6. Juni 1944. Landung der Alliierten in der Normandie. Die Befreiung Frankreichs von der deutschen Besatzung nahm

ihren Anfang. General Charles de Gaulle - 1940 vor den Deutschen nach Londen gefiichtet und in seiner Heimat als
Hochverrdter zum Tode verurteilt - hatte aus dem Exil zur Fortfiihrung des Krieges aufgerufen. Sofort nach der Wie-
dereroberung der Metropole Paris wurde er Chef einer Provisorischen Regierung. Er sah die Losung der okonomi-
schen Probleme in der Verstaatlichung weiter Bereiche der Bank- und Versicherungswesens, der Energiewirtschafi,
der Eisenbahnen und verschiedener Verkehrshetriebe, der Lufifahrt sowie einer Reihe von Industrieunternehmen, dar-
unter Renault. Die so geprdgte Neuordnung der franzésischen Wirtschafi wurde zudem von rigiden Mafinahmen der
.. Hohen Behdrde fiir industrielle Ausriistung und Modernisierung” flankiert. Unter derven Diktat stand iiber viele

Jahre auch Citroén.

1944/45 - AUFERSTEHUNG
Die Katastrophe von 1940 erschien vielen als der Bank-

rott des Systems und der fiihrenden Schicht auf allen Ge-
bieten*, schrieb Charles de Gaulle in seinen Memoiren
und hielt fest: . Man wurde von dem Wunsch getrieben,
sie durch andere zu ersetzen. Um so mehr, als die Kolla-
boration eines Teiles der Geschiiftswelt mit der Besat-
zungsmacht, die Ausbreitung des Merkantilismus und
der schreiende Gegensatz zwischen der Not fast aller und
dem Luxus ciniger weniger die franzbsischen Massen er-
regten. Zunachst einmal fehlte es am Notwendigsten, um
die Lebensbediirfnisse der Franzosen zu befriedigen.
1200 Kalorien tiglich, das war alles, was der Einzelper-
son offiziell zugeteilt werden konnte. Um sich die uner-
laBliche Erganzung zu dieser Ration zu beschaffen, blieb
nichts anderes iibrig, als sich des schwarzen Marktes zu
bedienen, und das war ruinds und demoralisierend. In
den Stiidten gab es nichts zu heizen! Denn das wenige,
was an Kohle gefordert wurde, mublte fir die Armeen,

Eisenbahnen, Kraftwerke, Grundstoffindustrien und
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Krankenhauser reserviert werden. In die Privathaushalte
gelangte nichts davon. Nur stundenweise gab es Gas und
Strom. Da die Eisenbahnziige nur selten fuhren, die Au
tobusse verschwunden waren und kein Benzin aufzutrei-
ben war, verldngerte sich der Arbeitstag der Stadter um
Stunden, denn sie mufiten zu FuB oder bestenfalls auf
Fahrridern zu threr Arbeitsstatte, wihrend die Leute auf
dem Lande die Darfer nicht verlicBen. Je griBer die Not
war, um so mehr mubie regiert werden. Angesichis eines
gewaltigen Durcheinanders ging es zuniichst darum, das
Volk wieder an die Arbeit zu bringen. Vorbedingung je-
doch war, daB die Arbeiter leben konnten.”

Soweit es die prekiren politischen und wirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen erlaubten, ging Citroén un-
mittelbar nach der Befreiung von Paris daran, die Ferti-
gung wieder anlaufen zu lassen. In der Aufbauphase der
Wirtschaft wurde kaum etwas mehr gebraucht als Trans-
portmiitel. Bevor die Citroén-Werke ihre Produktion
wieder aufnehmen konnten. waren allerdings die von den
Alliierten bei ihren Luftangriffen am 3. und 15. Septem-

VETERAN I.2(05



[
-

LS
-

ber 1943 sowie am 7. August 1944 angerichteten Bom-
benschiiden der Fabrikationsanlagen zu beseitigen. An-
gesichts der herrschenden Versorgungsengpisse, beson-
ders bei Treibstoffen, war volle Konzentration der Kriifte
auf das Notwendigtse angesagt. Im Protokoll der Vor-
standssitzung vom 18. Dezember 1944 heibt es:

~Nach der Wiederaufnahme der Fabrikation am 6. No-
vember 1944 sind produziert worden: 254 Fahrzeuge zu
3,5 Tonnen [Typ 45], 32 Fahrzeuge zu 2 Tonnen [Typ
23]. Das macht zusammen eine durchschnittliche Ferti-
gung von |13 Fahrzeugen pro Tag. Bis zum Ende des Mo-
nats Dezember soll die Leistung auf 14 Einheiten pro Tag
gesteigert werden. Die Produktion im Dezember wird
300 Fahrzeuge, davon 100 zu 2 Tonnen ausmachen. Der
gleiche ProduktionsausstoB soll [auch] im Januar [1945]
erreicht werden. Aufs Ganze gesehen, finden die herge-
stellten Fahrzeuge ihren Absatz zu 88 Prozent bei der Ar-
mee und zu 12 Prozent auf dem zivilen Sektor. Der Preis
der Lastkraftwagen betrigt ohne Bereifung 158.000
Francs. Die Instandsetzung der amerikanischen Motoren
hat [...] eine GroBenordnung von 50 Einheiten pro Tag,
ist aber gegenwiirtig wegen Lieferverzogerung von Er-
satzteilen im Riickstand.™

B Citroén Tip 45 - Aufnahmedatum Dezember 1944

Dariiberhinaus sind in dem erwihnten Dokument die
Regierungsvorgaben fiir die nationale Automobilproduk-
tion festgehalten. Angesichts der Mangellage nach der
Befreiung war die Automobilindustrie keineswegs frei in
der Wahl dessen, was sie fabrizierte. Die Hersteller er-
hielten vielmehr im Rahmen der staatlichen MaBnahmen
zur Wirtschaftslenkung fest umnissene Anteile an Roh-
und Betriebsstoffen und waren bei der Fertigung auf be-
stimmte Fahrzeugbaureihen sowie Produktionszahlen
festgelegt. Im einzelnen: Peugeot - Typ 202 und Liefer-
wagen, Tagesproduktion 357 Fahrzeuge; Renault - Juva-
quatre, 3.5-Tonner Lastkraftwagen sowie Kleinwagen 4
CV, Tagesproduktion 397 Fahrzeuge; Citroén - Baureihe
11 CV und 15 CV sowie Nutzfahrzeuge zu 2 Tonnen und
3,5 Tonnen, Tagesproduktion 387 Fahrzeuge; Berliet und
Rochet-Schneider - Lieferwagen; Ford und Mathis -
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Fahrzeuge 7 CV und 8 CV; GFA Groupe Francais de I'-
Automobile [ein wihrend der deutschen Okkupation ent-
standener ZusammenschlulBl verschiedener Automobil-
hersteller, darunter Dalahaye und Simca] - ein voller An-
teil; Chenard und Chausson - ein halber Anteil fiir Lie-
ferwagen mit 500 kg Nutzlast sowie fiir ein volkstiimli-
ches Fahrzeug. AuBerdem war staatlicherseits eine
Jahresproduktion von 25.000 Bussen vorgesehen.

