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gleede og stor stolthed.

Sadan er vi mange, der oplever vores 2CV.
Enlillebil til de store udtryk. Enlille bil, der har haft
~og stadig har —stor betydning for marnge menne-
sker.

[1998 var det 50 ar siden verden forste gang stif-
tede bekendtskab med bilen. Det ber naturligvis
fejres.

L dette lille heefte har vi valgtat bringe forskellige
menneskers forskellige oplevelser af 2CV'en og
dens nermeste familie - de sakaldte A-modeller.

Vi ensker god fornejelse med laesningen — og
mange gode kilometer med din bil fremover.

E;TDRE OFLEVELSER, store folelser. Berusende

Med venlig hilsen

Citroénisterne i Danmark.



KZ£RE 2CV; TILLYKKE MED DE 50

OM BEKENDT findes der kun et motor-
S drevet keretaj pa fire hjul, som
perfekt forbinder 30'ernes bedste
begreber om romantisk og vidunderligt
automobildesign med fritliggende skeer-
me, selvsteendige, drabeformede for-
lygter og fritsvungne karrosserilinjer —
med nutidige kereegenskaber og evigt
ung, kompromisles basisteknik: Vores
hejtelskede halvtredsars-fedselar:
Citrogn 2 CV!
Det bedste ved 2 CV’en er selvielgelig, at
manlige fra 1948 har kunneterhvervesig
denne ,vintage car” med beskedne mid-
ler pa lommen. Man har aldrig skullet
veere millionaer for at dyrke kulten om-
kring 2 CV. Billigt har vi alle kunnet opné
og opleve alle de gleeder, som den lille
ydmyge 2 CV med det store og dybt ori-
ginale Citroén-hjerte giver os —de fanati-
ske 2CV fans!
Straks man moder sin 2 CV, bliver man
bled om hjertet. De teetsiddende forlyg-
ter, den lavthengende front med det

trutmunde-formede kelergitter og de
stolte dobbelte chevron’er vaekker alle

ens moderlige / faderlige felelser!

Den lille bil ser ud, som om den traen-
ger til ens hjeelp! Man mé hen og klappe
den keerligt pd motorhjelmen! Og nar
man sa dbner hjelmen, bliver ens trang til
at hjeelpe endnu sterre! For det, der meo-
der ens gjne dybt dernede i det store mo-
torrum, er den lillebitte motor: Kan den
virkelig klare sig ved egen kraft?

Jeg tager fatidetsmukke aluminiums-
dergreb og dbner deren: Kan den nu
holde? Eller brackker den simpelthen af?
Nej, naturligvis ikke!

Mens jeg seetter mig tilrette i det knir-
kende blede, men superkomfortable so-
faseede, teenker jeg pa de store fornejel-
ser, 2 CV’en i halvtreds &r har givet os
alle:

Den totale kereglaede. Et orgie i kere-
indtryk. Fele 2 CV'ens puls, marke dens
liv, meerke vejbanen, have optimal kon-
takt med vind og vejr. At arbejde sam-



men med sit keere keretgj. Og at veere
metaf sanseindtryk, narmannar frem til
sit bestemmelsessted.

2 CV'ens motor er et teknisk vidunder,
som konstruktivt naermest er beslagtet
med Porsche’s og Ferrari's flade seks- og
tolveylindrede motorer. Og lydbilledet i
2 CV’en, nar den bestiller noget, lader
ikkeen Ferrari Testarossa noget efter. Der
er lige s megen dybt bralende indsug-
ningsstoj fra 2 CV'ens dobbelte Solex
som fra Ferrari’ens Bosch / Marelli ind-
sprejtningsbatteri. Transmissionen  af
ventilstej og tandhjulenes hvinen ud
igennem letmetaltopstykkerne og letme-
talmotorblokken er ligeveerdig. Og det
totale stajniveau er det samme. Ved 7.500
omd/min er der 103 dB i Ferrari'en. T 2
CV’en er der ogsa 103 dB, men allerede
ved 7.000 omd /min!

Det  usynkroniserede, ligeskdrne
forste gear i 2 CV, de pirrende, hgjfre-
kvente vibrationer i den pragtfulde
runde gearknop og hele gearskiftefor-
nemmelsen leder tanken hen pa Jaguar
E-Type Mark L. Det er en fryd at arbejde
med disse gear! Selve gearknoppen /
gearskiftets placering centralt og i vand-
ret plan med ratnavet har 2 CV for evrigt
tilfeelles med den fornemste af alle Ferra-
ri‘er: GTO -iden oprindelige udgave fra
1962, Speederen og bremsepedalen i 2
CV sidder naturligvis i samme skraplan,
sadeterletognaturligtatlave hacl-og-13,
nér der skal kobles dobbelt ud til farste
gear under en nedbremsning.

Og bremserne: , Vidste De, aten 2 CV
har gode bremser?!” som , Bilen” skrev i
en pseudotest af 2 CV'en for mere end 10
ar siden. Jo, det ved vi. Tre bagkofangere
har andre bilisters forsikringsselskaber
mattetbetaletil vores 2 CV'eritidenslab!

2 CV'en er nacsten smukkest nedefra:

53 kan man rigtigt se dens vidunderlige
konsekvente ramme, de suverant enkle
uathaengige hjulopheeng - og de helt ge-
nialt pd langs forbundne affjedringsele-
menter. Og beundre styregeometrien,
Forhjulene, der lzener sig indad i svin-
gene, sa X-dackkene haenger perfekt fast i
vejbanen, selv om karrosseriet haclder
kraftigt udad!

Igennem det dejlige tykke étegrede rat
kan man meerke alt fra vejbanen. Og der
skal arbejdes hardt med rattet i svingene
og ogsa ligeud. Fuldstendig som i en
Porsche!

Op i sin bagdel far man alle de ned-
vendige signaler. Som den beremte ast-
rigske mangedobbelte Formel 1 verden-
smester, Niki Lauda, sagde: ,Man kerer
bil med reven!” Affjedringen i 2 CV er
cgentlig lige sa saerpracget som resten af
vognen. Man feler alt, men henover de
sterre ujeevnheder klaeber 2 CVen til vej-
banen, uden at man bliver udsat for
ubarmbhjertige stad og chok.

Kortsagt findes der ikke et koreto, der
pdenmere kontant made end 2 CV'en gi-
ver sin farer alle de indtryk, som ger ker-
selen til en stor og sikker oplevelse, Man
erstraksklarover,om deter glat. Og man
kan altid meerke, nar graenserne ns.

Nar vinden bleeser skrat ind forfra, er
det at styre 2 CV som at sejle windsurfer.
Man skal konstant holde 2 CV’en op
imod vinden, mens karrosseriet duver,
darene sitrer og kaleschen blafrer, Flgij-
temusik for 2 CV!

En vinteraften med dyb, nyfalden sne
kan det haende, at man oplever en stjer-
nestund i sin 2 CV: At holde for redt lys
tre gange i treek ved siden af én af succes-
drengene med kortharsfrisure, bredskul-
dret tej med de rigtige meaerker og high-
tech ur i sin tyske ,Premium-Klasse”




potensforlaenger. Og jorde blyfodsnar-
komanen hver gang, der bliver grent,
fordi hans alt for brede Continental sut-
ter —trods EDS, ATC og ASC - ikke kan fa
fat, mens 2 CV'ens Michelin savklinger
fleenser sig ned igennem den tykke sne.

In hej sommerdag i de sydsvejtsiske
alper med tilbagerullet kalesche har man
rigtig nydt udsigten fra sin orkesterplads
- pd vej op til de sneklaedte tinder i sneg-
lefart — af indlysende arsager forrest i
keen! Men nedad bjergsiderne kan 2
CV’en presse en BMW, sa den til sidst ma
overgive sig og kere tilside, mens den
bla, oliemaettede rag veelter ud af dens to
tykke udstadningsror.

lensen aftentime pa kystvejen mellem
Amalfi og Positano — pa Sorrento halv-
eens sydside, mé bade nyere Fiat'er og
Citroén’er traekke tilside, efter at de har
veeret pd ve] ud over serpentinersvin-
gene med henholdsvis bagenden og for-
enden forrest!

Grand Place, Bruxelles. En meget vad
nat. Det regner tove. Vi styrter hen til vo-
res 2 CV. Tilbage mod nattens hotel. De
sma gule lygter oplyser den spejlblanke
pavé. De trofaste viskere nedkamper
flodbelgen udenfor. Hvor er detdejligt at
sidde inde i sin ,paraply” og here reg-
nens karakteristiske trommen pa kale-
schen!

Ja, bare pa sddan en helt almindelig
vinterdag er det en vidunderlig ople-
velse at kere pa arbejde i sin 2 CV: Farst
skal man besejre sine dybfrosne derlase.
5a venter man med spaending pd, om de
to smé cylindre kan vaekkes til live. Der-
efter skal man igennem en leengere op-
varmningsperiode med delikat betje-
ning af bdde speeder og choker. Og
gearskiftet og gearkassen skal ogsa be-
handles med lige dele varsomhed og
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brutalitet, indtil det hele ligesom har faet
varmen. Deter egentlig synd, at man skal
vaekke sin 2 CV i sddan et vejr! Men efter
8 - 10 kilometer er 2 CV'en frisk til dad.
Alt er varmt og godt. Varmen stremmer
ind igennem de smé blikkanaler. Var der
nogen, der sagde termotop. Nej vel, en 2
CV er en ,paraply pa fire hjul”, ikke en
mikrobalgeovn!

Med sideruden klappet op - flagrende
ud til siden - for at undga alt for megen
dug pa vinduerne - og for at nyde den
frostklare morgenluftifulde drag - teffer
man igennem sneen, mens ens arer mod-
tager sed musik fra det venstre fordzek,
Michelin X-hugormemenstret afgiver en
hajlydt, hvalagtig sang, mens det draener
sne og smat til den store guldmedalje. De
to sma viskere bevacger sig i meccano-
takt til den snerrende og bassyngende vi-
skermotor. Udsynet igennem ,brev-
sprackken” er perfekt!

Det er denne pragtfulde musik, der er
sa typisk for de enkle gleder ved at kere
og beskaeftige sigmed 2 CV. T hvilken an-
den bil kan man fa s stor en oplevelse
ved bare det, at viskerne fungerer, ston-
ner og har det godt?

Det herer med til samlivet med en 2
CV, at man skal have fat i smorekande,
skruetraekker, topnegle og unbraco-
skruenegle temmelig tit for at sméajustere
og smareparere alle de sma detaljer, som
hele tiden flytter og forryvkker sig, truer
med at dratte af - eller bare rasler og
skramler! Og ligegyldigt hvor meget
man gor ud af at pleje sin keere 2 CV, vil
detaltid konstant rumle, knirke og knage
ét eller flere steder i motorrummet, fra
derene, instrumentbraettet, bagagerum-
met, undervognen - for ikke at tale om
kaleschen!

Og sd er 2 CV'en ogsa en humarsvin-



ger. Nogle dage karer den meget bedre
end andre. Hvis man en dag kan meerke,
at ens 2 CV faler sig halvslej, skal man
bare vente til dagen efter. 54 spinder den
helt sikkert som en kat!

Det kraver en ganske searlig indstil-
ling at kore 2 CV. Man skal yde meget,
koncentrere sig dybt, bruge alle sine
kreaefter i arme og ben, veere meget mod-
standsdygtig overfor kulde og treek — og
finde sig i at fa rifter og skrammer og
fleenset sit toj af alle 2 CV'ens skarpe kan-
ter.

Men sa far man desto mere igen.

For der findes ikke noget andet kare-
taj, der giver sin ejer og passagerer sa
mange dejlige, intense oplevelser under-
vejs somen 2 CV!

