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Citroén 6H. Hinter diesem unspek-

takuliren Namen versteckt sich et-
was ganz Besonderes: es handelr
sich um den 15/6 mit hydropneuma-
tischer Radaufhdangung an der Hin-
terachse, offizielle Tvpenbezeich-
nung bei Citroén: 6H.

Nach dem Debiit des 15/6 am
15.02.1938 als 15/6 G mit links dre-
hendem Motor (G=gauche=links),
anderte sich die Typenbezeichnung
im September 1947 in 15/6D mit
rechts drehendem Motor (D=dro-
ite=rechis).

Am 26. Mirz 1954 erschien dann
zusitzlich zum 15/6D der Typ 6H.
Dieser 15er wurde bis Juli 1956 ge-
nau 3075 Mal gebaut, 1954 ver-
lieBen 1679 Fahrzeuge die Werks-
hallen, 1955 waren es 1349 und im
Jahr 1956 nur noch 47, dazu gab es
zwei Sonderkarossen fiir die Regie-
rung.

Die offizielle Typenbezeichnung
6H wurde von der Kundschaft nie
Alle Welt
15H oder 15 Six H.
Landlaufig wurde er auch 15 Oléo
fir Oléo-pneumatique genannt. In

richtlig angenommen.
nannte thn
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der Erweiterung des Teilekatalogs.,
die fiir dieses Fahrzeug herausge-
bracht wurde, hieB er 6H, im An-
hang der Reparaturanleitung Nr. 459
von 1955 hieB er 15-SIX-H

Wie auch immer,
940.000 alten Franc der teuerste
Traction den es gab, 70.000 Franc
teurer als der .normale* 15/6 und

es war mil

noch immerhin 10.000 Franc teurer
als die im Oktober 1955 vorgestell-
ten DS 19mit Hydropneumatique an
allen 4 Ridern.

Der 6H, diese rollende Priifbank,
wurde nur ausgewihlten Kunden
verkauft, in der Hoffnung, Erfah-
rungswerte fiir dieses vollig neue
Federungssystem zu erhalten.

Das von Paul Magés entwickelte
hydraulische Federungssystem, er
experimentierte bereits seit 1943 an
einem Federungssystem mit Gas
und Ol, wurde im 6H weltweit erst-
mals in ein Serienautomobil einge-
baut und fiir die Serienfertigung des
| Jahr spiter erscheinenden DS 19
erprobt. Die auf hundertstel Milhi-
meter aufwiindig gefertigten Hy-

draulikteile sorgten fiir einen bis

dato nicht bekannten Fahr- und Fe-
derungskomfort. Die StraBenlage,
die beim 15/6 schon sehr gut war,
wurde mit diesem revolutiondren
Fahrwerk noch erheblich verbessert.
Bei gleichbleibender Bodenfreiheit
an der Hinterachse, ob leer oder be-
laden, lieBen sich nun auch schlech-
teste Wegstrecken mit hichster Ge-
schwindigkeit befahren.

Anstelle der mit Torsionsstab ge-

federten Hinterachse des Traction o

wurde beim 6H ein Hilfsrahmen
konstruiert, der an den vorhandenen
Punkten der normalen Hinterachse
befestigt wurde. An diesem Hilfs-
rahmen befindet sich die vollige
Neukonstruktion der hydraulischen
Hinterachse: die einzeln gelagerten
Schwingarme, die Federzylinder mt
den Federkugeln, der Héhenkorrek-
tor, das Stabigestinge mit AnschluB-
gestinge zum Hohenkorrektor und
zum Hohenversteller im Koffer-
raum, sowie die Leitung fiir Zu- und
Riicklauf der Hydraulikflissigkeit.
Dhe Vorderachse wurde der wei-
chen Hinterachse durch verlingerte
Torsionsstiibe angepasst, die fast bis
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zur StoBstange reichen. Um ein
Wegknicken des schweren Wagens
,‘zu vermeiden, wurden die Vorder-
achshilften mit einem Stabige-
stinge verbunden. Einige technische
Anderungen und Erweiterungen wa-
ren notig, um das hydraulische Sy-
stem der Hinterachse in Betrieb neh-
men zu konnen. So wurde der Mo-
torblock gedndert um die Hydraulik-
pumpe sowie den Druckregler mat
Druckspeicher daran befestigen zu
konnen. Eine zusitzliche Riemen-
scheibe wurde nétig, um die HD-
Pumpe mit einem Keilriemen anzu-
treiben. An der Motorspritzwand
wurde der Behilter fiir die Hydrau-
likfliissigkeit (ca. 2,51) angebracht
und auf dem linken vorderen Lings-
triger wurde ein Verriegelungsventil
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aufgebaut. Dieses sollte nach Ab-
schalten des Motors ein Absinken
des Fahrzeughecks verhindern.