Ein knappes halbes Jahr spdter, in der Sitzung des
Citroén-Vorstands am 15. Mai 1945, blickte die Unter-
nehmensleitung auf einen durchaus sehenswerten Pro-
duktionsausstofl an Nutzfahrzeugen aller Kategorien: Im
Januar 636, im Februar 596, im Mirz 629 und im April
590 Emnheiten. Dariiberhinaus war das Geschift mit der
Reparatur amerikamscher Motoren auf Touren gekom-
men: 2.300 Einheiten pro Monat. Die Herstellung von
Personenkraftwagen der Baureihen Traction Avant 11
CV und 15 CV, die nach den staatlichen Planungsvorga-
ben ebenfalls hitte in Gang kommen sollen, lief jedoch
noch geraume Zeit auf sich warten. Denn die Wehrmacht
hatte 1943/44 unter dem Eindruck der zunchmenen alli-
ierten Bombenangriffe auf den Industriegiirtel von Paris
unter anderem die gewaltigen Tiefzichpressen, die bei
der Fabrikation der selbsttragenden Traction Avant-Ka-
rosserien, der ,, Monocoques™, unverzichtbar waren, ab-
transportiert. Der Maschinenpark sollte, wie es heiBt, im
Reich zur Herstellung der sogenannten Vergeltungswaffe
.V 2* herhalten - eine Rakete, mittels derer das Dntte
Reich den ,.Endsieg™ zu erkdmpfen trachtete. Wemnher
von Braun, der maBgeblich an der Emtwicklung dieser
deutschen ,.Wunderwaffe* mitgewirkt hatte, machte spi-
ter bei den Amenkanemn Karriere. Moral der Sicger. Wie
dem auch sei. Die Pressen und andere elementare Ferti-
gungskomponenten mubten erst wieder in die Citroén-
Werke zuriickgeholt - gewissermaBen ., repatriiert™ - wer-
den. AnlidBlich der Aktiondrsversammlung am 14. Juni
1945 liel} der Unternehmensfithrung verlauten, daB die
Ausriistungsgegenstinde ,,augenblicklich im Stadium
des Wiederaufbaus™ wiren. Nach Lage der Dinge konnte
die Herstellung der Personenwagenbaureihen somit erst
im Verlauf des Jahres 1945 beginnen. Die Fertigung der
Traction Avant beschrinkte sich zunichst auf den Tvp 11
Légére, der ohne nennenswerten technischen Modifika-
tionen gegeniiber der Vorkriegsproduktion aus den Mon-
tagehallen am Quai de Javel lief. Insgesamt 9 Fahrzeuge
machten im Juni 1945 den Anfang. Bis Ende Dezember
waren es insgesamt 1.525 Fahrzeuge.
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L'Auto-Journal brachte in den 1950er Jahren eine ta-

bellarische Ubersicht der Modifikationen in den Nach-
kriegsbaujahren. Zu den frithen Modellen heilit es:
.. 1945 und zu Beginn des Jahres 1946 waren die 11 T A.
nahezu identisch mit den vor dem Krieg gefertigten
Fahrzeugen. Es ist daher nicht méglich, eine exakte Auf-
stellung der ldentifikationsmerkmale zu machen. Eine
Reihe von Modifikationen erfolgte im Verlauf der Bau-
zeit, allerdings sind die Verdnderungen nicht festgehal-
ten worden. *

Mit den von L'Auto-Journal dargelegten Unsicherhei-
ten wird man fiir die erste Serie der 11 Légére im Jahr
1945 folgende Merkmale skizzieren kdnnen:

KAROSSERIE

Motorhaube: Klappen [Rippen ab 05/46]

Fahrtrichtungsanzeige: keine

Scheibenwischer: Mechanik @ber Windschutzscheibe

Kofferraum: Klappe flach, Ersatzrad auben

Windschutzscheibe:  alte Offnungsmechanik

Stofifinger: geschwungen [Citroén-Plakette ab 11/46,
Himer ab 1947]

Zierleisten: ohne

INNENAUSSTATTUNG

Innenbelevchtung:  Schalter in der Leuchte
Anzeigeinstrument:  Ziffernblatt schwarz
Innenriickspiegel:  unten am Windschutzschetbenrahmen
Sitze: Rohrrahmensitze ,, Tubulaire™
Lenkrad: drei Speichen, schwarz

MOTOR UND FAHRWERK

Luffilter. rohrformig in Fahrtrichiung

Olmefistab: starre Ausfuhrung

Hauptbremszylinder: Lockheed ohne Revisionsklappe
in vorderem Langstriger

Rader: PILOTE [BM-Rider ab 11/47]

Kotfliigelkantenschutz:ohne [ab 08/46 vorn und hinten mit Rippen,
ab 1948 mit Rauten]

Ein Teil der Wagen erhielt eine resedagriine Lackierung
aus iibrig gebliebenen militarischen Lagerbestinden. Im
iibrigen verzeichnete die Farbpalette des 11 Légére noch
die Farben Schwarz, Graugriin oder Graumetallic, je
nach dem, was zu jenen Zeiten an Lackfarben gerade auf-
zutreiben war. Die Pilote-Riader waren in Elfenbein, in
Schwarz oder in der Karosseriefarbe lackiert.
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Die Werkstabellen ,,Mémento Technique™ verzeichnen
in der Baurethe 11 BL fiir das (Kriegs-) Baujahr 1940 als
letzte Fahrgestellnummer 454.500. Im Jahr 1945 begann
die Produktion bei Nummer 456.600 und endete bei
457.600. Dementsprechend wiiren 3.100 Exemplare 11
BL zwischen 1940 und 1945 hergestellt worden. In den
statistischen Aufzeichnungen der Fabrikation, worin die
tatsachlich aus den Werkshallen gelaufenen Stiickzahlen
notiert wurden, ist allerdings fiir den in Rede stehenden
Zeitraum eine Gesamtproduktion von 3.566 Exemplaren
verzeichnet. Dieser Befund koénnte sich, wie de Serres
unter Hinweis auf zwei ihm bekannte Tractions des Jah-
res 1941 meint, damit erkliren, daB unter der deutschen
Besatzung Fahrzeuge . auBer der Reihe” gebaut wurden
und mit Ausnahme des Typenschilds keine Identifika-
tionsnummer erhielten. [Siehe zur Produktion wiihren
der Okkupation Veteran 1.2005]

1946-1951 - HARTE JAHRE 5
Die Nachkriegsjahre waren eine karge Zeit, die keinen
Raum fiir eine extravagante Modellpalette liell. Die
tormvollendeten Traction Avant Cabriolets und Coupés
[Faux Cabriolets] verschwanden fiir immer aus der Seri-
enfertigung. Ersatz gab es fiir diese Liicke nur in der
Schweiz, wo traditionell Geld und Begiiterte zusammen-
kommen. Dort schufen die Karossiers Beutler & Co.,
Graber, Langenthal und Worblaufen auf Basis von Trac-
tion Avant 11 und 15 Six verschiedene Einzelanfertigun-
gen oder bauten Kleinserien an Cabriolets oder Coupés.