Og tilfredsstillelsen af at vaere kommet
frem. Bade 2 CV og besatning har
preesteret et monumentalt stykke ar-
bejde. 2 CV’en har adlydt alle ens kom-

mandoer og ensker trofast og palideligt.

Vi er dybt taknemmelige og klapper
omt og blidt vores 2 CV pa viskermotor-
kassen!

Kare2 CV!

Du vores hejtelskede , paraply pa
fire hjul”!

Hjerteligt tillykke med de halv-
treds &r!

Tusind tak for alle de pragtfulde
ture til naer og meget fjern, du har
givet os!

Duvil altid veere lige ung - og leve
lige steerkt i vores hjerter!

Vi gleeder os til sammen at kore vi-
derei de naeste 50 ar!
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Bjern Stegger



VI PRGVEKORER CITROEN AMIS

Test fra Skandinavisk Motor Journal
nr. 4/70 skrevet af Mogens H. Damkier

AG AMI8 ligger en teknisk filosofi,
B der mé siges at vare veesensfor-
skellig fra almindelig standard.
Dermed vaere sandelig ikke sagt at kon-
struktion og udformning i AMIS ikke eri
orden — tveertimod — men man viser en
vis dristighed i at tage sit udgangspunkt
mere fra Bismarcks leere end fra de fanta-
siudmarvende markedsanalyser.
Bismarck har sagt nogetiretning af, at
publikum skal bare have teesk - i hvilken
forbindelse disse ord er rullet ud under
hans imponerende skaeg ved jeg ikke,
men det kan benyttes som slagord for
alle, der prever noget nyt og spandende
lige fra abstrakt kunst til teknik og viden-
skab. Selvfalgelig er det en langt mere
sikker levevej at undersoge, hvad publi-
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Artiklen er gengivet med Mogens H. Dam-
kiers tilladelse

kum vil have, for derefter at opfylde on-
skerne, men der kommer sjeldent noget
nyt eller noget sarlig glorveerdigt ud af
den fremgangsmade.

Selviolgelig er AMISE arveligt belastet
fra 2CV, da den i store traek er opbygget
pa samme made. 2CV var aldrig teenkt
som nogen almindelig personvogn, men
derimod som et nyttekeretsj med mange
muligheder og god driftsekonomi. AMIS
er derimod bygget som en personvogn,
hvilket dog ikke har medfort, at man i
nevneveardig grad har skiftet produkti-
onspolitik. Man ofrer fortsat ikke penge
pa detaljer, der virker teknisk underord-
nede, skant disse for det store publikum
kommer til at minde om skenhedsfejl,
men til gengeeld bruger man mere pa



konstruktive finesser, som publikum
ikke uden videre kan vurdere.

Motor og transmission

Den tocylindrede, luftkelede boksermo-
torerovertaget fra AMI6, meneffektener
forgget til 32 hk ved 5720 o/m bl.a. gen-
nem en vaesentlig foregelse af kompres-
sionsforholdetog ved brugafen register-
karburator.

Deterensaerpraget konstruktion med
opbygget krumtapaksel og udelelige
plejlstangslejer, der ikke desto mindre er
udformet som glidelejer - man skulle
mene, at det var billigere og hurtigere at
smede krumtapakslen i et stykke og be-
nytte delelige plejlstangslejer. Ved ho-
vedreparation skifter man delene ud, og
en ny krumtapaksel med plejlsteenger
koster kr. 445,85 for fabriksnye dele. Der
er heller ikke noget med oversterrelse i
stemplerne, for man skifter stebejernscy-
lindrene ud, og disse koster med nye stem-
pler kr. 240,-. Der er 9 times arbejde pa
disse udskiftninger og 1 time til renove-
ring af topstykkerne — i disse tider er ind-
befattet afprevning med fuld montering .

Cylindre og topstykker omgives af en
kelekappe, og en aksialbleeser sorger for
koleluften, der i opvarmet tilstand benyt-
tes til vognens varmeanlaeg ved simpelt-
hen at abne for et spjeeld. Dette varmean-
leeg er i det store og hele tilfredsstillende
til vore klimatiske forhold, men ved ster-
re kuldegrader bar systemet suppleres
med en benzin-braender.

Motoren er monteret med en veksel-
stramgenerator, og tendingsanlegget
omfatter en afbryderkontakt, centrifu-
galregulator og spole med et teendkabel
til hver cylinder. Gnisten springer altsa
hver gang stemplerne er i top, men gni-
sten i udblaesningsslaget har naturligvis

ingen betydning. Teendrerene forbraon-
deslidthurtigere pd denne made, men til
gengald har man kun to at udskifte, og
manhar ingen kvaler med fugtellerslid i
en fordeler, og man kan ikke som ved
uensartet kontaktafstand pa en dobbelt-
kontakt fa forskellig forteending pa de to
cylindre.

Knastakslen treekkes med tandhjul
(begge af stal), der har skréitskarede ten-
der. Knastakslens store tandhjul er egent-
lig sat sammen af to smalle tandhjul med
en fiederforspeending imellem. Det af-
monterede tandhjul ser mecrkeligt ud,
fordi teenderne pa de to dele ikke flugter.
Ferst ndr tandhjulet monteres og presses i
indgreb med krumtapakslens lille tand-
hjul, flugter teenderne, og fjederspandin-
gen optager alt sler sdledes, at dette saet
tandhjul arbejder absolut lydlest. Der sker
aldrig noget med knastakseldrevet, og ved
hovedreparation er der ingen udgift til ny
knastakselkeede eller il et nyt fiberhjul.
Der er heller ingen udgifter til pakninger,
for delene er slebet sammen. Manglen pa
toppakninger forklarer ogsa, at man har
meget lang levetid pa ventilerne —udskift-
ning af ventilstyr er s godt som ukendt -
fordi topstykkets varme har mulighed for
frit at forplante sig til cylinderen.

Man vil altsd se, at denne motor er ab-
solut forbrugervenlig, for den er ikke
bygget til den lavest mulige fremstil-
lingspris, men derimod til de lavest tan-
kelige vedligeholdelsesomkosininger.
Ved en hovedreparation risikerer man
ikke, at fabrikkens mal ikke overholdes,
for der anvendes fabriksny dele, og man
spiller ikke hasard med nedslibning af
seler til pletvis under haerdegraensen.

1 modseatning til de store Citroén mo-
deller ligger motoren i AMIS foran forak-
sellinien, og den traekker over koblingen



tilbage til en firetrins gearkasse, derifelge
specifikationerne er fuld-synkroniseret.
Skal vi sige 37 Sagen er nemlig den, at det
ikke er en egentlig synchromeshkobling
til forste gear, men derimod en bremse-
ring, der ved stilstand bremser forstegear-
hjulet sdledes, at man kan skifte lydlest til
farste gear ved stilstand. Hvis man under
karslenvil skifte lydlest fra andet til ferste
gear, md man benytte dobbelt udkobling.
Dog skal det siges, at man kun sjeeldent
behaver at benytte forste gear, medens
vognen triller, sa det skal ikke virke af-
skrackkende. Typisk for Citroén har man
ikke ofret sa megen omhu pd forste gears
tandhjul, der har lige, hvilket vil sige vin-
kelret, tandskaering, og felgelig larmer
forste gear helt overdadigt. Hvordan man
har faet det til at larme s8 bemeerkelses-
veerdigt, videsikke, men deter simpelthen
i en useedvanlig malestok. Man kan lige-
frem se nogle franske konstrukterer med
osende cigaretter, sma sorte overskaeg og
store armbevagelser forklare hinanden,
atferste gear bruges kun i megetsma pro-
miller af vognens samlede karedistance,
sa det er der ingen grund til at ofre penge
pa. De mest langstrakte diskussioner
blandt franskmand fremkommer, nar
alle er enige — ellers er der altid en eller
flere, der gar i dyb fornzermelse, og sa
stopper diskussionen. Man ma jo in-
dremme, atsynspunkteterrigtigt, mendet
erogsa dristigtatspare pdendetalje, deral-
deles omgaende vil stede keberens ore.

Gearkassen trackker frem til differenti-
alet, og som pa de evrige Citroén model-
ler er forhjulenes bremser anbragt ved
differentialets udgaende aksler. Pa 1970-
modellen er det skivebremser, og mo-
mentet overferes til de drivende forhjul
gennem  kardanaksler med homo-
kinetiske led.

14

Hjulophangninger
Hjulophaengningerne er overtaget direkte
fra2CV, og der eraltsa tale om langsgdende
svingarme bade for og bag. Det er vel-
kendt, atdisse hjulopheeng giverenkraeng-
ningsakse helt nede ved vejbanen, og
kreengningen i sving er for 2CV narmest
overdadig. Knap sd galt er det med AMIS,
dels fordi den har kraftigere fjedre, dels
fordi den har hydrauliske steddeempere.

Affjedringssystemet — ligeledes hentet
fra 2CV - er sacrpreeget pa den made, at
det forbinder for- og baghjul i hver side.
De langsgéende svingarme er i forbindel-
semed langsgaende traekstaenger, der en-
deriet, ventilhoved”. Mellem dette stat-
tepunkt og fjederhuset er indspeendt en
skruefjeder for hver treekstang, og ved
opslag af f.eks. et forhjul vil traekstangen
trykke skruefjederen sammen. Selve fed-
erhuset er ogsa indspeaendt mellem et par
gummifjedre, og ved aktivering af forhju-
lets skruefjeder vil ogsa hele fijederhuset
blive trukket fremefter, og pa den made
bliver ogsé baghjulets skruefjeder aktive-
ret saledes, at baghjulet trykkes hardere
mod vejbanen. Affjedringsbeveegelserne
bliver derforinogen grad lige op og ned i
det vandrette plan for karosseriet, og nar
beggze hjuli samme side belastes ved kor-
sel gennem sving, bliver de to hjuls fje-
derspending noget kraftigere.

De hydrauliske deempere ligger paral-
lelt med traeksteengerne, og man vil be-
meerke, at ogsd pa denne konstruktion er
hjulopheengning  og  affjedringssystem
samleti knudepunkter, hvor den baerende
konstruktion er gjort steerk, hvilket er
medvirkende til en lav egenveegt.

Et specielt deempningssystem er ogsd
overtaget fra 2CV. Det er inertideemperne
anbragt ved hvert hjul. Tnertideemperen
bestar af en lodretstdende cylinder i hvil-



ken etlod er anbragt. Loddet kan beveege
sig op ogned, ogen luftkanal udligner luf-
trykket og tillader olie at komme fra bun-
den af cylinderen op til toppen af denne.
Loddet er fastgjort til en underliggende
skruefjeder, der er fastgjort til cylinderens
bund. Ved opslag af et hjul vil loddets
inerti gare modstand, og fjederen vil blive
trvkket sammen. Nar hjulet ndr det mak-
simale opslag og et kort gjeblik er i ro, ind-
endetbegynder tilbageslaget, vil fiederen
begynde at rette sig ud, og i tilbageslaget
vilfjederenallerede veereihvilestilling, og
loddet vil traekke i fiederen og dermed i
hjulet, inden dette nar hvilestillingen pé
enjeevnvej. Loddet kommer pd den méde
ikke til at indgd i den uaffjedrede veegt, og
den dobbeltvirkende deemper krasver in-
gen befastigelse til den beerende kon-
struktion og derfor heller ingen lokal for-
steerkning af denne.

Interier

Forhjulene er anbragt sa langt fremme, at
skeermkasserne ikke stikker ind i kabinen.
Der er derfor fortrinlig plads til fadderne
ved detoseparate forstole, og da derhver-
ken er kardantunnel eller centralrer, er
derogsd storartet plads ved bagsaedet, der
kan tages helt ud af vognen, ndr man har
brug for ekstra stor bagageplads.