Das funktioniert folgendermaben:
rechts neben dem Lenkrad befindet
sich ein Knopf mit einem V™ (=
verrou=Riegel) drauf. Dieser wird
gezogen, dadurch wird das Verriege-
lunsventil betdtigt und der Zu- und
Riicklauf zum Héhenkorrektor an
der Hinterachse gesperrt. Ein Ab-
flieBen der Hydraulikflissigkeit von
hinten in den Reservebehilter ist so-
mit nicht moglich und das Heck
sinkt nicht ab {auch nicht nach eini-
gen Tagen). Entriegelt wird das Ven-
til nach dem Starten des Motors au-
tomatisch beim erstmaligen Betiti-
gen der Kupplung iiber eine Wippe,
die den Kupplungszug mit dem Bau-

tenzug ,.V* am Armaturenbrett ver-
bindet.

Erst in den 90er Jahren baute man
bei Citroén im Modell XM wieder
eine Absinkverhinderungsautomatik
ein. Diese arbeitet aber vollautoma-
tisch und muB nicht vom Fahrer ak-
tiviert werden.

Aber zuriick zum 6H. Weitere An-
derungen im Motorraum sind : ein
komplett anderer Lufifilter, ein ab-
gewinkeltes Heizungsrohr (aus
Platizgriinden wegen der HD-
Pumpe) und eine geinderte Umlen-
kung fiir das Gasgestange. Da beim
6H alles auf Superkomfort ausgelegt
war, wurde die Umlenkung des Gas-
gestinges von der Spritzwand rechts
neben der Bartterie an den Motor ge-
setzt, genaver gesagt wurde sie am
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Gesamte Hinterachse im Uberblick : Hvdraulikpumpe

Druckregler und Speicherkugel Verriegelungsventil

Hohenkorrektor hinten Federzylinder mit Federkugel
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Ansaugkriimmer befestigt, um
Klappergeriusche des Gestiinges an
der Spritzwand zu verhindern.

Auf Komfort kam es an und so
wurde der gesamte Innenraum an-
ders ausgestattet als man es vom
15/6 kannte. Dhe Sitze wurden mit
anderem Nahtverlauf und ohne Ke-
der bezogen, so bekam auch der
empfindlichste  Fahrgast keine
Druckstellen. Der Beifahrer hatte
nun eine FubBraste und die Fahrgiste
im Fond erfuhren ein volliz neues
Sitzerlebnis: wie spiter beim DS,
wurden Sitzflichen und Lehnen mit
Dunlopillo Formschaumgummi un-
terpolstert, das Ergebnis sind super-
weiche Sitze und eine sehr gute
Gerduschdimmung. Auch der Tep-
pichboden im Fond war mit einer
dicken Dunlopillo-Matte unterfiit-
tert um méghchst viele Fahrgeriiu-
sche von den Fondpassagieren fern-
zuhalten.

Der Fahrkomfort wurde dann
auch das Verkaufsargument : im of-
fiziellen Verkaufsprospekt wurde
keine techmischen Daten beschrie-
ben, weder vom Motor noch vom
I.‘}'E}lf:triv.ﬂ:l-v:* oder dem neuartigen Fe-
dersystem. Immer wurden nur die
komftortablen Sitze, der weiche Tep-
pich und die supertolle StraBlenlage
beschrieben. Dafiir gab es Schlag-
worte wie: ,Auf der Stralle den
Komfort wie zu Hause", oder . Mit
dem 6H fihrt man immer wie auf
der Autobahn®.