Langenthal Cabriolet 1] Légére 1952

Fiir die Kundschaft, die einen KompromiB zwischen
komfortablem geschlossenem Reisewagen und offenem
Cabriolet suchte, gab es auBlerhalb der Serie entspre-
chende Umbauten zur Cabrio-Limousine. Derartige
Zwitterfahrzeuge waren nicht neu. Es gab sie schon vor
dem Zweiten Weltkrieg. Das Citroén-Werk in Deutsch-
land hatte diese Modellvariante der Traction Avant be-
reits 1934/35 im Angebot. [Siche Antikel Citroén 7 und
11 .,Front” in Veteran 2.2004]
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Traction Avant ,, Decapotable ™

In den 1940er Jahren spezialisierten sich die Citroén-
Fihiale in Briissel sowie eine Reihe von Karrossiers wie
AEAT - Anciens Etablissements Ansart et Teisseire in
Neuilly-sur-Seine, E.D.M. - Etablissements D. Michel in
Nizza, Carossenie Franco-belge in Gent, Théophile
Phlups in Ixelles (Belgien), Montpellier Automobiles in
Siidfrankreich, W. Baumann in Burgdorf (Schweiz) auf
diesen Nischenmarkt und offerierten ihre Umbauten un-
ter den Bezeichnungen _ Cabrio-Limousine®, _ Decapota-
ble* oder ,,Decouvrable™.

1946 nahm Citro€n parallel zur Fertigung des Typs 11
Légere die Produktion des Sechszylinders 15 Six auf.
Letzterer hief bis zum Jahresschlull in 191 Exemplaren
von den Montagebindern am Quai de Javel. Vom Typ 11
Normale wurde zunédchst nur eine emnzige Berline gebaut
und zusammen mit den anderen Baurcihen auf dem
Citrogn-5Stand des Pariser Autosalons 1946 gezeigt. Trac-
tion Avant auf langem Radstand - die Modelle Familiale
® und Commerciale - gingen erst 1953/54 in Serie.

Pariser Autosalon 1946

Im Mai 1946 erfuhr das Auflere des Typs 11 die erste
deutliche Verinderung. Die Fahrzeuge erhielten eine
Motorhaube mut halbschrag nach unten verlanfenden
Luftschlitzen a la 15 Six. Im November 1946 folgte so-
dann die Abschaffung der Pilote-Rider. Fortan fuhren die
Traction Avant auf BM-Ridern - BM stand fiir . Bon
Marche* - aus dem Hause Michelin.
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1 BL 1947

Gut zwei Jahre nach der Befreiung von der deutschen
Besatzung, im Mérz 1947, nahm Citroén auch die Sen-
enproduktion der Baureihe 11 B wieder auf. Die offizi-
elle Werksbezeichnung der beiden Baureihen lautete
zwar 11 BL Performance und 11 B Performance. Zur Un-
terscheidung der beiden 1ler Typen biirgerten sich aber
im Sprachgebrauch der Franzosen schon wihrend der
Kriegszeit die Namen ,,11 Légére™ und ,.11 Normale™
ein. 1947 erhielten die Baureihen des Typs 11 einen Kot-
fligelkantenschutz, zundchst mit Rippenomament, ab
1948 mit dem AXO-Rautenornament.

Bis 1952 behielten die Traction Avant sodann im we-
sentlichen ihr Erscheinungsbild. Es gab zwar eine ganze
Reihe von Retuschen, beispielsweise bei der Form der
Kurbeloffnung im Kiihlergrill, der Postion des Innen-
riickspiegels, der Gestaltung der Armaturentafel sowie
der Anzeigeinstrumente, der Form des Lenkrads und
nicht zuletzt der Art der Sitzgamituren. Die gestalten-
schen Modifikationen waren aber auf mehr oder minder
bedeutsame Details beschrankt,

11 B 1947

Auch technmisch tat sich mit Ausnahme der Erhéhung
der Kompression sowie der Einflihrung des Fallstomver-
gasers Solex 32 PBIC oder Zenith 32 IN im Jahre 1950
nichis sonderlich Bedeutsames, Zwischen Marz und Mai
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1950 hatte Michelin infolge von Streiks Lieferschwierig-
keiten. Citroén Frankreich montierte in diesem Produkti-
onszeitraum anstelle der sonst iiblichen Erstausstattung
mit Michelin BM-Felgen solche des belgischen Herstel-
lers Lambert in Nivelles. Die belgischen Felgen hatten
14 Aussparungen in der Felgenscheibe. Sie waren eine
technisch wie dsthetisch gelungene Konstruktion, die in
der Senenprodukiion von Citroén Belgien seit langem
Verwendung fand.

Wie schon in der Vorkriegszeit setzte Citroén konse-
quent auf den Export seiner Produkte. Innerhalb Westeu-
ropas bildeten die Schweiz, Italien, Spanien, Portugal,
Dénemark, Schweden, Norwegen sowie die seit 1948 als
Zollunmion zusammengeschlossen Benelux-Linder - Bel-
gien, Niederlande, Luxemburg - traditionelle Absatz-
markte. Das Citroén-Montagewerk in Briissel-Forest war
ein wichtiger Produktionsstandort auBerhalb Frank-
reichs. Dort kam bereits 1945 die Fertigung des Typs 11
Légére wieder in Gang.