Som pa de store Citroén modeller er rat-
stammen ombagjet til en enkelt ege for rat-
kransen. Ratstammen er direkte i indgreb
med tandhjulet i tandstangstyrehuset, der
ligger beskyttet bag motoraggregatet, og
denne placering overflodigger vderligere
sikkerhedsforanstaltninger. Ratstammen
gdr gennem en konsol, pa hvilke lyskon-
takt, blinklyskontakt, ratlas med tend-
ingskontakt samt kontakt for viskere og
elektrisk vindspejlsvasker er anbragt.
Vindspejlvaskeren ¢r udformet som en
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membranpumpe, der ved aktivering af
kontakten giver etenkelt, solidt sprajt mod
forruden. Midt pa forpanelet sidder regu-
leringshdndtagene til varmeanlegget, og
til hajre er der et dbent handskerum .

Ogsa til venstre for instrumenthuset
lige foran ratstammen er der et lille rum til
karerens smating, som han kan have bru g
for under kerslen. Instrumenteringen
omfatter speedometer med kilometertael-
ler, benzinstandsmaler og batteri-meter.

Foruden varmeanlaegget med til-
harende kanaler er der to store, separate
friskluftventiler i hver sin side af forpa-
nelet, og med to handtag til hver ventil
kan man bédde regulere luftibning og
luftretning.

Gearstangen er anbragt midt i forpa-
nelet, og den fungerer som pa 2CV og Re-
nault 4 og 6. Hindbremsen er udformet
som paraplyhéndtag og anbragt lige til
hejre for ratstammen, og til venstre for
ratstamnmen under forpanelet sidder et
drejehdndtag tilindstilling af forlygterne
hvilket er en helt fortrinlig anordning,
blot skal man huske at indstille lygterne,
inden man tager sikkerhedsseclen pé, for
ellers kan man ikke nd handtaget. Vog-
nen kan leveres bade med og uden ind-
stilleligt rygleen pé forstolene.

I de fire dere er der skyderuder, og da
biide den forreste og den bageste dele af
hver rude er forskydelig, kan man let
finde en indstilling, der giver traekfri
ventilation. T derene er der indbyggede
kortrum og armlaen i en serpreeget, mo-
derne formgivning,.

Keoreegenskaberne

Mataren er startvillig selv i delaveste tem-
peraturer, og opvarmningsperioden meer-
ker man egentlig ikke noget til. Det over-
ordentlig beskedne drejningsmoment ved
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de lavere omdrejningstal bevirker at acce-
lerationsevnen er betydelig undermiddel,
og da man felger udmaerket med i byens
trafik, viser det kun, hvor slevt trafikken i
danske byer afvikles. Der er i denne vogn
helt og holdent taget hensyn til akono-
mien frem for accelerationsevnen, og nar
man kan kere 16,25 km pr. liter ved 100
km/t, ma man vel ogsa sige at okonemien
eriorden. Deter egentlig kuni ferste gear,
man direkte bemeerker den slove accelera-
tion, og efter nogle dage med AMIS be-
meerker man ikke, at der er seerlig darlig
accelerationsevne - i virkeligheden bliver
man overrasket, ndr stopuret fortaeller om
den virkelige acceleration.

Som sagt larmer ferste gear bemaerkel-
sesvaerdigt, menellers er stejniveauet lavt
ved jeevn hastighed op til ca. 85 km /t. Kun
under acceleration og nar motoren skal
bestille lidt mere ved hastigheder over de
85 km/t, ma vognen betegnes som min-
drelydles, omend stejen ikke virker gene-
rende. Nogen motorstej kommer ind med
varmeanlaegget, og derfor er vognen lidt
mere lydlas ved sommerkersel .

Kereegenskaberne er noget for sig selv
pé grund af hjulophaengninger og affje-
drings serlige udformning og karakter.
AMIS8 er lidt fastere i affjedringen og i sine
beviegelser end 2CV, men den har den
samme forblaffende evne til at absorbere
vejens ujeevnheder, og selv pd meget
darlig vej har man glimrende kontakt ved
alle fire hjul og ikke den fjerneste tendens
til steppen med hjulene selvisving. Deter
dogikke sommed 2CV, der er nogenlunde
ligeglad om den kerer pd vejen eller ved
siden af vejen, men kerslen er under alle
omsteendigheder stabil og komfortabel.

AMIS er bdde retnings- og sidevindssta-
bil, og den er desuden glimrende styre-
falsom, hvilket letter en vanskelig undvi-
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gemanevre, Styringen er svagt understy-
rende, og styretajet virker meget praecist
med en passende udveksling, der erhurtig
nok ved landeveje og bykersel og dog ikke
fortung ved vanskelig kantstensparkering.

Vognen er under normale omstaendig-
heder absolut sporsikker, og kun ved héard
kersel i et snaevert sving kommer der en
svag bagvognsudskridning. Pa ter vej kan
man ved maksimal acceleration f& forhju-
lene il at spinde ved start i forste gear,
hvilket kunne tyde pa, at man pé en glat
vej kan opna hjulspind bade i forste og an-
det gear, nar man giver fuld gas. Og gan-
ske rigtigt, hvis man behandler vognen
brutalt pa neevnte méde pa en sneglat vej,
kan man f.eks. fa forhjulene til at spinde i
et sving med den virkning, at forvognen
gér lige ud. Detle vil normalt medfere den
naturlige reaktion, at man lafter foden fra
gaspedalen, og med detsamme griber for-
hjulene fat og genoptager styringen, me-
dens bagvognen svinger ud i enjeevn bag-
vognsudskridning. Pengene passer sa
stralende, at det, man satte over styr ved
forhjulsudskridningen, indhenter bag-
hjulsudskridningen, og man kommer ny-
deligt rundt i svinget. Hinden pé hjertet:
Den slags kan man ilcke uden videre kon-
struere sig til, medmindre man betragter
detsom en primaer egenskab, sa herer tale
om et smukt Iykketraef, der trods alt bun-
der i god automobilteknilk.

Bremserne er fortrinlige med et pas-
sende pedaltryk, der let lader sig afveje
til bade tor, vad og glat vej, og de lever
selvialgelig helt og fuldt op til vognens
tophastighed. Monteringen af forhjuls-
bremserne inde ved differentialet bety-
der som bekendt ikke alene, at man befrir
tforhjulene for bremsernes veegt, men og-
sa at bremsernes dimensioner bliver uaf-
heengige af hjulstarrelsen.



Efter en uges intensiv kersel med
AMIS komjeg til det resultat, at man ikke
behover at ifere sig fareskindspels,
mongolskaeg og Jesus-frisure for at be-
stige en vogn af denne art foratlade vog-
nen virke som en ekstra understregning
af sin uniforme originalitet — blot man
harlidt indsigt i automobilteknik og ikke
mindst mekanik, vil man veere i stand til
at goutere den, og s& ma man blot justere
sit temperament i overensstemmelse
med vognens, hvilket sikkert kan vere
meget sundt rent mentalt.

Savel som jeg tidligere har kritiseret
den forste AMI6 for en for beskeden
maksimaleffekt med forslag om en for-
agelse til netop det, den er nu (hvilket
franskmandene sandsynligvis fandt ud
af uden min hjzlp), viljeg nusige, atman
godt kunne endre lidt pa motorens
karakteristik sdledes, at man fik et for-
bedret drejningsmoment ved et lavere
omdrejningstal pa bekostning at benzin-
forbruget—deteralligevel silavt, at man
godt kan ofre en ekstra sjat benzin pé ac-
celerationens alter.

Specifikationer

Tire-personers, fire-ders sedan med ud-
tageligt bagsaede.

Importer: Automobiles Citroén A /S. Ba-
dehavnsgade 38- 40, Kebenhavn SV,

Motor: To-cyl., topventilet, luftkelet. Bo-
ring 74 mm, slagleengde 70 mm, slagvo-
lumen 602 ccm, kompressionsforhold
9:1, maksimaleffekt 32 hk (DIN) ved 5750
omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 4,2 kpm ved 4000 omdr/min. Lite-
reffekt (DIN) 53,1 hk/l. Boksermotor
med aksialblaeser. Oktantalkrav: 97.

Transmissionssystem: Tar enkeltplade-
kabling, fire-trins gearkasse med syn-

kromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Udvek-
slingsforhold i gearkasse: 5,75:1, 2,931,
1,923:1, 1,35:1, gearstang i forpanel. For-
hjulstreek med homokinetiske led. Diffe-
rentiale: spiralfortanding, udveksling
3,875:1. Daekstorrelse: 125-380 X.

Hjulophaengning: Langsgdende sving-
arme for og bag forbundet gennem for-
skydelige langsgdende fjederhuse med
skruefiedre til hvert hjul. Hydrauliske
deempere og incrtidempere. Kreeng-
ningsstabilisator.

Bremser: Forhjul 244 mm skivebremser,
totalt belaegningsareal 84 cm? Baghjul: 180
mm tromlebremse, totalt belaegningsareal
224 co’, fabrikat: Lockheed. Vacgtafhaeng-
ig reduktionsventil til baghjul.

Elektrisk anleeg: 12 V, dynamo 390 watt,
akkumulator 38 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 3991 mim, total
bredde 1540 mm, total hejde 1494 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for
126() mm, bag 1220 mm, fri hejde fra vej
190 mm, benzintank rummer 31 liter, olie-
sump rummer 2,2 liter. Egenvaegt 725 kg,
Effektveaegt (DIN) 22,7 kg /hk. Tophastig-
hed 118 km/t. Hastighed wved 1000
omdr./min. i topgear: 21,13 km/t. Ven-
deradius 5,7 m, Udveksling 17:1.

Pris; kr. 18.800,-. Med sovcbeslag: kr.
19.151,-.

Seerlige bemeerkninger: Bagagerum. Nyt-
telast 375 kg. Tekniske oplysninger: Kar-
burator: Solex 26 35 CSIC register. Taend-
mor: AC 42 FE elektrodeafstand 0,6-0,7
mm, kontaktafstand 0,4-0,5 mm, fortend-
ing 8%, ventilspillerum: indsugning 0,15
mm, udblasning 0,15 mm ved kold motor.
Deektryk forhjul 1,8 kg/cm2 = 26 p.s.i.,
baghjul 1,8 kg/cm? = 26 p.s.i. Gearkasse
ogdifferentiale rummer0,9 liter SAES0EP,



FABRIKATIONEN AF 2CV —ET SJZALDENT SYN

s FLESTE bilproducenter vil gerne
D vise deres fabrikker frem, og ar-
rangerer derfor ofte rundvisnin-
ger for interesserede geester. Det gar Ci-
troén ogsa pa flere fabrikker, men fabri-
kationen af 2CV wvar i mange ar en
umulighed at komme til at se for offent-
ligheden, og derfor omgaerdet af hemme-
lighedskreemmeri og mystik. Pa fabrik-
ken i Levallois neer Paris, som lukkede i
februar 1988, var besagende absolut ikke
velkomne, og der var ingen hjeelp at hen-
te, hverken hos Citroén i Danmark eller i
Frankrig, til at fi arrangeret en rundvis-
ning, selvom Attraction’s bladgruppe og
utvivlsomt mange andre entusiaster har
gjortihaerdige forsag.

Hvorfor denne afvisende holdning?
Det var vel naeppe vacre af frygt for indu-
strispionage, men nok snarere fordi 2CV
stadig hen imod slutningen af sin levetid
produceredes pa samme made som biler
typisk produceredes 40 ar tidligere, og
denne manuelle og ,,gammeldags” pro-
duktionsform pd en desuden meget
gammel fabrik, har Citroén simpelt hen
ikke villet veere bekendt at vise frem.