Recht hatte man, das Fahrvergnii-
gen in emnem 15/6H ist einfach ge-
mal. Vorausgesetzt natiirlich, die hy-
draulische Anlage ist komplett in
Ordnung, die Fahrzeughihe korrekt
eingestellt sowie die Federkugeln
mit dem richtigen Stickstoffdruck
gefiillt und mit den onginal
StoBdimpfereinsitzen ausgestattet.
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Besonders die StoBdimpfer sind
wichtig, die Ansammlung von klei-
nen gelochten Blechplittchen, die
im Eingangsloch der Federkugeln
eingeschraubt sind, regulieren die
DurchfluBgeschwindigkeit der HD-
Fliissigkeit zur Federkugelmembran
und entscheiden iiber die Geschmei-
digkeit der Federung. Auch ist der
Betrieb mit der roten Fliissigkeit von
grofler Bedeutung.

Leider ist die Mehrzahl der weni-
gen, noch existierenden 15H in die-
ser Hinsicht nicht auf dem besten
Stand. Viele sind umgeristet auf
griine Flissigkeit LHM, die Citroén
ab 1967 bei den DS-Modellen ein-
gefiihrt hat oder die Federkugelele-
mente sind vom DS oder sogar vom
CX, dass heildt, mit nicht korrektem
Druck und vor allem mit einer total
falschen Stofldampferabstimmung
cingebaut. Ich habe das getestet: ein
mit LHS betriebener 15H mit Ku-
geln eines DS-Break (die fast den
gleichen Druck aber eine andere Ab-
stimmung der StoBdimpfer haben)
fahrt zwar sehr gut und komfortabel
weich, aber nicht annihernd so gut
wie mit der Original-Bestiickung.

Ein weiterer Unterschied vom
15H zum normalen -15/6 1st ein an-
deres Auspuffendrohr. Da es keine
starre Verbindung der Radschwin-
gen gibt und auch kein Panhardstab
erforderlich ist, braucht das Rohr
nicht mehr iiber die Achse im
groflen Bogen gefithrt werden.
Durch den geringeren Platzbedarf
der neuen Hinterachse hat der Tank
51 mehr Inhalt. Die Tankanzeige im
Kombiinstrument zeigt somit auch
751 als Hochstmarke an. Auch sind
die hinteren Radnaben, Bremstrom-
meln und Radlager villig anders
und im Wesentlichen schon bau-
gleich mit der DS. Lediglich die an-

deren Handbremsseile gehen noch
auf die Hinterachse, was allerdings
als Konstruktionsmangel anzusehen
ist. Da durch die hinteren Lingstlen-
ker zwischen der hochsten und der
niedrigsten Stellung des Hecks ein
starker Unterschied des Radstandes
besteht kann bei angezogener Hand-
bremse das Rad aber nicht rollen. So
kann bei eingelegtern Gang und an-
gezogener Handbremse kein Rad
frei rollen. Beim Aussteigen oder
Entladen des Kofferraums wird die
Federung entlastet, der Hohenkor-
rektor 6ffnet und 1aBt die Hydraulik-
Fliissigkeit zuriickflieben. Das Heck
kann aber nicht frei absinken weil
die Rider blockiert sind. Steigt man
nun emige Zeit spiter in das Auto
und lost die Handbremse, fillt das
Heck schlagartig in Niedrigstellung
und das sind schon einige Zentime-
ter Hohenunterschied,

Im Koftferraum des 6H befanden
sich neben dem normalen Bord-
werkzeug (Kurbel fiir den Motor,
Kurbel fiir die Radmuttern, Kurbel
fiir den Wagenheber sowie ein Spin-
delwagenheber) zusiitzlich 2 Holz-
keile und eine 2-Beinstiitze fiir die
Benutzung des automatischen™
Wagenhebers hinten. Rechis in der
Kofferraummulde befindet sich ein
Hebel zur Héheneinstellung der hin-
teren Federung mit drei Positionen:
Haut, Route . Bas = oben, Fahrstel-
lung, unten. Im Kofferraumdeckel
klebt eine Kurzbeschreibung zum
automatischen Radwechsel hinten:
Der Motor muB sich im Leerlauf
laufen. Der Hoheneinstellhebel mul
in die Stellung ,.Haut* gebracht wer-
den, dann wird nach dem Anheben
des Hecks die zweibeimge Stiitze
rechts oder links in eine spezielle
Lasche vor dem Hinterrad eingera-
stet und der Hoheneinstellhebel in
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borrarshehalter HvdraulikiTissiekeit

.‘ Ferriegelungsventil fiir den Zu- und
Ablawf der Hydraulikfliissigkeit

raumbeleuchtung und es wurde ein
anderer Schalter fiir das Parklicht
cingebaut, Wenn die Parkleuchten
nicht als solche eingeschaltet sind,
haben sie die Funktion seitlicher Zu-
satzblinker.

