’aréte) est assuré par une pompe
doseuse dont le débit est fonction de la position de la pédale
d’accélérateur et du régime moteur. Capacité huile moteur :
4,5 litres environ (pas de vidange, mise & niveau).
Equipement electrique : Batterie 12 V 70 Ah. Alternateur :
760 W. Démarreur : 1.500 W a commande positive. Allumage
électronique Bosch. Bougies (1 par trochoide) : BERU type
G 3-18 ou BOSCH MAG 340 T 2 S. Bruiteur avertisseur de
surrégime a 6.800 tr/mn + 350 tr/mn.

Transmission

Traction avant. Convertisseur de couple hydraulique dé-
brayable. Boite de vitesses a 3 rapports synchronisés plus
marche arriére, placée transversalement a I’avant du véhicule.
Levier de commande des vitesses au plancher sur console
centrale avec position Parking permettant le verrouillage
de la boite de vitesses. Jauge a huile sur boite de vitesses.
Vitesse 1.000 tr/mn-moteur : 17 12,705 km/h, 2¢ 20,583 km/h,
3¢ 29,350 km/h, AR 11,168 km/h. Transmissions homociné-
tiques par joints tripodes démontables coté boite de vitesses,
joints RZEPPA coté roue.

Suspension

Suspension hydropneumatique & hauteur constante a 4 roues
indépendantes type GS. La disposition des bras d’essieu AV
est telle que I’assiette longitudinale du véhicule n’est prati-
quement pas influencée par les accélérations et les freinages.
Un levier situé sur la console permet de faire varier la garde
au sol et facilite le changement de roue.

Roues et pneumatiques

Roues en tole de 5 1/2 J 14 a 5 points de fixation.
Pneumatiques Michelin 165 HR 14 XAS sans chambre i air.
Pressions de gonflage AV : 2 bars, AR : 1,6 bar. Roues de
secours : 2,2 bars.

Freinage

Le freinage comporte un circuit AV et un circuit AR séparés-
Un doseur de commande délivre dans les deux circuits une
pression proportionnelle a ’effort exercé sur la pédale. Le
freinage arriére est adapté proportionnellement a la charge.
4 freins & disque : les freins AV sont a disque ventilés, avec
demi-étriers intégrés a la partie arriére du pivot en alliage
léger (4 pistons opposés deux a deux). La commande de
frein mécanique au tableau de bord agit sur les roues AV
par des biellettes indépendantes du frein principal. Témoin
d’usure AV et AR.

Direction

Direction & crémaillére. Colonne de direction a deux cardans.
Diameétre braquage entre murs : 10,60 m. Diamétre braquage
entre trottoirs : 10 m. Nombre de tours volant butée a butée :
4,4.

Dimensions

Longueur : 4,12 m. Largeur : 1,644 m. Hauteur : 1,37 m.
Empattement : 2,552 m. Volume du coffre : 465 dm3. Surface
vitrée : 279 dm?®. Voie avant : 1,427 m. Voie arriére : 1,348 m.
Largeur aux épaules AV : 1,280 m, AR : 1,240 m.

Capacités

Réservoir d’essénce : 56 litres, avec vase d’expansion de
1,2 litre. Huile moteur : 4,5 litres TOTAL Altigrade GT 20 W
40 ou GTS 20 W 50. Jauge pneumatique huile moteur sur
console entre les siéges avant. Pas de vidange, mise a niveau.
Huile boite de vitesses-pont : 2 litres. Capacité totale (conver-
tisseur + boite de vitesses) : 5,2 litres de TOTAL Fluide T.
Circuit hydraulique : 3,3 litres LHM. Eau de refroidissement:
9 litres.

Poids

Poids DIN : 1.140 kg. Poids total en charge :
Poids remorquable : 800 kg.

1.540 kg.

Performances

04400 m : 18’6, 0 a 1.000 m : 34’1, 0 a4 100 km/h : 14
(conducteur seul). Vitesse maxi DIN : 175 km/h. Consomma-
tion DIN : 12,8 litres aux 100 km.