Da fabrikken i Levallois lukkede den
25. februar 1988, fik et lille hold medlem-
mer af Citroénisterne nogle sidste sje-
bliks glimt ind i den |, forjeettede” fabrik
(men kun udefra - besagende var stadig
serdeles uvelkomne), hvilket er ud-
farligt beskrevet i fotos og tekstiartiklen
. Top secret” i Attraction 157.

Dette glimt animerede til at gere endnu
et forseg pd at fa set, hvordan en 2CV blev
sat sammen pa fabrikken, og nu var der
kun én sidste mulighed tilbage: Fabrikken
iMangualdei Portugal, hvor 2CV produk-
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tionen fortsatte efter lukningen af Leval-
lois. Medlemmer af Attractions blad-
gruppe forsagte ferst pa heflig vis at fa ar-
rangerct et besog via de officielle kanaler —
Citroén 1 Danmark og i Iaris. Men ogsa
denne gang vardetsom atbedeomadgang
til Joakim von Ands pengetank: Der var,
som det paent hed, ,ingen besggsordning”
ogdetkunne altsd simpelthen ikke lade sig
gore at komme ind péd Mangualde - der-
med basta!

Derfor matte en anden metode proves:
En venlig herre i handelsafdelingen pa
den portugisiske ambassade i Keben-
havn tilbed at ringe direkte til fabrikken,
hvilket gav det seerdeles positive resul-
tat, at der uden bureaukrati og med stor
imodekommenhed fra fabrikken i Man-
gualde blev aftalt en rundvisning for de
meget interesserede danskere, allerede
nogle fa dage senere.

Det lykkedes saledes omsider at fd set,
hvordan en 2CV blev fremstillet, og hele
forhistorien til besaget samt selve be-
segeti Mangualde er udferligt beskrevet
i artiklen ,,...este célebre carro” i Attra-
ction 170. Her folger en bearbejdet ud-
gave af ovenstdende artikel, hvor selve
processen for fremstilling af 2CV i Man-
gualde beskrives trin for trin:

Sammmensvejsning af karrosseriet

Pa fabrikkeniVigoiSpanien stod de store
presser og svejsemaskiner, der lavede si-
derne afkarrosseriet, gulvplader, bagage-
rumssektion, sektionen under bagseedet,
bagpanel, torpedovange og -plade, forru-
deramme, tveerstivere, chassisrammer,
dere, skeerme, motorhjelm m.v. Alle disse
dele kom til Mangualde i store transport-



kasser pa paller, der blev kert derhen og
abnet, hvor de skulle bruges.

Herfra tog rigtige memnesker delene.
Ingenrobotter her! Forste proces var sam-
mensvejsning af kassevangen under bag-
saedet med sektionen bestdende af baga-
gerumsbunden og det lille gulv over
benzintanken. Det foregik pd den made,
aten mand forst tog scktionen med baga-
gerumsbunden og lagde den pa to bukke.
Sa tog han kassevangen og lagde ogsa den
pa bukkene. Med to ldseteenger klipsede
han de to sektioner sammen.

Ned fra loftet hang hans modstands-
svejseapparat i en stalwire, der foroven
varrullet op paetfjederbelastethjul. Han
kunne siledes manevrere rundt i luften
med den tyve kg tunge modstandssvej-
ser som om den var et stylcke handvaerk-
tej. Modstandssvejseapparater bruges
pé alle bilfabrikker—iMangualdeblev de
altsd bare ikke manevreret af robotter,
men af mennesker.
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De to sekticner blev altsa lige svejset
sammen iil en med en halv snes velret-
tede svejsninger, og sd blev den baret et
par meter hen, hvor der stod nogle andre
op ad en sgjle.

Ved en tilsvarende operation, blev tor-
pedoplade og -vange sammensvejset il
en scktion, der ligeledes blev placeret op
ad en sajle.

Naeste proces var sammensvejsningen
af karrosseriet. Det foregik to steder pa-
rallelt, hvilket var nedvendigt for at
kunne levere karrosserier hurtigt nok til
restenaf produktionen. Fremstillingen af
karrosserierne gik ellers imponerende
hurtigt—dettogkunca. 10 minutter pr.stk.!

Der var to mand om hvert karrosseri -
en pa hver side. Porst blev bagagerums-
scktion, gulvplader og torpedosektion
placeret pa en slags lzere eller stativ, hvor
de blev sat fast, saledes at de sad rigtigt i
forhold til hinanden. Gulvpladerne, der
var positionerede ved hjalp af nogle

e




tappe, der blev vippet op gennem bolt-
hullerne, blev sa svejset sammen med de
to andre sektioner i hver ende. 53 tog
mandenc hver deres komplette karrosse-
riside og placerede den. Med lasetaenger
blev deholdtpa plads, og bagpaneletblev
monteret og positioneret ved hjelp af
nogle tappe pé en lzere, der kunne svinges
op, 5a tappene stak ind gennem hullerne
til baglygterne. Og sa kom der ellers gang
i modstandssvejserne fra begge sider, si
karrosserisiderne og bagpanelet blev for-
enctmed denalleredesammenhaengende
bagagerums-, gulv- og torpedosektion. ..
Til at placere tvearpinden foroven mel-
lem karrosserisiderne var der ikke nogen
lzere, maleband eller lignende. Det kunne
derfor ved forste ajekast se lidt tilfaeldigt
ud, hvor den kom til at sidde, men arbgj-
derne gik sikkert efter sammensvejsnin-
gen foroven midt pa karrosserisiderne,
Sluttelig blev forruderammen svejset 1
med en elegant teknik: For at gere de
punktsvejsninger, der er synlige pé kar-
rossericts  yderside mindre tydelige,
lagde man et par tilpassede staenger af
kobber med rektanguleert tvaersnit i den
skra del af tagrenderne langs med forru-
derammens sider og holdt dem fast med
et par [isetenger. Svejsningerne blev nu
foretaget saledes, at den ene kaebe var pa
indersiden af svejsestedet direkte op
imod pladen (hvor svejsningen alligevel
ikke kan ses) mens den anden kabe var
pa ydersiden, men alts§ med kob-
berstangen imellem. Den slags ,ensi-
dige” modstandssvejsninger efterlod si-
ledes ydersiderne af forruderammen
pane og glatte. Samme teknik med kob-
berstangerne blev i evrigt ogsa benyttet
uden pa panelerne, under derene.
Skabelsen af et nyt karrosseri afslutte-
des med. at styretappene blev vippet bort
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og karrosseriet blev vippet forover, sile-
des at det kom til at ligge pd hovedet!
Dette skete tilsyneladende uden at varm-
luftkanaler eller andre ting pa torpedo-
pladen blev beskadigede. Karrosseriet
blev sa af en anden mand skubbet, som
vardetenslade, ca. 10 meter henad nogle
spanplader, der var lagt ud pa betongul-
vet som en vej, hen til naeste proces!

Slaglodning

I den anden ende af ,spanpladevejen”
foregik slaglodningerne. Her stod to
mand parat, klappede svejsebrillerne
ned og teendte for hver sin acetylen/ilt-
breender, hver gang der kom et karros-
seri. En hel del samlinger og hjermer —
faktisk overraskende mange — blev for-
steerket eller lukket ved slaglodning.

Efter slaglodningerne i bunden blev
karrosseriet vendt, og de resterende lod-
ninger foretaget pa ,oversiden”. Heref-
ter blev karrosserict skubbet videre til
slibning — i to trin — af de netop fzerdige
slaglodninger. Og allerede her blev det
bestemt, om karrosseriet skulle leve sit
liv som Charleston, for i sa fald blev der
nemlig ved hjeelp af enlang borelaere, bo-
ret huller i panelerne til montering af de
blanke aluminiumspyntelister.

Herefter blev karrosserierne baret hen
og stillet pd et lille ,bufferlager”, be-
stdende af et langt stativ af to jernrar, an-
bragt i en meters afstand, ca. halvanden
meter over gulvet, hvorpd der var plads
til 10-15 karrosserier af gangen.

Rensningsproces

Fra det lille bufferlager blev et karrosseri
af gangen taget af to mand, sat op pé en
lille vogn og skubbet ind i en hal p4
starrelse med vaskehallen pa en tanksta-
tion — maske lidt hejere. Her stod en



mand med en hejtryksrenser og spulede
det stadig helt rd karrosseri rent for den
veerste oliefilm og fedtede fingre.

Ogsd de andre dele, der skulle males,
gennemgik  denne  affedtningsproces.
Skacrme, dere, motorhjelme og andre
dele, der skulle males, blev pakket ud af
kasserne, der formentlig ogsa kom fra
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Vigo, og blev opheengt pé snedige stati-
ver inden den videre behandling,.
Herefterblev de kartind til afskylning.
Hver vogn — med enten et karrosseri, en
flok skeerme, motorhjelme eller andre
ting — blev efter tur neddyppet i seks
store rensekar for at skylle saeben af.
Over karrene hangte nogle fjernsty-




rede kraner pa skinner. Hvert karrosseri
eller stativ blev fulgt af en mand, der ved
hjalp af kabelfjernbetjeningen dyppede
delene ned i kar efter kar. Nar det efter et
lille minuts tid var holdt op med atbable,
blev delene hejst op igen og hang lidt for
at dryppe af. Sa videre til naeste kar. Som
man kan teenke sig, var der ret plumret i
det forste kar, og helt klart i det sidste. Pa
hvert kar var der pa kanten en seddel,
hvorpd der blev sat en streg for hver
gang, det blev brugt. Nar der var et be-
stemt antal streger, har det sikkert vacret
tid til at skifte vaeske.

Nogle af karrene indeholdt destilleret
vand, menetaf demmahave indeholdten
form for syre, der efterlod de ra pladedele
med en mat overflade, som var velegnet
for den kommende maling at heefte pa.

Efteratdenyfedte dele saledes varble-
vet dabt, kom de ind i en stor bageovn,
hvor de fik nogle minutter ved 120°C, og
var saledes dejlig varme, da de kom ud.

Grundmaling og forsegling

Endnu inden delene havde naet at blive
helt kolde, blev de kaert hen til ,,den sorte
gryde”, hejset op og ved hjelp af kran
dyppet ned i et gigantisk kar, fyldt med
sort grundmaling. I modsectning til bille-
det heriartiklen, blev karrosserierne hej-
setned med snuden forst, hvilket forkla-
rer behovet for de to store huller, forrest i
bagagerumsbunden. Uden disse ville
der nemlig sta ca. 20 liter maling cller
mere i bagagerummet, nar karrosseriet
bliver hejset op af karret igen.

Straks nar en sort ting kom op af ma-
lingen, stod tre méend paratmed hver de-
res lille malerrulle for at fjerne de lebere,
der ikke kan undgds ved en sidan ned-
dypning. Alle de steder, der kunne ses
udefra pa den faerdige bil, blev rullet. Det
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vil sige dersider, oversiden af motor-
hjelme, bagklapper, skeerme og karrosse-
risider. [ denne ,kabine”, der var dben i
begge ender, hvor den sorte maling blev
péfert og rullet efter, var der kraftig ud-
sugning og vand lebende under gulvets
metalriste til at binde stevet. Pa trods at
dette, var der stadig en sd interessant
oder af oplesningsmidler derinde, at det
er helt ubegribeligt, hvorfor kun en af de
tre derinde havde ulgjliget sig med at
tage en maske pa.