Eine ganz kicine Anderung ge-
geniiber dem 15/6 gab es, wenn der
6H in der seit 1954 fiir 15er existie-
renden, aber selten lackierten, Farbe
AC 124 gris fumée (rauchgrau) aus-
geliefert wurde: dann waren auch
die Felgen in Wagenfarbe lackiert
Zum AbschluB noch eine Funktions-
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Eingehdngte Stiitze

Das Bordwerkzeug:
zusaizlich zum normalen Bord-
werkzeug die A-formige Stittze und

die zwei Holzkeile

Die Betdtigungswippe des Verriege-

lungsventils, unten der Anschluss
des Zuges | V' vom Armaturenbrett
Oben Verbindungsdraht zum Kupp-
lungshebel

beschreibung dieser damals so
neuartigen hydropneumatischen Fe-
derung:

Das Herz dieser Anlage, dic Zen-
tralhydraulik, befindet sich unter der
Motorhaube des 6H. Es besteht aus
Vorratsbehilter, Hydraulikpumpe,
Druckregler, Druckspeicher und
Verriegelungsventil. Die restlichen
Organe der Hydraulik befinden sich,
wie bereits erwihnt, am Hilfsrah-
men der Hinterachse und bestehen

aus 2 Federzylindern, mit Stickstoff

gefiillten Federkugeln , den inte-

Knopf .. V" fiir die Verriegelung

Kurzbeschreibung zum Radwechsel
im Kofferraumdeckel

grierten StoBdimpfern sowie dem
Hohenkorrektor.

Bei laufendem Motor pumpt die
Hydraulikpumpe die Flassigkeit
ithber den Druckregler, das Vernege-
lungsventil und den Héhenkorrektor
in die Federzylinder und gegen die
Gummimembrane in den Kugeln,
die das Stickstoffpolster vom fliissi-
gen Teil wrennt. Der Federzylinder
presst das Heck des Wagens hoch
bis bei erreichter Fahrstellung der
Hohenkorrektor den Flissigkeitszu-
fluss sperrt. Nun fallt sich noch der
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Ferld@ngerte Torsionsstibe vorne Fusstiitze auf der Beifahrerseite Tachoblock mit 75 | Tankanzeige

Druckspeicher,eine am Druckregler
befindliche Kugel, ahnlich einer Fe-
derkugel jedoch ohne Stolidimpfer.
Nach Erreichen des entsprechenden
Druckes (in diesem Fall 62 bar)
schaltet der Druckregler ab und die
Hydraulikpumpe pumpt lastfrei die
Hydraulikfliissigkeit zuriick zum

m—— Vorratsbehilter. Im  Fahrbetrieb
Stabigestinge vorne Dunlopillo-Teppich hinten wird. durch Ein- und Ausfedern des

Hecks, ein Drucknachschub erfor-
derlich. Dies besorgt der Druckspei-
cher bis zum Erreichen eines Min-
destdrucks, dann schaliei der
Druckregler wieder durch zum Fe-
dersystem und die Hydraulikpumpe
fullt wieder nach.

Ubrigens: einer der bekanntesten
und grillten Anhinger dieser neuen
Federung war Charles de Gaulle, der
den 6H sofort zu seinem Djemtmhr—“
zeue machte.

Im November 1935 wurde der 1.
~présidentielles” der Karosserie-
firma Franay und im Oktober 1956
der 2. . presidenticlles” der Firma
Chapron. beide auf 6H-Basis, fiir
den Elysée in Dienst gestellt. Lange
taten sie dort ihre Dienste fiir beson-
dere Anldsse. Der von Franay bis Fe-
bruar 1971, der von Chapron sogar
bis Juli 1974.

Jiirgen Czajkowski
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