Engine

COMOTOR engine type 624 placed transversally at front of
vehicle. Radial induction. 2 curvilinear-triangle-shaped rotors.
French Treasury rating: 11 CV. Eccentricity: 14 mm - Rotor
width: 67 mm. Swept volume: 1990 cc. Compression ratio:
9:1.  Effective horsepower: 107 HP DIN at 6500 r.p.m.
(78.8 kW). Max torque DIN: 14 m.kg (101 Ib.ft) at 3000
r.p.m. (13.7 mdaN). Fuel: Standard grade petrol.

Feed System: Dry-air resonator filter. Bendix electric fuel
pump. SOLEX 32 DDITS twin-barrel carburetter, each
barrel feeding one trochoid. Automatic thermostatic choke.
Antipollution: Secondary air injection. Electronic adaptation
of spark advance according to operating conditions (position
of gear lever, engine-oil temperature, engine speed, time elapsed
since starting, induction depression).

Cooling: under pressure of 1 bar, with expansion chamber.
Radiaror with lateral water ranks. Capacity 9 litres (2 imp.
gallons). 2 fans driven each by its own electric motor.
Lubrication: Dosage of oil injected into the petrol (for the
lubrication of the side and apical gaskets) is effected by a
doser pump whose output varies according to accelerator-
pedal position and to engine speed. Engine-oil capacity: about
4.5 litres (8 pints) (no draining, only topping up).

Electrical Equipment: 12 V 71 Ah battery. Generator: 760
W.A.C. Starter: 1500 W, positive drive. Bosch electronic
ignition. Sparking plugs (1 per trochoid): BERU type G 3-18
or BOSCH MAG 340 T 2 S. Sound-warning system in case
of over-revving: comes into action at 6800 + 375 r.p.m.

Transmission

Front wheel drive. Hydraulic torque converter (this can be
cut out). Gear-box: 3 synchromesh forward speeds + reverse,
placed transversally at front of vehicle. Gear lever at floor
level on central bracket with “‘parking’’ position allowing
gear-box to be locked. Oil-gauge on gear-box. For 1000 r.p.m.
engine speed, vehicle speed: in Ist gear, 12.705 km[h =
7.894 mph; 2nd gear: 20.583 km|h = 12.789 mph; 3rd gear:
29.350 km|h = 18.237 mph; Reverse: 11.168 km|h = 6.944
mph. Homokinetic transmission by means of tripod flexible
couplings (which can be dismantled) on gear-box side, RZEP-
PA couplings on wheel side.

Suspension

GS type 4-independent-wheel constant road-clearance hydro-
pneumatic suspension. The front axle arms are so placed that
the vehicle’s longitudinal attitude is practically unaffected by
accelerating and braking. A lever on the bracket allows control
of the road-clearance height and facilitates wheel-changing.

Wheels and Tyres

5 1]2 J 14 sheet steel wheels with 5 fixing studs. Tyres: Miche-
lin 165 HR 14 XAS tubeless. Tyre pressures: front: 2 bars;
rear: 1.6.bars; spare wheel: 2.2 bars.

Braking

The braking system comprises separate front and rear circuits.
A dosing device delivers into each circuit a pressure propor-
tional to the effort exerted on the pedal. Braking at rear is
adapted automatically to load. 4 disc brakes: the front brakes
have aircooled discs, with half-U-bolts built into the rear part
of the light-alloy pin (4 pistons opposed in pairs). The mecha-
nical brake control on the instrument panel acts on the front
wheels through rods independent from the main brake. Front
and rear wear indicators.

Steering

Rack-and-pinion type. Two universal joints on steering column.
Turning circle between walls: 10.60 m (34 ft); between kerbs:
10 m (32 ft). Number of steering-wheel revolutions from stop
to stop: 4.4.

Dimensions

Length: 4.12m (13 ft 6 1|4 ins); width: 1.644 m (5 ft 4 3[4 ins);
height : 1.37 m (4 ft 6 ins); wheelbase: 2.552m (8 ft4 1]2 ins);
track (front): 1.427 m (4 ft 8 1/4 ins); (rear): 1.343 m
(4 ft 4 3|4 ins); capacity of boot: 465 dm® (16.4 cu.ft);
glazed area: 279 dm? (30 sq.ft); width at shoulder level: front:
1.280 m (4 ft 2 1/4 ins); rear: 1.240 m (4ft 0 3/4 ins).