Desortmalededelendededarligtnokat
torre, for de blev rullet ind i en lukket ka-
bine hvor tomand tog maskerne pé og gik
ind sammen med delene. Her blev alle
dele sprejtemalet med gra grundmaling,

Den gra grundmaling efterlader en
overflade, der nu kan inspiceres for di-
verse ujeevnheder. Eventuelle lebere i
grundmalingen blev slebet vaek, ligesom
smabulerblevspartletogslebet. Dethele
foregik fuldsteendig manuelt og tilsyne-
ladendelidt kaotisk, idet de gra karrosse-
rier og stativer med diverse lasdele stod
lidt hulter til bulter rundt omkring i rum-
met. Der var ikke nogen veldefineret
reekkefelge i arbejdet, men det var natur-
ligvis ogsa helt individuelt, hvor meget,
der skulle gares ved hver enkelt karros-
seriidenne fase.

Herefter blev alle pladesamlingerne
forseglet med fugemasse —bade pa selve
karrosseriet og pd lesdelene (dere og
bagklap).

Slutlakering
Nu varalt klar til det sidste lag lak, der li-
gesom den gra grundmaling blev
pasprejtet manuelt med sprajtepistol.
Her var ingen robotter til at fore sprojte-
pistolerne!

Karrosserierne kom ind i sprojtekabi-
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Slibning af grundmaling samt forsegling.

nenmed bagskeerme, fordere og bagklap
monteret. Bagskarmene var monteret
med everste og nederste skrue pa der-
stolperne, forderene var monteret pa
nogle specielle heengsler, der fik dem til
at gabe hele vejen rundt og bagklappen
blev, ved hjelp af et stativ, holdt &ben i
vandret stilling. Indeni karrosserierne
stod et andet stativ, hvorpa f.eks. trekant-
plader og ventilationsklap var monteret.

De gvrige karrosseridele (forskeerme,
bagdere og motorhjelm) blev lakeret se-
parat pad serlige stativer. Desuden blev
der lakeret f.eks. instrumentborde til
Spécial og kofangere.

Om forberedelserne til lakeringen og
denendelige finish kan kun siges, at kva-
liteten og udseendet at arbejdet var langt
bedre end de modeller, der kom fra Le-
vallois-fabrikken i Paris.

Efter lakeringen blev de midlertidige
fordersheengsler afmonteret og erstattet

26

af derigtige og karrosseriet var nu klar til
at starte pa samlelinjen.

Samlelinjerne

Hvertkarrosseriblev placeret pa en vogn
med hjul, siledes at det kunne skubbes
frem pé linjen. Langs linjen stod reoler
med kasser, hvori alle de dele, der skulle
monteres befandt sig. Fra disse kasser
tog arbejderne sa bare delene efter-
handen som de skulle bruges.

Farst blev ledningsnettet monteret, og
diverse indvendige bekledninger og
lydisoleringer blev palimet i en sand
horm af kontaktlim. Her kunne man
godt have brugt lidt udsugning!

De videre trin montering af instru-
mentpanel, (ca. 10 i alt) for samling af
karrosseriet var tfeks. hovedeylin-
der/pedaler, viskermotor, sprinklersy-
stem, ruder, dere, métter, baglygter osv.

Parallelt med karrosserilinjen fandtes



En komplet monteret chassisramme pd samlelinjen.

en samlelinje for chassisrammer. Ram-
merne blev leveret faerdige pa stativer
med ni stk. stablet oven pa hinanden. In-
den de kom pa samlelinjen, gennemgik
de en grundig rustbeskyttelse i en hal
bagved samlehallen. Der er boret huller
allederigtige stederi rammerne og deblev
varmet op under hulrumssprejtningen.
Desdledes behandlede rammer blev nu i
ca. 10 trin monteret med allelosdelene: For-
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bro, bagbro, benzintank, kofangere,
benzinslange, bremserer, udstodning,
motor/gearkasse osv. Motor/gearkasse
kom som en samlet enhed fra Nantes i
Frankrig og skulle her blot monteres med
varmekasser, lydpotte, bremser mv.

Forening af chassisramme og karrosseri
P4 det sidste trin blev det parallelt faer-
diggjorte karrosseri laftet over pa chas-



sisrammen og skruet fast. Nuhavde man
en nacsten feerdig 2CV, der kunne rulle
selv. Pa grund af pladsmangel for enden
af samlelinjen, kunne den sidste ende af
den svinges ud til hejre, og med et mid-
lertidigt rat stukket pa plads fik bilen nu
et lille skub ned af linjen, med en mand
indeni, som styrede i den rigtige retning,.
Han trillede bilen hen til den sidste sam-
lelinje, hvorpd bilerne kerte pa egne hjul,
tog sit rat med igen og gik tilbage til den
nacste bil, der skulle flyttes.

Pa denne 15 trin lange samlelinje blev
nu monteret rat, kaleche, sikkerhedsseler,
seedeskinner, sader, lygtestativ, taend-
kabler, forskeerme, trekantplader og mo-
torhjelm. Bremserne blev udluftet (LHM-
vaesken blev under tryk presset igennem
systemet), vognhajden blev justeret og
lygterne stillet.

De sidste trin pa denne linje var kvali-
tetskontrol af de feerdige biler, hvor de

Chassisramine og Karrosseri modes...
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blev naerstuderet i alle detaljer. 'a nogle
af de kritiske kanter, hvor lakken var lidt
tynd, blev de gaet efter med en lille
pensel.

L forhallen udenfor selve fabrikshallen
blev bilerne oversprejtet med en sacrlig
voks til beskyttelse under den videre
transport.

De feerdige biler varnu parat til at blive
sendt videre ud i Europa til deres respek-
tive destinationer.

Anneksfabrikken

Lidt fra hovedfabrikken 13 en lille an-
neksfabrik, som udefra sd ganske uanse-
lig ud, men indenfor foregik der interes-
sante ting,

Farst veerkstedet, hvor der blev frem-
stilletledningsnet. Deblev lagtop pa store
borde og sporadisk omviklet med tape.

Dernaest en hal, hvor stof og kunstlee-
der til seederne blev skaret ud i tykke




Feerdigsamling.

bundter, og ca. 25 syersker ved hver sin
symaskine syede med stor praecision og
hastighed seedebetraek til 2CV og AX.

Pé de feerdige, sortlakerede seederam-
mer, der 14 i store bunker ved indgangen
til fabrikkken, blev sadeelastikker og
kanvas monteret samt skumgummipols-
tringen limet pad med kontaktlim. Hervar
udsugning, men oderen var alligevel i
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bogstaveligste forstand svimlende!

Den sidste interessante ting, der fore-
gik i anneksfabrikken var fremstilling af
2CV-kalecher, som bliver skaret til, lagt
op og limet sammen med fortravers, ru-
deramme, elastikker mv. Det foregik pa
store borde med helt preaecise skabeloner.
Sadanne lokalt fremstillede kalecher og
seedebetrack blev samtidig pakket og le-



Kuvalitetskontrol inkl. penselmaling...

veret til reservedelslagrene i Frankrig.
Transporten af de feerdige dele, som
skulle bruges til 2CV-produktionen, fo-
regik pd den made, at en C35 varevogn
blev proppet med seeder og kalecher og
karteipendulfart frem og tilbage mellem
annekset i den ene ende af alleen og ho-
vedfabrikken i den anden ende!

Mangualde set udefra
Udenfor var der et sterre lager af biler —
ca. 120 splinternye 2CV'er. Bilerne blev
normalt sendt med toget — nar der altsa
ikke lige var strejke. En del blev derfor
ogsé kert ud i den vide verden med last-
bil...

Her kunne man rigtigt studere de faer-




dige produkter. Hvert land har sine krav
og specifikationer til bilerne, og det var
saledes et anseligt antal forskellige versi-
oner af 2CV'er, der endte med at veere.

Til Frankrig og Belgien leveredes Spe-
cial og Charleston med tagebaglygter
som eneste seerlige udstyr, Specialhavde
seeder i plastic-cowboy-stof og Charle-
ston havde gréd vaflede saeder.

Til Vesttyskland leveredes bade Club
og Charleston med sarlig motor
(A06/664), baklygte, asbestfri bremser,
seerligt indvendigt , sikkerhedsudstyr”,
og sma plastkanter pa kofangernc m.v.
Seederne var med hhv. ternet grablat stof
(chinois gris) og gra vaflede seeder. Til
England leveredes Special og Charleston
med hajrestyring. Til Portugal leveredes
en Club-version, der havde sarlige see-
der (ternet stof med sorte plastickanter og
-sider) hvorpa bagsaedets ryglaen kunne
leegges ned.

Under en slags halvtag pa den anden
side af bygningen blev rammerne be-
handlet, og herude blev ogsa udsted-
ningssystemet samlet.

Historisk om Mangualde

Fabrikken i Mangualde blev grundlagt
formentlig som en folge af lokale afgifter
paimporteredebiler, og har siden da fun-
geret som samlefabrik for neesten alle
slags Citroén-modeller. At det er en sam-
lefabrik vil altsd sige, at der rundt om-
kring fra Citroéns andre fabrikker leve-
res relativt store karrosserikomponenter
som blot feerdigsammensvejses her, og
de fleste mekaniske komponenter leve-
res i feerdige eller naesten feerdige enhe-
der. Ganske som beskrevet for 2CV'en
ovenforidenne artikel. Der foregar altsa
ingen pladepresning, stebning eller lig-
nende,
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Produktionsstatistikken viste, at man
ved starten i 1964 samlede 2CV person-
vogne ag AZU varevogne. Det gjorde
man til og med 1971, og startede sa ferst
igeni 1982 med atsamle 2CV'er.

Men neaesten alle slags Citroén-model-
ler er blevet samlet i Mangualde gennem
tiderne: 2CV, AZU, AK, Ami6, LY, DS,
Dyane, Mehari, GS5/GSA, Ami8, CX, FAF
og Visa. Nogle modeller i ganske fa ek-
semplarer, men andre med temmelig
haje styktal - f.eks. 27.660 stk. Dyane og
ca. 19.000 stk. G5/ GSA.

I aret 1964 var totalproduktionen pa
472 stk., 11965 763 stk., og tallet er neesten
konstant vokset hvert &r til ca. 19.000 stk.
i bade 1988 og i 1989, hvor der udeluk-
kende er blevet lavet 2CV - ca. 85 stk. pr.
dag. Til og med april 1990 er i alt 183.623
Citroén'er rullet ud fra Mangualde.

For 2CV'ens vedkommende ville man
lige til det sidste ijuli 1990 holde den gen-
nem flere ar konstante kadence 85 biler
om dagen —enbekraeftelse pa, at dethver-
ken var afslutningsvanskeligheder eller
darlig produktonsrentabilitet, der var dr-
sag til, at 2CV-produktionen blev nedlagt.

Etpar kuriosa pa produktionsstatistik-
ken skal navnes: [ 1964 samlede man 1
stk. 2CV Sahara til en mand i Portugal,
som stadig har den og er glad for den.
(2CV Sahara eller 2CV 4x4 som den se-
nere blev omdebt til, er modellen med 4-
hjulstreek, lavet med en motor i hver
ende fra 1960 til 1966). Og siden 1987 har
fabrikken leveret i alt 1152 stk. kom-
plette, rullende chassisrammer, altsa
med drivaggregat, hjul osv. til forskel-
lige sma franske fabrikanter af biler, hvis
koretajer er mekanisk bascret pa 2CV,
men som har et andet karrosseri.