I A. ,Monocogues™ auf dem Transport nach Belgien

Citroén lieferte von Paris aus komplette Rohkarosse-
rien der Traction Avant nach Belgien, weil die zur Her-
stellung der ,,Monocoques™ erforderlichen Tiefzichpres-
sen und SchweiBautomaten nur im Hauptwerk vorhan-
den waren. Diese Arbeitsteihgkeit zwischen den Werken
bestand schon vor dem Zweiten Weltkrieg als der fiir den
Bau belgischer Traction Avant erforderliche Karosserie-
stahl (noch) aus .einheimischer” Erzeugung stammen
und im Veredelungsverkehr umstindlich zwischen Briis-
sel und Paris hin- und hertransportiert werden mubfite.
[Siehe Artikel zu S. A. Belge des Automobiles Citroén in
Veteran 2.2004]

Den Markt fiir Citroéns in England sowie im weltum-
spannenden britischen Kolonialreich versorgte im we-
sentlichen das Citroén-Werk in Slough, wo nach kriegs-
bedingter Unterbrechung 1946 die Serienfertigung der
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Traction Avant mit dem Typ ,Light Fifteen™ [11 Légeére]
wieder anlief. AuBer dem Werk in Slough exportierte
aber auch Citroén Paris auf entsprechende Bestellungen
Traction Avant mit Rechtssteuerung in die Commen-
wealth-Linder, namentlich nach Australien.

.-L-:‘,.' - . - e .---1r-.'-.' |"-' o

Prospeki fiir den englischen ,, Light Fifteen" 1946

Deutschland nahm als Absatzmarkt fiir Citroén-Fahr-
zeuge bis weit in die 1950er Jahre eine Sonderrolle ein.
Nach Knegsende war das ehemalige Deutsche Reich in
Besatzungszonen der Siegemiichte aufgeteilt. Zur fran-
zosischen Zone gehdrten Rheinland-Pfalz, Baden und
Wiirttemberg-Hohenzollern sowie das Saarland. Dort
hatten franzdsische Truppen am 10. Juli 1945 die Ameri-
kaner abgelost mit der Konsequenz, dall Frankreich das
Industrierevier wie schon nach dem Ersten Weltkrieg un-
ter seine Hoheit zu bringen versuchte. Paris setzte im
Kreis der Allilerten eine Autonomieregelung bis hin zur
dkonomischen Annexion des Saarlandes durch. Der An-
schluB wurde 1947 in der saarlindischen Verfassung ver-
ankert und von der Bevilkerung mehrheitlich gebilligt.
Die Folge dieser Einverleibung waren erbitterte Ausein-
andersetzungen zwischen der 1949 neu erstandenen
Bundesrepublik Deutschland und Frankreich. Am Ende
verstindigten sich beide Staaten auf ein europiisches
Statut fiir das Saarland. Die Mehrheit der Bevilkerung
lehnte diesen Status 1955 in einer Volksabstimmung je-
doch ab. Dieses Votum ebnete sodann den Weg zum Lu-
xemburger Vertrag (1956), worin Frankreich und
Deutschland den Beitritt des Saarlandes zur Bundesrepu-
blik ab 1. Januar 1957 vereinbarten. Am 6. Juli 1959
folgte schlieBlich die wirtschaftliche Riickgliederung des
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Saarlandes aus dem franzosischen in den deutschen Wirt-
schaftsraum bis hin zur Ubernahme der Deutschen Mark
anstelle des Franzoschen Franc im Zahlungsverkehr.
Vorher war das Saarland faktisch ein Teil Frankreichs.
sodall Citroén sich dort schneller als im iibrigen Deutsch-
land etablieren und dementsprechend auch weitaus leich-
ter seine Produktpalette an Nutzfahrzeugen und Perso-
nenkraftwagen bei der 6ffentlichen Hand wie auch bei
Privatverbrauchern absetzen konnte.

L3
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Automobilausstellung Berlin 1951

In ithrem 1975 publizierten Buch ..La Traction - Un Ro-
man d'Amour” lifteten die Autoren Borgé und Viasnoff
an einer Stelle, wo man es kaum vermuten wiirde, nam-
lich im Kapitel iiber Spezialkarosserien, das Geheimnis,
welche herausragende Persbnlichkeit die Position des
Citroén-Konzessiondrs fiir das Saarland erhalten hatte.
Im Wortlaut: ..Oberst Seeman, der wihrend der Okkupa-

Mtion die Citroén-Werke leitete, war ein glithender Be-

wunderer des Traction. ,Es ist einfach schade, daB es
kein deutscher Wagen ist - unserem Volkswagen derart
weit voraus ...", pflegte er zu beklagen. Zudem wamte
Oberst Seeman die Direktion am Quai de Javel jedes
Mal, wenn sich eine deutsche Kommission daran
machte, Material aus den Werken herauszuholen, so daBl
man sich beeilen konnte, alles zu verstecken, was in Ge-
fahr stand, mitgenommen zu werden. Nach der Befrei-
ung blieb der Oberst in Paris. Ein Jahr spiter fragte er in
aller Form nach, ob er den Posten als Citroén-Konzes-
stondr an der Saar bekommen konnte. Seine Bitte wurde
auf der Stelle erfiillt.” [Siche zur Citroén-Produktion
wihrend der deutschen Okkupation Veteran 1.2005]
Das Citroén-Montagewerk in Kéln-Poll war im Zuge
der Kriegsvorbereitungen 1940 von den Deutschen be-
schlagnahmt, von Kéckner-Humboldt-Deutz anschlieB-
end ibernommen und spiter beim Vordringen der Alli-
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ierten durch Luftangriffe auf Riistungsbetriebe des
Reichs nahezu vollstindig zerstort worden. Nach Kriegs-
ende lag das Werk auBerhalb der franzosischen Besat-
zungszone und war so der unmittelbaren EinfluBnahme
der franzdsischen Militdirverwaltung entzogen. Gleich-
wohl gelang es gegen Ende der 1940er Jahre nach be-
scheidenen Anfingen in Kooperation mit den aus der
Vorkriegszeit bekannten Citroén-Hiindlern die Ersatz-
teilversorgung und Reparaturen von Koln aus zu organi-
sieren und die Wiedererrichtung der deutschen Tochter-
gesellschafi vorzubereiten.

Citroén Hdausler in Frankfurt am Main

1950 kam es zur formellen Eintragung der , Citroén Au-
tomobil Aktiengesellschaft - Verkaufsgesellschaft fiir
Deutschland™ im Handelsregister. Als Gegenstand des
Unternehmens nannte man den An- und Verkauf von Au-
tomobilen, Ersatzicilen, Zubehorteilen aller sonstigen Er-
zeugnisse der Automobil-Industrie sowie deren Repara-
tur. Die neue Gesellschaft hatte ihren Sitz zuniichst in
Koln-Siilz. Nach MaBgabe eines deutsch-franzisischen
Handelsabkommens faBte man sehr optimistisch die Ein-
fuhr und den Vertrieb von 1.000 Fahrzeugen ins Auge und
tat alles, um dieses Ziel zu erreichen. 1951, anliBlich der
Automobilaussellung in den Messehallen am Berliner
Funkturm, war Citroén mit der gesamten Baureihe der
Traction Avant prisent, auch mit dem Spitzenmodell 15
Six. Wer keine Vorbehalte gegen die Franzosen hatte und
es sich damals leisten konnte, kaufte einen solchen No-
belwagen mit Pariser Flair. Trotz der vergleichsweise ho-
hen Preise fiir die Baureihe der Traction Avant lieB sich
das Geschaft auf dem deutschen Markt offenbar gut an.