Capacities

Fuel tank: 56 litres (12.3 imp.gals), with expansion chamber
of 1.2 1 (0.26 gal). Engine oil: 4.5 1 (8 pints) TOTAL Alti-
grade GT 20 W 40 or GTS 20 W 50. Pneumatic engine-oil
gauge between front seats. No draining, only topping up
required. Gear-box oil: 2 litres (3 3|4 pints). Total capacity
(converter + gear-box): 5.2 litres (9 1[4 pints) of TOTAL
Fluide T. Hydraulic circuit: 3.3 litres of LHM. Coolant:
9 litres (2 imp.gals).

Weight

Weight DIN: 1140 kg (2513 Ibs). All-up weight: 1540 kg
(3395 Ibs). Towing capacity: 800 kg (1760 Ibs).
Performance Figures

400 m from standing start: 18.6 secs. 1000 m from standing
start: 34.1 secs. Speed: from o to 100 km|h: 14 secs. (driver
only aboard). Max speed DIN: 175 km|h (109 mph). DIN
consumption: 12.8 litres per 100 km (approx 23 m.p.g.).
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Les modeéles Citroén existant subissent peu
de modifications dans leur version 1974.
L’¢quipement est amélioré, ainsi le nou-
veau volant monobranche moussé des
2 CV 6; les nouvelles planches de bord
harmonisées a la teinte du volant (marron)
sur tous les modeles, de la 2 CV 6 a la
GS; la nouvelle position des accoudoirs
de portiére sur les AMI, un avertisseur
plus puissant sur les GS, etc. et de nou-
velles couleurs pour les 2 CV et les Dyane,
dont I’ « orange Ténéré » et le « vert
palmeraie », nommées ainsi en [’honneur
du Raid Afrique 1973.

Pare-brise de sécurité
sur les DS

Amélioration peu visible mais vitale sur
les DS : tous les modéles a partir de la
DS 20 sont désormais €quipés en série
de pare-brise de sécurité en Super Triplex
« High impact » dont seule jusqu’ici la
SM bénéficiait. Ce méme pare-brise est
offert en option pour les GS 1015, GS 1220,
DSpécial, DSuper.

On sait que le verre feuilleté (Triplex)
adopté depuis longtemps déja par Citroén
pour le haut de sa gamme, est constitué
de deux vitres de verre soudées intimement
par une couche de butyral de polyvinyle,
matiére présentant de remarquables quali-
tés de résistance, d’adhérence, d’élasticité
et de transparence. Ce pare-brise marque
un net progrés par rapport au verre
trempé, il résiste mieux aux chocs et, en
cas de rupture I’é¢lément intercalaire retient
les éclats, la fissuration (en ¢toile) reste
locale, la visibilité est préservée.

Dans le pare-brise en Super Triplex,
encore plus résistant, [’épaisseur de la
feuille de polyvinyle intercalaire est portée
de 38/100 de mm (Triplex normal) a
76/100 de mm.

Existing Citroén models are to undergo
little modification in their 1974 versions.
Ancillaries will be improved, as will the
new single-spoke foam-covered steering
wheel of the 2 CV; new fascias will harmo-
nize with the steering-wheel shade (dark
brown) for all models from 2 CV 6 to GS;
new location of elbow rests on the doors
of the AMI, a more powerful horn fitted
in the GSs, and so on... and new colours
for the 2 CVs and Dyanes, among them
“Ténéré orange’ and ““palm oasis green’’,
so christened in honour of the African
Long-Distance Run 1973.

Safety Windscreen on DSs

A little-visible but vital improvement is
to be featured in DSs: all models from the
DS 20 up are henceforward to be fitted
with Super-Triplex *“ High Impact’’ safety-
glass windscreens, heretofore only fitted
in the SM. This same windscreen is an
optional extra for the GS 1015, the GS 1220,
the DSpecial and the DSuper.

It is well known that laminated sandwich
glass (Triplex), already adopted by Citroén
for the upper stretches of the range for
some time past, is made up of two layers
of glass welded together by an intermediate
layer of polyvinyl butyral, a compound
with remarkable properties of resistance,
adherence, elasticity and transparency.
This windscreen is a marked improvement
on tempered glass, resisting shocks better
and, in case of rupture of the intermediate
layer, retaining splinters, while fissures
(star-shaped) remain local and visibility
is not affected over a large area.

In the Super-Triplex windscreen, which is
yet more resistant, the thickness of the
intermediate polyvinyl layer is increased
from 38/100 mm (normal Triplex) to
76/100 mm (33 thousandths of an inch).