Gert Bue Larsen



TREOGTREDIVE AR MED CITROEN A-MODELLER
—ELLER SOM 4 /> GANG RUNDT OM JORDEN

LT HELE BEGYNDTE — ikke med Adam
D og Eva (selv om det for leseren
kan synes sddan!) - men i Skovs-
hoved Skole i 1956'ernes begyndelse. Jeg
havde der en ung lacrervikar, der lod en be-
merkning falde om, at skulle han nogen-
sinde fa rid til en bil, skulle det vaere en Ci-
troén, for den var forhjulstrukket, sa den
skulle man i modseetning til andre give gas
isvingene, sd la den uovertruffent pa vejen!
Kun om vinteren kunne der vaere et pro-
blem med at komme op ad stejle bakker. Sa
matte man nok bakke op(?)
Efterkrigstidsbilismen var endnu ung,
F& havde rdd til privatbiler, men efter
nogle ars forlgb traf jeg vikaren, der nu
var blevet lacrer og havde fet rad tilen—
Volvo 444! P4 det tidspunkt var jeg ikke
selv naet lzengere end til en DKW motor-

cykel pa 125 cem, 58 jeg rev ham ikke no-
getinasen, Havde velievrigt heller ikke
nogen serlig erfaringsmeessig bagerund
for det!

Endnu nogle fa ar gik, og nu blev det
min tur til at kebe bil. Jeg var lige blevet
feerdig med at lacse, pengene var smd, og
naboens sen, som var automekaniker,
havde et ars tid kert rundt i en AZU fra
1958. Nu havde han i et letsindigt ejeblik
lovet sine foraeldre, at han ville overtage
deres neesten nye VW (,Boblen”), fordi
de ville have en Volvo 544!

Derved blev AZU’en til salg for 1100.-
kr. og min - vores (jeg var netop blevet
gift)! Derblev lavet pladearbejde, justeret
bremser og betalt for syn. I alt 1400.- kr.!
Det var dengang.

Naturligvis skulle ,barnet” have et

UNDER VoaNEw
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navn, og valget faldt naturligt nok pa An-
dré . André havde gaet 86.000 km, da vi
kobte den, og de naeste to ar hentede den
de fleste af de nacste hjem pa den gamle
Ad mellem Kalundborg, hvor vi nu bo-
ede, og stadig bor, og Kabenhavn.

Dog med smature pa ferie rundti Dan-
mark. Den vakte nogen furore, da denen
aftenstund ankom til en overfyldt cam-
pingpladsiSkagen. Vihavde fietlovtil at
komme ind pé pladsen, hvis viikke fyldte
andet, end bilens plads. Ud med venstre
forsaede. Op pa den meget store tagbaga-
gebeerer med det. Kufferterne ind pa den
tomme gulvplads, sa vognbunden blev
Aaftet”, hajre forseede vendt med bun-
den i vejret, luftmadrasserne rullet ud og
pumpet. Hele operationen tog mindre
tid, end selv det mindste telt kracvede for
at blive sldet op. Og sa kunne vi have ta-
get entre for ,opferelsen”. Be- og forun-
drede blikke fulgte vores vejind i ,,cam-
peren”.

Dog! — Ogsa hverdagskerslen kunne
sactte kolorit pa tilveerelsen: En sen no-
vemberaften varvi pa vejhjem fra Keben-
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havn i asende regn og blaest. Lige efter
Roskilde udbred co-driveren: ,Lugter
her ikke breendt?”.  Ngj, jeg kan ikke
lugte noget”, sagde jeg - lidt i strid med
sandheden. Lidt efter gentog ordvekslin-
gen sig. Og efter et endnu kortere tidsin-
terval led det: ,Her lugter af noget
braendt”. Noget modstrebende matte jeg
give efter. T samme ejeblik skubbede jeg
til op-/nedblaendingsarmen — og fik me-
get varme fingre. Nogle f8 hundrede me-
ter fremme la den gamle - senere ned-
braendte — Lindenborg Kro. Op foran
kroen. Motoren standset. Ind i krostuen.
Det var omkring midnat, da jeg tradte
ind. Tjeneren var alene. Han var ved at
gare kassen op og troede vel ct gjeblik at
der var tale om et roveri, da jeg spurgte,
om jeg matte lane telefonen og ringe til
Falck? Lettelsen viste sig pa hans ansigt -
og lidtefter pa mit, da Falck dukkede op.
Der blev hurtigt konstateret kortslutning
i den ene forlygte. Ledningen blev taget
fra, og for kort lys kerte vi videre. Det var
tor at der kom sikringer. Enten virkede
det, eller braendte?!



Andre forhold gjorde dog livet som
2CVist veerd at leve: En Kebenhavnertur
begyndte med at fylde f.eks. 13 liter oven
i den slurk benzin, der matte vaere i tan-
ken i forvejen, for — 14,30 kr.! Det var na-
turligvisnok tilen T/R.

Der skulle ikke meget til at fa de bre-
lende 12 hk til at leve, Manedslennen var
godt 2,000 kr,

Det havde hele tiden varet vores me-
ning, at nar der kom en reparation pa
1.000 kr. eller derover, ville vi kebe en ny
bil (underforstdet AZU). To ar senere
skete det. Landsbymekanikeren skulle
have omkring 1000 kr. for at £ André til at
kere videre.

Renaulthavde praesenteret4’eren. Den
vel nok bedste A-model efterligning ind-
til nu (?) Forsigtigt spurgte jeg co-drive-
ren, hvad hun mente om den? ,Hvad den
kunne, som A-modellen ikke kunne?”.
»Jo,denhavdelidtflere kreefter og kunne
derfor kere lidt hurtigere”. ,Bevar mig
vel. Vi skal have en AZIL" Jeg var lettet,
og cr det stadig over denne saglige af-
garelse. For den nye André havde da 18
hk, og det varjo nok.

André Il blev leveret ved deren i Tem-

merup Skole. Kebt som den var hos Ci-
troén i Badchavnsgade i Kebenhavn!
Gamle André blev kert den modsatte vej.
Uden papirer, for den skulle jo skrottes!

Et par uger senere ringede en vis Leil
Olsen fra Hedehusene. (Var det den Leif
Olsen? - Jeg fik aldrig spurgt ham):

Han skulle bruge papirerne. Bilen
skulle ud og kare. Gad vide, om den sta-
dig kerer? Hvorfor ikke? Da viafleverede
den havde den kun kert 120.000 km.
Deraf de 31.446 kmivores eje. Pa to dr mi-
nus to maneder og ti dage.

Den nye André blev godt modtaget. In-
dendenkomud atkere foralvor, karte jeg
hen til landsbymekanikeren, hvor jeg til-
bragte to eftermiddage pa ryggen under
bilen og smurte undervognen ind i syre-
fri fedt. Undervognsbehandling fra fa-
brikken var dengang ukendt, og Tectyl
var vist lige kommet pad markedet. S hel-
lere tedt(?!)

Den sommer kerte den vores forste-
fodte hjem fra fedeklinikken. Og to &r ef-
ter vores datter samme tur.

MPV-bilerne er nu p& mode. Jamen de
er ikke nye som ,opfindelser” betragtet.
AZUkwrere har altid haft de muligheder.



At have en adskilt barnevogn ,om-
bord” er jo ikke nogel problem for de fle-
ste biler. Det bliver straks vanskeligere,
nar man skal have to liggende barn an-
bragtsamtidig med underdelenaf enbar-
nevogn, bleer og et par kufferter og lege-
tojskasser. 54 matte barnevognsstellet pa
taget. P4 den store bagagebaerer, der la
hen over hele varekassen. Den var fulgt
med fra den ferste André. Der var den
skruet fast i sma panittede bgjler. Pa den
nye stod den pa sine gummiklodser og
varspaendtfast ved hjelp af et styldke pla-
dejern, der gik ned langs varekassesiden
og med en pasvejset tap pa en ombejning
forneden blev spaendt op i den vandrette
yderprofils aflebshul. Engang kerte vi 30
km, far vores sen fra varekassen med-
delte, at der manglede noget kendt uden
for den siderude, vi senere havde faet sat
i, daruder i varekassen fornuftigvis blev
godkendttilbilermed , papegojeplader”.
Spaendbindene” 1a hjemme, sa ind til
narmeste hus og deponere bagagebeere-
ren, til vikom forbien anden gang. Det si-

ger noget om A-Modellens affjedring.

Inde i varekassen sad/la det mindste
barn i en sammenklappelig seng. Pa kan-
ten af den og over til den vandrette, lange
Lhjulkasse” 13 to ombukkede stvkker
fladjern, pa hvilken der en 1& kraftig fi-
nerplade, pa hvilken der 14 en madras,
som var det seldste barns liggeplads. Ind
under det hele var der stuveplads. Be-
gransede man bagagen, var der endog
plads til barnevognsunderstellet.

Til sméture, sad det eeldste barn ved si-
den af sengen pa en skolestol, hvor be-
nene var savet af. Risikabelt? Ja efter nu-
tidsnormer; men stolen kunne ikke veelte
eller ryge frem, da dens plads var meget
begraenset.

Keorte vimed voksne passagerer, sad de
pa et rygvendt klapsaede. Et stdlstativ
med leerredsseede. Kebt hos Citroén. Ac-
celerationen var jo ikke sa kraftig, at ,so-
faen” kunne rykkes bagud.

I ovrigt havde jeg indbygget er skab i
bageste venstre hjorme af varekassen. Et
skab med mahognider og indbygget Ya-

S - SARARA
—9es
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lelds. Her kunne vi opbevare verdigen-
stande som plastkopper, theskeer og
dybe tallerkener, som altsé var opfundet!

Det var mens, vi havde André II,
2CV'en fyldte 25 ar.

Citroén Danmark udskrev konkur-
rence om atillustrere hvordan man opfat-
tede en 2CV. Jeg brugte en sommerferie-
dag pa at fremstille en plakat. Tmidtenen
2CV. Rundt omkring denne forskellige
teenkte modeller: ,Alligator” havde lar-
vefedder, ,Sahara” havde to pukler
ovenpa hvilke der sad en sheik, ,Con-
corde” havde naturligvis tilbagestrogne
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vinger, ,,Grand Prix” havde kun en lille
vindskaerm og haekspoiler osv.

Vores sem var dengang fem ar. Hele da-
gen havde jeg opfordret ham til at tegne
til bernekonkurrencen, men nej. Ferst da
han skulle i seng om aftenen indfandt ly-
stensig. Inspirationen havdehan fra mig:
En 2CV med sutflaske, een med barne-
vognshandtag o. lign. af en femarigs fan-
tasi.

En dag kom der brev fra Citroén Dan-
mark. Man ville gerne se os til preemieo-
verrekkelsen i Kebenhavn.

Kendte kunstnere havde veeret dom-



mere. Overdommer var ,Spjet”-Chri-
stensen fra Tivoli Der var en 3. praemie. —
til Niels i bornekonkurrence. Pramie: et
benzinkort til Shell vaerdi 500 kr. overrakt
af Jesper Klein. Jeg kobte kortet. Selv
vandt jeg ikke noget 1 konkurrencen for
voksne amaterer men festivitas’en kom
vi da med til: taler, frokost, overraekkelse
af en buket blomster i franske farver til
Niels med mor ved handen og presseom-
talen.

Deter de underligste forhold, man kan

vanne sig til. I Harzen knakkede start- §

wiren. Her kom sa den medbragte stal-
trad i brug. Desveerre var den for kort til
at na fra cockpittet til startmotoren; men
det klarede et stykke sejlgarn. Eneste
ulempe var, at yderste led pa pegefinge-
rensmertede, nar starten skulle ga, Nogle
madneder senere, blev nedlesningen ud-
skiftet med en original startwire. Nu blev
det pludsclig en maerkelig fornemmelse
atstarte, og den harde hud pé pegefinge-
ren forsvandt. De vist nok 50 kr var givet
ungdvendigt ud.