1951 konnte man in emer Zeitschrifien-Anzeige insge-
samt schon 36 iiber ganz (West-) Deutschland verteilte
Standorte von Citroén-Héndlem zihlen.
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Das zentrale Citroén-Auslieferungslager und Ersatz-
teildepot, das sich in der Koélner Salzburgstrale befand,
erwies sich rasch als zu beengt. Im Tausch gegen einen
Teil des zerstorten Werksgelindes in Poll konnte Citroén
Deutschland 1952 von der Stadt Koln ein Grundstiick in
der Aachener Stralle erwerben und dort im darautfolgen-
den Jahr moderne Biirogebiude, Werksanlagen sowie
Ausstellungshallen emmchten. Der kommende Auf-
schwung zeichnete sich deutlich ab.
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Den Erfolg der Marke forderte nicht zuletzt die Of-
fentlichkeitsarbeit der Kolner Citroén-Zentrale sowie
auch die seitens der Handlerschaft stark forcierte Be-
richterstattung in der deutschsprachigen Automobil-
presse. Ein beredtes Beispiel fiir die geradezu kimpfen-
sche EinfluBnahme auf die Presse gab der Nachtrag zum
einem 1950 in der Zeuschrift ,,Das Auto™ publizierten
Testbericht iiber den 11 Légére:

Der Inhaber des Automobilhauses C. E. Baumeister in
Stuttgart war mit der von unserem Tester verfafiten Kri-
tik nicht ganz zufrieden. Er gab deshalb unserem Chefre-
dakteur Gelegenheit, einen neuen, gerade eben erst gut
eingefahrenen Vorfiihrungswagen selbst zu erproben.
Die Priifungsfahrt durch Stuttgart, auf der Landstrafe
und Autobahn sowie in Steigungen mit scharfen Kurven
bewies, daff manche Beanstandungen unseres Iesters of-
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fenbar darauf zuriickzufithren sind, dafi dessen Fahr-

reug, das bereits seit zwei Jahren unter erschwerten Be-
dingungen im Dienste eines schweizerischen Landarzies
steht, nicht ganz in Ordnung und nicht besonders ge-
pllegt war. (Leider war es nicht moglich, vom Werk oder
einer schweizerischen Citroén-Vertretung einen Testwa-
gen zu bekommen. Die Red.) |...]

Unser Chefredakteur war sofort mit dem Citroén
Légere 11 vertraut. Irgendwelche stovende Vorderlastig-
keit war nicht festzustellen. Federung und Strafienlage
sind iiber jedes E.élhi; i—::"jmhf'n. Man kann mit diesem Vor-

derradantriebswagen und seinem sportlichen Motor ge-

fahr- und miihelos durch scharfe Kurven , zwitschern”,

dap einem alten Sportsmann das Herz im Leibe lacht. Bei
dem auch noch fiir die jetzige Zeit erstaunlich niedrigen
Leistungsgewicht von 18,9 kg/P5§ und einer Literleistung
von 29,3 PS ist der Citroén légére 11 quicklebendig und
beschleunigt ausgezeichnel.

Die bequeme Kniippelschaltung ist spielend leicht zu
bedienen und die Synchronisation zwischen 1. und [11.
Gang funktioniert tadellos. Mit der eigenartigen Anord-
nung der oben angelenkten Pedale ist man rasch ver-
traut; die Bremsen sind ausgezeichnel, aber die Bedie-
nung der Kupplung erfordert einige Kraft. Der Lauf des
Motors war ruhig und vibrationslos. Ebenso ist der Ol-
verbrauch bei guter Verfassung der Maschine und nor-
maler Beanspruchung wesentlich geringer als im Test
angegeben wurde. [...]

Bei allen unseren Priifungen befleiffigen wir uns best-
maoglicher Gerechtighkeit und Objektivitatr. Jede Kon-
struktion ist ein Kompromifi und alles Gute ist mie bei-
sammen; so hat eben jedes Fahrzeug seine Vor- und
seine Nachteile, die gegeneinander abgewogen werden

miissen. "

Figoni & Falachi 1951/32 ,,Squale" auf Basis 15 Six
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Eine Vielzahl von Karosseriebauunternehmen, deren
wirtschafliche Grundlage im Gefolge der Weltwirt-
schafiskrise zunehmend geschwunden war, die sich aber
noch bis in die Nachkriegszeit hatten retten konnen, ent-
deckte als neues Geschiftsfeld die ,,Veredelung™ gingi-
ger Serienfahrzeuge.

Karossiers wie ACB, Antem, Clabot, Figoni & Fala-
schi, Renard & Bec oder Saura schufen bis in die 1950er
Jahre auf der Basis von Traction Avant durchaus anspre-
chende Musterstiicke ithrer Kunst, die bei Ausstellungen
oder Schinheitswettbewerben das Publikum in Erstau-
nen setzten. Es waren und blieben in der heranbrechen-
den Epoche der Massenerzeugung jedoch singulare Ex-
smponate eines aussterbenden Handwerks.

1952 - ,, HOFLIEFERANT* CITROEN

Zu Beginn der 1950er Jahre war im ?{achkriegﬁt'ran_k:
reich der wirtschaftliche Durchbruch weitgehend ge-
schafft, die grofite Not beseitigt. Ungeachtet aller politi-
schen und 6konomischen Schwierigkeiten war es der Re-
gierung, aus der sich de Gaulle am 20 Januar 1946 (mit
seinem Citroén) versimmt ins Privatleben zuriickgezo-
gen hatte, gelungen, das Land auf einen erfolgverspre-
chenden Modemisierungskurs zu lenken.

Citroén-Eskorte zum ., Roten Teppich™

VETERAN 22005

Das beim Premierminister angesiedelte Planungskom-
missariat unter der Leitung von Jean Monnet stiiizie den
Wiederaufbau mit gezielten Investitionsforderungen in
Schliisselsektoren der Okonomie. 1948 war das Nationa-
leinkommen des Jahres 1938 wieder erreicht, 1950 sogar
das Bruttosozialprodukt des letzten Jahres vor der Welt-
wirtschaftskrise. AnschlieBend verzeichnte die Volks-
wirtschaft jihrliche Zuwachsraten von durchschnittlich
rund 4.5 Prozent, so daB der Konsumanteil am Sozial-
produkt ohne Gefahr fiir das Investitionsniveau allméah-
lich Ausweitung finden konnte. Die stetig wachsenden
Produktions- und Absatzzahlen der Citroén-Personen-
kraftwagenbaureihen 2 CV, 11 CV und 15 CV verdeutli-
chen diese Entwicklung. Sie war zu nicht unbedeutenden
Teilen staatlichen Beschaffungen und der Ausfuhr zu
danken.