PRODUCTION GROUPE CITROEN 9 MOIS

9 MOIS 1973 1972
ngifﬁféres 476,296 413.922
L W 545.884 468.914
Berliet 16.440 14.299
Total 562.324 483.213

L
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Au Salon de 1934 était exposé sur le stand
Citroén le prototype d’une traction-avant
de sport de couleur rouge qui portait ’ins-
cription : « La 22 Citroén 8 cyl. traction
avant cabriolet ». La «22» figurait sur la
publicité 1934, a la suite des 7 et 11,
en familiale 9 places. Divers types de
carrosseries prévus : berline 6 places,
coupé de ville 3 places, cabriolet et faux-
cabriolet et en 22 « longue » familiale 9
places, coupé long de 5 places. Annoncée
comme la voiture de série la plus siire
et la plus rapide du monde, cette voi-
ture devait rester a 1’état de prototype.

On the Citroén stand at the 1934 Paris
Motor Show was exhibited the prototype
of a red-coloured front-wheel-drive sports
car bearing the inscription: ““The Citroén
22 8-cylinder cabriolet”’. The “22°°, in
1934 advertising, followed the 7 CV and
11 CV models, in the form of a 9-seater
“family car’’. Several types of bodies were
to have been available: 6-seater saloon,
3-seater coupé-de-ville, convertible and
hard-top, and finally the “long’’ 22 9-seater
and “long’’ 5-seater coupé.

Advertised as the safest, fastest standard
production car in the world, this car was
to remain in the prototype stage.

FICHE TECHNIQUE : Citroén type 12.
Puissance fiscale 22 CV. MOTEUR : 8
cylindres en V 4 90°. Soupapes en téte
commandées par culbuteurs. Alésage :
78 mm, course : 100 mm. Cylindrée :
3 litres 822. Puissance effective 100 CV.
Chemises humides et amovibles. Carbura-
teur Solex A starter commandé par ther-
mostat. BOITE DE VITESSES : silencieuse
a 3 vitesses synchronisées et marche arriére.
Moteur monté flottant. Ventilateur spé-
cial a 6 pales commandé par arbre spécial
(extension et support sur boite de vitesses).
ROUES indépendantes et SUSPENSION
par barres de torsion. AMORTISSEURS
hydrauliques. FREINS : Lockheed.
PNEUS : Michelin Superconfort 160 x 40.
CARROSSERIES : identiques a celles des
11 A et B «normales ». Calandre chromée
avec chevrons incorporés. Chiffre « 8 »
dans le milieu de la calandre. Deux pare-
chocs avant a double lame (lames de 7-11
superposées). Phares a glaces bombées
et ovales encastrés dans les ailes avant.
Avertisseurs sous les phares, dissimulés
derriére de petites grilles chromées trian-
gulaires. Bouchon de calandre chromé.
PERFORMANCES 140 km/heure.
Consommation : 16 litres aux 100 km.

TECHNICAL SPECIFICATIONS:

Citroén type 12 (22 Horse power). French
Treasury rating: 22 CV. ENGINE:
V-8 engine, the cylinder banks being set
at 90°.  Overhead valves controlled by
rocker arms. Bore 3.07"°, stroke 3.94.
Swept volume: 3,822 cc. Effective horse-
power: 100 HP. Removable wet liners.,
Solex carburetter with thermostatically
controlled choke. GEAR-BOX: silent,
with 3 synchronized forward speeds, and
reverse. Floating-power type engine.
Special 6-bladed fan driven by an inde-
pendent shaft (extension and bracket off
gear-box ). Independently sprung WHEELS
and torsion-bar SUSPENSION. Hydrau-
lic SHOCK-ABSORBERS. Lockheed
BRAKES. TYRES: Michelin Superconfort
160 x 40. BODIES: identical to those of
the “normal’’ 11As and Bs. Chromium-
plated radiator grille with built-in chevrons.
Figure 8 in the centre of the grille.
Two twin-bar forward bumpers (superposed
7-11 bars). Headlamps with convex, oval
glass. Horns under the headlamps, masked
by small triangular chromium-plated grilles.
Chromium-plated radiator cap. PERFO R-
MANCE FIGURES : 87 m.p.h.
Petrol consumption : 18 miles per gallon.
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