At André 1l ogsd blev anvendt som
camper er nok overfledigt at bemgerke?
Sjzeldent har aftensolen syntes smukkere,

end ndr den er betragtet ud gennem
bagrudenien AZU parkeret en sommer-
aften helt oppe ved Vesborg Fyr pa
Samse.

Na, ogsa André faldt af pa den. Lidt
pladearbejde med efterfolgende bly-
menje og handlakering forlengede dens
livnogle dr, Pa et vist tidspunkterstattede
jeg den bagerste travers med en ,figur-
skéret” af bagetree i syvdobbelt tykkel-
ses-dimension af den originale, Efter
monteringen blev den sprajtet med Te-
ctyl. Fremgangsmaden havdejeg laestom
i klub-bladet. Det gjorde man i Norge.

Vi havde i mellemtiden boet tre ar pa
Stevns og var flyttet tilbage til Kalund-
borgegnen, hvor jeg var begyndt at
morgenbade i Sejerabugten. Pa vej hjem
fra stranden opgav André en morgen-
stund anden. Jeg gik de fire kilometer
hjem. Bilen kom pa veerksted, hvor de se-
nere pa dagen konstaterede, at den ene
cylinder varslidtop, og den anden kunne
man ikke méle kompressionen pa?!

André havde da ,gaet” 180.352 km.
Det falte vivar ganske fint. Dengang vid-
ste viikke bedre.

I labet af den sommer (1976) solgte vi
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den opslidte motor og andre effekter for
100 kr. til en ung AZU-karer fra Amager
ved fornavn Kaj.

Resten af André kom nogle unge men-
nesker fra Tvind i Vestjylland og hentede.
Jeg havde ved et tilfeldigt beseg i Tvind
naevnt,atvihavdeen ,tom” AZU stiende
hjemme i haven i Raklev. De spurgte, om
de matte fa den til genopbygning. Det
matte de godt.

Det sidste ars tid havde vores sen be-
nyttet den som drivhus for kaktus og
springbalsaminer, men kunne den
komme til at trille rundt i Jylland, var det
vel en mere vaerdig fremtid for en AZU?
Med den senere indtrufne ekologiske
balge havde vi nok vasret i tvivl. Et driv-
hus!

[ den periode, hvor André gik ned, var
vi ved at bygge om, og vi havde derfor
staerkt brug for en bil til at kere med ma-
terialer. Fra den ene dag til den anden
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kebte vi derfor en ny Dyane hos min
gamle soldaterkammerat Ole Richardt i
Herlev. Nar det blev Dyane, skyldtes det,
at ,2CV'en” pd det tidspunkt havde faet
mere polstring i saederne. Detbeted at jeg
ved trafiklys matte krumme ryg for at
kunne se, nar signalet skiftede. Endvi-
dere har Dyanen en teettere darkonstruk-
tion, ikke mindst ved sideruderne. Et for-
hold jeg med tiltagende alder syntes, jeg
matte tage i betragtning. 5a for vores ved-
kommende var der ikke tale om, at den
skulle veere , finere”. Vihar da heller ikke
gennem arene forstdet den lidt medfe-
lende tone, vi kunne mede i klubregiaver
atkareiDyane. Saerligt ikke, nar nogle af
de ,medfglende” senere ankom i BX, nér
de var blevet ,voksne”. Vel den eneste
malurt, vi har smagti , klubbaegeret”

Nu blev det sa den tredie André i rack-
ken. Bernene havde nu ndet en alder,
hvor de —berettiget nok — ogsé gerne ville



blive befordret komfortabelt. De havde i
flere ar siddet rygvendt pa lerredssadet,
Nu kom de til at sidde pa et rigtigt bag-
seede og kunne se, hvad indland og ud-
land bragte ind gennem for- og sideruder.
Sverige, Holland og Tyskland var for de-
res vedkommendec blevet oplevet naer-
mest som pa en TV-skeerm gennem
AZU’ens bagruder.

De neeste tre ar vendte vi op og ned pa
deres begreber om omliggende lande.

Med denne André havde viikke nogen
ekstraordineere oplevelser. Ire ar efter
kerte vi igen til Ole Richardt. En ny Dy-
ane blev bestilt. Nu havde vi ndet den al-
der og bonitet, hvor bilen kunne skiftes
efter tre ar!

Inden den nye ,Clementine- farvede”
(Orange Mandrin) havde faet navn, an-
skaffede vi en anhaenger. Samtidig var
.Kaj og Andrea” blevet familiens fore-
trukne TV-stjerner (Vi var sa smit be-
gyndt at kalde den tredie André for An-
drea), sd da anh@engeren var merkegron,
var detnaturligt at kalde , forvognen” for
Kaj og anhaengeren for Andrea. Sidst-
naevnte havde (har ogsa efter en omfat-
tende restaurering) et skilt med advar-
slen til andre trafikanter , Long vehichle”
pa bagsmeaekken. Det er nu naermest ind-
trykket, at de trafikanter, den skulle advi-
serec om, hvad der var i vente, slog usikre
slag pa vejen i deres forblaffelsc over det,
vi mente serigst, men som de &benbart
opfattede som morskab.

Den farste sommertur med Kaj gik til
Norge. Uden Andrea, som ikke har
palebsbremse. Fyrre kilometer i timen op
gennem Sverige i ferietiden kunne vi jo
nok holde til; men Volvo/Saab - sven-
skernc?!

Osloi esende regn. Defekti det elektri-
ske! Bilen kunne for det meste starte men

gik i std ved tomgang. Telefon til ,Fal-
ken”, som uden dikkedarer bad os falge
efter deres kranvogn til Citroén i Oslo.
,Falken” ma have haft mange udryknin-
gerden dag, for det tempo, de lagde udi-
og fastholdt igennem deres hovedstad -
farte il en kersel med Kaj, som mest
kunne minde om et rallys mansvre-
prover. Kaj matte jo ikke standse. 53 gik
den i std, og den startede efterhanden
ikke hver gang. Det blev til en uforglem-
melig oplevelse for os alle. Gennem ct
stykke tid derefter lad det fra bagseedet:
,JBar, prov at kere som dengangi Oslo”.

Citroén veerkstedet klarede problemet
ved at fore et par ledninger uden om
startldsen og montere en startkontakt.

Efterhjemkomstenblev fejlennaturlig-
vis klaret af Citroén her ilandet

Resten af Norgesturen blev iagttaget
som gennem en gammeldags osteforret-
nings vinduer: vandet silende ned over
ruderne. Menellers vardeten fin tur. Som
altid, nar man har en rummelig og kom-
fortabel vogn!

Med tiden viste det sig, at vores arlige
kilometertal stabiliserede sig pd omkring
12.000 km, s efter tre ar havde Kaj kun
kert omkring 39.000 km. Skulle den alle-
rede skiftes? Familierad. Andres erfarin-
ger blev bekraftet: halvvoksne barn har—
naturligvis —stor indflydelse pa familiens
ve og vel. , For deres skyld skulle vi ikke
skifte”. De cyklede nu til deres fritidsin-
teresser. Vi beholdt Kaj. Og har den
endnu!

Da vi for nogle ar siden var til vores
ferste graensetraef i Alsgarde, kom Citrog-
nisterne til og bod os velkommen.

Dener daellers ganske pan. Hvilken
drgang er det?” - ,En—7%"er.”. ,Néh, en -
79'er.”. Underforstdet: og den er virkelig
ikke rustet op endnu.



Det var den ikke. Den blev holdt; men
Jtidens tand!” For seles ar siden blev Kaj
tuldstaendig adskilt hos vores mekaniker
og bygget op igen med de rustreparatio-
ner, der nu var nadvendige. Pa forsvarlig
vis. Haber/tror vi. Undervejs blev alle
chassiets hulrum fyldt op med rustbe-
skyttende ,voks”. Det hele blev pr. hind-
kraft vendt nogle gange, motor, sving-
arme, karosseri, seeder med mere blev
monteret, og hele herligheden sprejtela-
keret. Ved samme lejlighed monteredes
GSA-saeder pa nye beslag, s& vi pa den
made fik nakkestotter og regulerbare sae-
der. Et par ar tidligerc monterede jeg sik-
kerhedsseler - trepunkts — til bagsadet.
54 helt fundamentalistiske er vi ikke.

Ogsé Kaj har veeret rundt omkring.
Ikke i Sahara eller Kabul (hvem kommer
der nu?), ikke pé rodvinstur til Frankrig
hvert ar; men dog: 1il det sydlige Polen
gennem det tidligere DDR med fire cyk-
ler monteret pd Andrea. Pa vej hjem
skulle man dengang bakke ombord pa
den esttyske feerge. VOPOerne tog opstil-
ling, Nu ville der blive forestilling. De
havde nok moret sig mange gange, nar
amaterer skulle bakke ombord. Talt, hvor
mange gange, der skulle rettes op. Vores
sen havde nogle maneder forinden taget
karekort til bla. med anheenger. Om-
bordkarslen blev klaret med kun een op-
retning. Anerkendende nik fra tilskuerne
og en Cola til chaufferen, da vi kom op i
cafeteriet.

Naturligvis var Kaj ogsd til det 11.
ICCCR - verdenstreeffet i Herning. Da
var undertegnede alene, sa det var ikke
noget problem atsoveibilen. Anderledes
problematisk blev det, damin kone ogjeg
var pd vej til A-model verdenstreetffet i
Finland for nogle f& ar siden. Ankommet
til en mindre, svensk provinsby wved
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nordkanten af Vattern, fandt vi det ikke
ulejligheden veerd at kere rundt ud pa
natten for at lede efter campingpladsen.
Hen til parkeringspladsen ved den lille
havn, hvorderiforvejen holdtetparcam-
pere, ind under bilen med campingbord
og stole, ned med ryglenene (bagsacdet
var taget ud hjemmefra), bagagen rykket
lidt rundt, skumgummimadrasserne rul-
let ud. "God nat!"

Endnu mere end i AZU’erne leerte vi
her at vende os i takt. Men det lod sig
gare. Og da vi naeste nat og den neeste
skulle vende os i takt, kunne vi nu gere
detissvne. Det er nu socialt befordrende
at karc A - modeller. Tillagsgevinsten er
morskaben over den megen undren, der
stdr i ansigtet hos andre campister, der
tlokkes om grillen i campingvognens for-
telt, mens ungerne ser TV i campingvog-
nen. N4, nu skal vi heller ikke spille
Jrelste”; Rundt i Finland benyttede vi
vares lille villatelt, hvor der dog kan
sidde fire personer omkring bordet i for-
kabinen. Hvis de ikke er for store og for
voldsomme i deres bevacgelser.

Ikke alene har vi iagttaget det sociale
aspekt. Ogsa verdensservice finder vi in-
teressant: Nord for Stockholm begyndte
koblingspedalen at ga treegt. Jeg med-
bragte ikke fedt til den slags, sa vi fandt
frem til den lokale Citroén-forhandler
med veerksted. .o, s gerne”. En mekani-
ker pa sagen, et par tryk med en lille
sprojte. , Hvor meget?”. , Det koster ikke
noget, nar I kommer helt fra Danmark.
(Indehaverens kone var af dansk familie).
Hvor vi skulle hen?

,Til verdenstraef i Finland, ovre i Kare-
len”. ,Jamen, ved den ryske grans!”. For-
bloffelsen stod 1 ansigtet hos vores sven-
sker. Og s satte vi detafgerende stod ind:
JLorinden tager vi lige en runde i det po-



lare Finland, bilen skallige kores til”. (Kaj
havde da forleengst rundet 200.000 km).

Davikortefter korte ud fra veerkstedet,
tolte vi, at hele personalet var blevet sam-
menkaldt for at bede for os.