Nach der Befreiung im Jahr 1944 war Citroén zu einer
Art  Hoflieferant” fiir Regierungsfahrzeuge geworden.
Der Hierarchie entsprechend standen 15 Six der Fiihrung
zu, 11 Normale und 11 Légére dem nachgeordneten Per-
sonal.

TR -
deca? |

Armeefubrpark 1948

Traction Avant fanden sich in den Fuhrparks zahlloser
Behdrden im Innem Frankreichs, bei den Dienststellen
der Kolonialverwaltung in Afrika, Asien und in Ubersee
sowie bei den Auslandsvertretungen. Dariiberhinaus
hatte Citroén in der Armee einen GroBabnehmer sowohl
fir Nutzfahrzeuge als auch fiir Traction Avant als Kom-
mandeurs-, Melde- und Verbindungsfahrzeuge. Post, Po-
lizel, Gendarmerie, Eisenbahn, Feuerwehr ete. standen
ebenfalls nicht abseits.
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Auf privater Ebene keimten nach Jahren herber Ent-
behrungen Begehrlichkeiten auf. Der Kauf eines richti-
gen Autos, nicht bloB eines Motorrads oder einer davon
abgeleiteten ,,Voiturette™, blieb nicht linger eine uner-
schwingliche Utopie seit Citroén auf dem Pariser Salon
1948 den 2 CV wvorgestellt und im Verlauf des Jahres
1949 auf den Markt gebracht hatte.

Pariser Salon 1948

Nach der Preisankiindigung vom Oktober 1948 sollte
der 2 CV 185.000 Francs kosten und wire gegeniiber dem
Preis von 374.000 Francs fiir einen 11 Légére um knapp
mehr als 50 Prozent billiger gewesen. Ein wahrhaft sen-
sationelles Angebot. Nur blieb es nicht dabei. Angesichts
der schwindelerregenden Inflation, von der Frankreich
heimgesucht wurde, erfolgten in allen Citroén-Baureihen
fortwihrend Preisanpassungen. Im Zuge dessen war im
Mirz 1949 der Preisvorteil auf rund 42 Prozent der ver-
geichbaren Anschaffungskosten fiir einen 11 Légére ge-
schrumpfi. Im Lauf der Jahre bis 1957 pendelte sich der
Preisvorteil fiir die einfachste Version des 2 CV gegenii-
ber dem Typ 11 BL auf rund 45 Prozent ein.

Die Berline der Baureihe 11 Normale war gegeniiber
dem gleichen Modell 11 Légére im Jahr 1948 iber 10
Prozent, spiter zwischen sechs und sieben Prozent teue-
rer. Der Preisabstand zwischen den 11ern und 15ern war
selbstredend signifikant. Fiir eine 15 Berline waren ge-
geniiber dem Anschaffungspreis fiir einen 11 Légére gut
45 Prozent und gegeniiber einem 11 Normale rund 35
Prozent mehr aufzuwenden. [Siehe Preisiibersichi]

1953/54 - ,,ALTER WEIN IN NEUEN SCHLAUCHEN*

Ungeachtet dessen, daB sich die Mehrheit der Franzosen
mit threm Arbeitseinkommen noch bis weit in die 1960er
Jahre kaum ein Neufahrzeug leisten konnte, interessier-

ten sich die Menschen zunehmend fir Automobile. Die
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Zeitschrift L'Auto-Journal publizierte zwischen Februar
1950 und September 1951 sensationelle Enthiillungen
iiber einen neuen Prototyp aus dem Hause Citroén. Im
Verlauf des Jahres 1952 kulminierten die Ereignisse. Am
20. Mirz 1952 erhielt die Redaktion des Auto-Journal e1-
nen geheimnisvollen Anruf. Es hieB, Ingenieur André
Lefébvre wiire mit dem neuen Modell unterwegs nach
Toulon, um auf den abgelegenen StraBen des Departe-
ments Var Versuchsfahrien durchzufiihren. Mehrere Re-
dakteure von L'Auto-Journal begaben sich an Ort und
Stelle. um den Wagen zu fotografieren. Dabei kam es zu
einer regelrechten StraBenschlacht zwischen Reportern
und Ingenieuren, gefolgt von Strafanzeigen des Hauses
Citroén wegen Ausspihung von Werksgeheimnissen.
Darauf schlugen Justiz und Polizei zu: Durchsuchungen,
Verhaftungen, Verhire. Alles ohne Resultat. Stattdessen
weiter Enthiillungen.

ZMDUNELE 10 Y Thoh

Auwto-Jowrnal vom [, Juni 1952

Die von der Autopresse angeheizte Spannung im Pu-
blikum wuchs. Hinter vorgehaltener Hand verbreitete
sich die Memung, die ganze Affire wire eine von
Citroén in Szene gesetzte Werbekampagne. Vom Quai de
Javel gab es dazu keine wie auch immer geartete Ver-
lautbarung. Nichts als diisteres Schweigen iiber das
Kommende.

Im Verlauf des Jahres 1952 unterzog Citroén die Trac-
tion Avant in mehrereren Stufen einer ganzen Reihe von
»Modernisierungen”. Dazu zihlten: Verdnderung der
Bremsanlage und Pedalene, Umgestaltung von Armatu-
ren und Sitzgamituren, Anordnung der Scheibenwischer
unterhalb der Windschutzscheibe, Einfithrung von Blin-
kern, VergriBerung des Kofferraums durch gebauchte
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Heckklappe, BM-Rader mit vier Aussparungen in der
Radscheibe sowie gerade StoBfanger vorn und hinten.

Beim Pariser Autosalons 1953 blieb die erwartete Sen-
sation wiederum aus. Dafiir prisentierte Citroén wenig-
stens , MNeuerungen®™. Das waren die schon aus der Vor-
kriegszeit bekannten Modelle Familiale und Commer-
ciale. Die Wiederaufnahme der Produktion von Traction
Avant auf langem Radstand war im Grunde nicht anderes
als ,,alter Wein in neuen Schlauchen®, Die Familiales wa-
ren bereits Ende 1953 zu haben. Es gab sie sowohl in der
Baureihe der 1ler als auch der 15er. Commerciales ka-
men erst im Verlauf des Jahres 1954 auf den Markt und
waren nur als Typ 11 zu haben.

Il Berline 1953

Ein wichtige Zielgruppe fiir den Absatz der 11 Fami-
hales waren unter anderem Taxiunternehmen. Fiir dieses
Marktsegment hatte Citroén eine Sonderausstattung mit
folgenden Optionen im Angebot: Beleuchtetes Schild
~1axi* mit Halter oder Dachbefestigung, Innenabtren-
nung mit Schiebefenster sowie Zweitonlackierung in
Hihe der Giirtellinie des Fahrzeugs. Die , Extras™ ent-

Wsprachen den am 16. Juli 1953 von der Pariser Prifektur

erlassenen Bestimmungen fiir die Personenbeforderung.
Danach waren die bereits im Verkehr befindlichen Taxis
spatestens ab dem 1. April 1954 mit einem Taxischild zu
kennzeichnen und innerhalb bestimmter Zeitriume zwei-
farbig - unten dunkel, oben hell - zu lackieren sowie mit
emer nur von der Fahrerseite verriegelbaren Innenab-
trennung auszustatten. Das gleiche galt fiir alle ab dem 1.
April 1954 neu in den Verkehr gelangenden Taxis.

- J 5 =

11 Familiale in Taxiausfiihrung 1954
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Die Preise der Zulieferindustrie bewegten sich fir die
Innenabtrennung einschlieBlich Montage zwischen
17.000 und 50.000 Francs, fir die Zweitonlackierung ei-
nes Traction Avant Taxis zwischen 16.500 und 20.000
Francs. Am 26. Marz 1954 kam es wegen dieser Bestim-
mungen und der Kosten fiir thre Umsetzung in Paris zu
einem Proteststreik der Taxifahrer. Von insgesamt 11.200
zugelassenen Taxis fuhren an diesem Tag nur 200. Unter
Hinweis auf den nicht unerheblichen finanziellen Auf-
wand fiir die notwendigen Anschaffungen, Um- und Aus-
bauten der Fahrzeuge erhoben die Taxiunternehmer die
Forderung nach einer Erhéhung der Beforderungstarife.
Die angestellten Fahrer waren allerdings gegen eine sol-
che Tanferhéhung. Es lag auf der Hand, daB bei einer
Preiserhhung Fahrgiiste wegbleiben wiirden. Der Streik
der Panser Taxis hatte Effekt. Die Prifektur hielt nur an
der Bestimmung iiber das Taxischild, die bis heute in
Kraft ist, fest. Zulieferer wie G.I.C.C.A - Groupement In-
dustriel de Carosserie Automobile et Accessoires - oder
Ets. Dniguet blieben auf ihren bereits gefertigten Bestin-
den an Innenabtrennungen sitzen und lieBen die Uberbe-
stinde im Lauf der Zeit verschrotten. [Siche Artikel Taxi
Citroén Teil I1I in Veteran 2.2003]

 Commerciale 1954

Die . Renaissance™ der Commerciales als eine Ar
Zwitterfahrzeug - werktags fiir Beruf und Gewerbe,
sonntags fir Freizeit und Sport - war lange zuriickge-
stellt. Andere Produktsegmente hatten in der Nach-
kriegszeit absoluten Vorrang. So entwickelte Citroén
nach 1945 auf der Basis des konstruktiven Konzepts des
TUB einen universell verwendbaren Transporter unter
der kommerziellen Bezeichnung ..Camionette 1200 kg
Traction Avant®, Diese Modellreihe ging ab Juni 1948 in
den Verkauf. Als Motor diente die bewihrte Maschine
des Traction Avant 11 CV. Die Werksbezeichnung lautete
Typ H. Im Jahr 1949 folgte der Typ HZ mit 850 kg Nutz-
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last. Im Oktober 1958 laste der neue Typ HY mit 1.500
kg Nutzlast die Baureihe des H™ ab. Die Entwicklung
des 2 CV hatte schon vor dem Zweiten Weltkrieg begon-
nen. Prototypen waren ab 1939 in Erprobung. 1950 pra-
sentierte Citroén anliBlich des Pariser Autosalons eine 2
CV Camionette, die ab 1951 in Produktion ging. Die Ver-
sion 2 CV AU als Kastenwagen mit 250 kg Nutzlast kam
auBler beim Handel und Gewerbe auch im gesamten Be-
reich der éffentlichen Verwaltung als leichtes, robustes
sowie im Verbrauch iiberaus sparsames Allzweckfahr-
zeug vielfach in Gebrauch. [Siehe dazu den Artikel Nutz-
fahrzeuge der Nachkriegszeit in Veteran 1.2001] An die
universelle Verwendbarkeit von Commerciales der Vor-
kriegszeit reichte der neue Typ kaum heran. René Bellu
hat gewiB nicht unrecht, wenn er bemiingelt, dalb sic weit
weniger praktisch waren als die fritheren Modelle mit ge-
teilter Heckklappe und der Unterbringung des Ersatzrads
auBen auf der Karosserie. Gleichwohl fanden 9.295 Ex-
emplare in der Bauzeit zwischen 1954 und 1957 ihre Ab-
nehmer.

Die Erweiterung der Modellpalette um die langen Ver-
sionen ging mit einem Zugestindnis an den gewandelten
Zeitgeschmack einher. Fir die .neuen™ ller und 15er
stand eine Reihe farbiger Lackierungen zur Auswahl.
Auber Schwarz gab es ab Oktober 1953 Perlgrau und Is-
land-Blau und ab April 1954 auch noch Nachtblau, RAF-
Blau sowie Heidegrau. [Siehe zu Einzelheiten Veteran
1.2002]

Ein Verkaufsschlager war der Traction Avant schon ge-
raume Zeit mcht mehr. Dieser Rang gebiihrte dem 2 CV.
Dieser Mimimalwagen kam vom Preis her den schmalen
Einkommensverhiilnissen der breiten Masse sehr entge-
gen und konnte sich 50 zu einer elementaren Stiitze des
Geschiiftserfolgs entwickeln. Alle Welt wartete - von der
Autopresse in Spannung gehalten - auf | die™ Neuerung
aus dem Haues Citroén. Niemand wollte sich ein poten-
tielles Auslaufmodell anschaffen.

Ein Blick auf die Produktionszahlen macht deutlich,
daB der seit 1953 riicklaufige Absatz von '[r:u,tln:rn Avant
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durch die Vermarktung der Modelle auf langem Rad-
stand nur gemildert, aber nicht aufgehalten werden
konnte.

Und ... nicht zuletzt hatte auch die Konkurrenz -
Renault, Peugeot, Simca, Ford, um die Hauptakteure zu
nennen - durchaus etwas zu bieten. Nach Lage der Dinge
konnte nur noch eine bahnbrechende Innovation aus dem
Hause Citroén den sich mehr und mehr abzeichnenden
Riickgang an Verkaufserfolgen im Kernbereich des Pkw-
Geschiifts bremsen.

1955 - REANIMATION

Als letzte ins Gewicht fallende Modifikation in den Bau-
reihen des Traction Avant erfolgte im Mai 1955 die Ein-
filhrung des robusten und leistungsstarken 11 D-Ml}mm.
mit entsprechender Kennzeichnung auf dem Zylinder-
kopf. Dieses Aggregat sollte dem Typ 11 zum Weiter-
und Uberleben verhelfen bis der beim Pariser Autosalons
im Oktober 1955 endlich aus der Taufe gehobene DS 19
dic Herzen und Geldbeutel der Kundschaft erobern
konnte. Die Bauart des Motors 1iBt SchluB zu, daB es sich
bei dieser . Innovation™ um nichts anderes als den will-
kommenen Nebeneffekt aus den Entwicklungen und Er-
probungen fiir die Baureihe der D-Modelle handelte.
Ohne Zweifel verlieh der mit betriichtlichem Werbeauf-
wand angepriesene 11 D-Motor den betagten Traction
Avant bei etwas mehr Laufruhe eine bessere Durchzugs-
kraft sowie eine (genngfiigig) héhere Durchschnittsge-
schwindigkeit, vermochte aber nichts daran zu dndern,
daB die 1ler technisch iiberholt und stilistisch aus dﬂ‘l‘
Mode gekommen waren.

1956 -

Traction Avant
H Dund DS 19
in der
Endfertigung
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1957 - ENDE EINER EPOCHE : .
Am 25. Juli 1957 hieb es endgiiltig: Aus! Der letzte einer

dreiviertel Million Traction Avant - ein 11 Familiale - lief
von den Montagebindern am Quai de Javel.

Einen

Augenblick herrschte ehrflirchtiges
Schweigen in der groBen Auslieferungshalle. Ende einer
Automobilepoche und zugleich Anfang einer neuen. Fo-
totermin. Traction Avant neben ,,Déesse™. Beides Schop-
fungen des genialen Konstrukteurs André Lefebvre und

lang

Auf der Windschutzscheibe prangte ein Papierblumen-
g straufi. Hinten am Fahrzeug hing als symboltrdchtiges

des begnadeten Designers Flaminio Bertoni. Vergangen-
heit und Zukunft Seite an Seite. Zeitlose Klassiker schon

Schiuflicht eine rote Petroleumlaterne.

Zu ihrer Geburtsstunde ...

LA 1l CV-MOTORENCHARAKTERISTIK 1934 BIS 1957

7 SPORT SERIE PERFORMANCE 11 D-MOTOR
‘ ITA-11AL-11 AM AB 10. MARZ 1939 AB MAI 1955
l._ N e T r ITB-11BL-11C I1IB-1I1BL-11C ITE-11BL-11F-11C
| Steuer PS =¢ vedu 11 11 11
| Zylinder 4 4 4
| Hauptlager 3 3 3
Hubraum cm’ T8 x 100 T8 x 100 78 x 100
BohrungHub mm 1.911 1.911 1.911
Leistung PS/UMin 46/3 800 [56/3.800] * [60/4_D00] *
57-59/3.800 ** 63-65/4.000 **
> Kompression [(V+v):v] 5.9 | h_l. 6.8
ab 02/50:
6.5
Kolbenboden *** konkav + § flach flach
: .-ﬁ.u&;pﬁ't']knimmur bis 05/06/36: VO Vo
hinten
ab 05/06/36:
vorn
Sonstiges " bis 03/46: 05/55 bis 09/55: T
Kupplung 6 Fedemn Olwanne Blech
I ab 03/46: ab 09/55:;
5 Kupplung 9 Fedem Olwanne Aluminium
| ab 03/55:
! Pleuellagerschalen
Anmerkung

Franzisische Steverformel fiir Viertaki-Motoren: CV = {n-D2-L-w-K }; Faktoren der Formel: n = Zahl der Zylinder; D = Zylinderbohrung in cm;

L = Kolbenhub in cm; w
00001 5; 6 Zvlinder und mehr = 0,0001 3.
*  PS lamt Mémento Technique No. 425
= PS laut Les Archives du Collectionneur 7- 11 - 15

sas
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Angabe nach Flus- oder Minuseeichen: Ethéhung oder Verminderung des Hubraums in cm3

Umdrebungen in Uisee; K = Koeffizienl fiir Motoren: | Zylinder = 0,00020; 2 Zylinder = 0,00017; 4 Zylinder =



DORKUMENTATION IM INTERNET

TRACTION AVANT - HOMEPAGE-UBERSICHT hiip.hometown.aol.de/tmirabeawTA_00.himl

TRACTION AVANT - BIBLIOGRAFIE hitp:ithometown.aol de/TMirabeawT4_hw'T4_Bib htm
TRACTION AVANT - MABE UND GEWICHTE http./thometown.aol.de/TMirabeawTA_him/T4_4bm.him
T4 FG-NUMMERN hitp:ihometown.aol.de/ TMirabeaw/I I htm/1] _FGNr ki
T4 FG-NUMMMERN COMMERCIALE hitp:‘hometown.aol de/TMirabeaw/|1_him/I1C_FGNrhtm
T4 [ MOTORENCHARAKTERISTIK hiip:ithometown.aol de/TMirabeaw/'I] him/1! Motor htm
T4 11 MODELLENTWICKLUNG 1945 - 1957 http:hometown aol de/TMirabeaw/[1_htm/il 45-57 htm

1938 - 1946 PILOTE-Felge 1946 - 1951 BM-Felge [ 1952 - 1957 BM-Felge Il 03-05 1950 Lambert-Felge

CITROEN PREISE 1946 BIS 1957

]
2CVA | 20cvaz| uBL | us IF nc | osw | issix | 1sF ISH
1946 _ 158,375 F 236,755 F =
1947 [ 160970 F _ 240850 F |
1948 | 329.500 F | 369.500 F 507.500 F i
1949 | 228.000F | 391,000 F | 418,000 F 580,000 F '
| 1950 | 235.000F 424,000 F | 453.000 F : 628,000 F -
| 1951 [ 283.000F 514.000 F | 547.000 F 739,000 F -
| 1952 | 31870 613880 F | 648980 F 859.920 F
| 1953 | 341870F 613.880 F | 648.980 F ; 859.920 F _ |
| 1954 | 341870F 629.230F | 664330F | 729330 F | 765330 F 869.920 F | 934.920F | 940000 F
1955 | 341.870F | 366.000F | 629.230F | 664330 F | 729330 F | 765330 F 934920 F | 940.000 F
1956 | 346.000F | 362.400 F | 623.000F | 657.700 F | 722.100 F | 779.100 F | 930.000 F
1957 | 352.100F | 399.500F | 647.000F | 682.000F | 749.000 F | 807500 F | 965.000F

CQuelle: René Bellu, Toutes bes Citroén
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