Nu har sd Kaj naesten 270.000 km pa
bagklappen. ,Hvad ger vi?” - Jo en dag
var vi rundt i det astsjeellandske og kig-
gede indenfor hos Clinikken, hvor Ulrik
Hildebrandt konstaterede, at Kaj nok
havde nogle drisig endnu. Et par enkelte
ting burde nok fornyes, men ellers!
Samme resultat er Kajs faste mekaniker
kommet tl.

Vi er lettede. Hvad stiller man op den
dag, Kaj giver op? Ja, man kan vel endnu
i mange ar fa restaurerede A-modeller;
men sjelen! Denharjo kundet keere kare-
tej, man har oplevet sd meget i og med,
hvis seder, man har formet gennem
arene, hvis pludrende lyde ikke skal for-
andre sig ret meget, for ens eget nervesy-
stem slar kraller, hvis orangefarvede py-
ramidestubudseende kan genkendes pa
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lang afstand pa enhver parkeringsplads,
hvis udseende venner og bekendte gen-
nem artier har genkendt pd kalundbor-
gensiske veje og hilst pd. Nu ogsa lidt ho-
vedrystende, fordi den iklke korer rundt
med efterhanden utallige uvoppustede
balloner (som utvivlsomt er ct gode, nar
man nu ikke korer A - modelkeorsel, eller
kunne blive ramt af dem med de mange
balloner og heste). At vi har kunnet kere
blyfri, inden, der kom blytri benzin, orker
vi ikke lengere at forklare, , for vi har jo
ikke katalysator,” og sd er alt andet lige-
gyldigt; men Jean Auguste Citroén se i
ndde il os, hvis vi en dag skulle blive
naesten tvunget til at lade os befordre
rundt i en selvgra/bld/red/gron ekvi-
page af ubestemmelig art.
Hvorbliver det kedeligt!

Tillykke Citroén med A-modellerne -
og TAK.

Jan Beck Jensen

(WDER vam sSA DEILUST~ DEBUDE ¥4 LANDET.'
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11 FORSKELLIGE 2CV-BROCHURER GENNEM

TIDERNE...

1948: 4-siders folder, ,La 2CV Ci-
troén”. 9x13,5 cm.

Denfarste franske brochure for 2CV, som
er blevet trykt pa et tidspunkt hvor man
regnede med at bilen skulle have et me-
kanisk startsystem (a la graes-

slamaskine).

Efter brochurens trykning bestemte man

sig for at 2CV skulle have elektrisk start-

motor, hvilket derefter

o 7. med hindskriftsirligter

,f . blevet rettet pa bagsi-
8 den.



1952: 2-siders ark, ,Den forhjulsdrevne
Citroén varevogn 2CV*~, 20,7x14,7 cm.

Den ferste danske brochure for 2CV var
for varevoghen, som i Danmark blev
preesenteret fer man precsenterede per-

L sonbilen.

Henne varevogn o bygpet efler de summe principper
som den 84 starke emiake Ciirodn porsonvogn 2 GV,

Alle dr tekniske nybeder, der er nedlagi | komtrak-
ticren af personvognen, er overfort pd denne vare-
voge, .«m’vcé i hai opndet en for varevopne

fort o sikkerhed. Dette i for-
bindelse med varekassens store rumindhold - Bt m”
~ har skabt den ideclle varevogn for enhver letiere

transport.
Det plane ek, den fave hu_;;‘c over jorden o de brede
gor af- g g i Jet o bekvemn,
e e R e T

Tekniske specifikationer:

Mutor: 4tk toprentilet
masor med 2 vandretliggende
eylindee; leltkolet, ydskifraiige

cylindre.
Boring .. .ooaina A2 R
Stagimagde ... S
Cylindervalumen ... 175 ¢m?
Kompression . ... 1:&2

Habling: Tarplulekonling.

Den forkjulsdreons e ITRQE“

Varavogn 1 €Y . Nyttelast cx 350 kg

or w kommel 418 Danmark

KNUD BA ITZEN
aul Forhdl
lﬂngauusslmede il

Bymn 17890

Afffedringen er enestiende blod ng behageliy, hvorved

man endgle risika for beskadigelse eller sammenryst-
ning al de tmnsporterede varer.

Det er rigelig plads tii foreren, Swderne er kowe
fortable og let indsillelige.

Som alle andre Sitmin-vogne bar den forhjubieek,
samdstangsstyring og bydrastiske bremserph atle ¢ hul.
Varmenstallation op fsdalsanles er standard-
udstyr.

Den er billig i anskaffeise op hillig i dvift— 5.8 61 pr.
o ke — og leu at vedligeholde, Der er kun 4 smore-
steder pd hele vegnes,

Gearkasse: 1 gear from
plus overgear: 1 bakgear.

Bramaer:

Tofal tengdi. . coirniiirisca- s
Tetal predde

Vaverummets indvencign fengdr ...

Varerummets wévmﬁg- i‘qéﬂ

Hindbramse med kabeltrak
il forhjulent,

At jedring: Specieic federsysam,

virker pl alle 4 byul. fpor

Totalbelastning ...
Egenvag: ..

Varerummets indverdige bredde ...
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1953: 2-siders
. : arkr JID i
Citroen 2CV~, 12,3x2‘fi; i?;h,l ulsdrevne

Den forbjulsdrevit

NTROEMN

2 LN

Ruummelig 08 homfortabel
sidder magehipt o8 har god
g iswe vOgnReH ane;

{ personet penplads
Ge Dlede sweder B minesed effekiivt
fed pi sejbanet

der 28 indselislig?
ym bekvemme siole

cokfri ventilation 01 sMmEsen

dring el

selende affy

af UjEVIL

enhyi

syvel fure som DA o oy lene 3t udage.

Ved cantping Run de hruges 80
goen o vinteseh
ndei ¥ wspeitete

¢ vognen mangs 40

Gol apvarmuing af ¥o)
wed dbping af €0 Joftyeanl W
o calles helt summen, b

5 tages 8
og byded sesdeles god kamicr

ighedes

wendelies

God marchhastighed
Ph VR ve) kan yagasen med 4 passagerst of Riem

gnitsfars af 50 5%/ 6m

0 kg bopake holde o B

Kyglie!

Trods sin leve VEBE er w0
niske dele OF den ¥
' aviige fremengende produkeet

cpr, Kvaliter 25 gsgxs-‘:smnsfw

HENER veldimensione
ar 2 CY il

suiling af alle ek AL kongzol &

wogn PA eide med Crira
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1962: 28-siders brochure, ,,Er De....”.
27x21 cm.

Brochuren for “Citroén 2CV AZU vare-
vognen” demonstrerer pad meget original
vis, at uanset hvilket erhverv man har, sa

er dette den optimale bil.
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1968:10-siders folder, ,Store ejeblikke
for enlille vogn”. 27x21 cm.

Den flotte folder har en stor rad 2CV pa
deneneside, ogsma historier og tegnin-
ger fra 2CV'ens liv og gerninger pa den
anden side. Bl.a. den be-

ramte historie om
2CV'en der korte
med bananer som

smering i gearkas-
sen.

R

1973: 4-siders folder, , Kunstauktion”,
9x21 ¢cm.

1 1973 havde 5 kunsimere dekoreret 6
2CV'er, som Automaobiles
Citroén A/S bort-
auktionerede den
13. oktober 1973
med Jesper Klein
som auktionarius.
Overskuddet  ved
auktionen gik til Ko-
foeds Skole.

]
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CITROEN'S OKONOMIBILER

1977: 2d-siders brochure,
,Citroéns skonomibiler”, Samlet brochure for alle davarende A-
27x21 cm. modeller,
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1978: 4-siders folder, ,,Danmarksmeste-
ren i benzinekonomi”. 29,7x21 c¢cm.

Sidste chance for at erhverve sig
en ,Citroén 2507 (AZU)...
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Denlangsomste
made at blive fattig pa.

9.1981: 8-siders folder, ,Den langsom-  Samlet brochure for 2CV og Dyane.
ste made at blive fattig pa”. 29,7x21 cm.

langsomste
mé[c)lg?:l’f bli%se fattigpa.

i Sokgc o P00
girtrisif= o Foekdorimge ;:v“”

sche, -
i
et
Vo e bt o el e
i”il‘mcawﬁm”‘ e bR S

ransgou i
»«Hm’ N*‘P ”‘b"“"‘
¥ g e

oo a ‘wnléwr-‘dd
e s ot wiare ool | S0

b ‘m,ﬁﬁw“..’?m i o s
= 3 frorer, nom el e
s, for v s ok can 08

:#-wnmr

a»'r;..(J i

oy 5 "
lrmﬂj,ﬂ“‘




1986: 4-siders folder, ,,Hello Dolly”.
21x29,7 cm.

Dlen franske brochure for
de ferste 2CV Dolly se-
rier. Selvom der blev
solgt mange rad/hvide
2CV Dolly i Danmark,
blev der ikke trykt en
dansk  brochure for
denne model.




1989: 8-siders brochure, , Les aventures
dela2CV etdela grotte hanteé”. 21x29,7
cm,

Islutningen af 80°erne var flere 2CV-bro- 1989 er en af de sidste, der blev lavet for
churer udformet som Tintin-tegneserier, 2CV.
og denne franske brochure for drgang
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LIDT HISTORIE...

N herlige teknik i denne enestaen-
Dde bil er godt beskrevet andet-
steds, men her en kort repetition!
Udviklingsarbejdet startede i 1935 og
man begyndte med en platform-kasse-
ramme som bacrende element. En slags
tammerflade med 4 hjul. Derfra gik 2
vanger fremad, til montering af motor og
transmission, 2 bagud til at beere tank og
bagagerum. Der blev sd monteret 4
krumme langsgéende svingarme pa si-
den af rammen, den inderste ende blev
koblet til affjedringselementerne, og pé
den vderste ende blev hjulene monteret.
Der blev si konstrueret en lille 8 HK
2eyl. vandkelet boksermotor, et hus til
kobling og gearkasse, med aksler ud til for-
hjulene, det kendte man fra den tidligere
Citroén Berline model — det hele blev bare
vendt, sa gearkassen nu ld bag motoren.
Man lavede et karrosseri med planesi-
der, en buet bolgeplade (vaskebrzet) til at
dakke motoren, og en laerredsdug til at

54

dackke den buede taglinie og bagage-
rummet.

De 2 dabbeltsacder var 2 konsoller, sat
fast 1 gulvet og ct ror ophaengt i 2 wirer
averstisiderne, derimellem var udspeendt
leerred — samme system som en liggestol —
sé var der siddeplads til 4 personer.

Som rudemateriale forsagte man sig
bla. med plexiglas, men endte med et
plant sikkerhedsglas.

Mange af ideerne og komponenterne til
denne bil var helt nye og ikke afprovet for,
da man 1 1939 kunne prasentere la Tout
Petit Voiture (T.IV, den helt lille bil).

54 kom den tyske krigsmaskine vael-
tende ind i Frankrig. Biludstillingen i Paris
blev ikke gennemfert? Citroéns ledelse,
med 2CV-ideens far Pierre Boulanger i
spidsen, gik i panik; 249 prove- og udstil-
lingsvogne blev destrueret! Tre koreklare,
én i adskilt stand, og en tidlig prototype
kerte som ,budcykel” pa Michelin's fa-
brikkeri Clermont-Ferrand og overlevede.




Under krigen omarbejdede man hele
projekt TPV, Bilerne var fremstillet i alu-
minium og andet letmetal, men det var
dyrtogsvertatsvejsei Detblev nuzend-
ret til jernplade og affjedringskompo-
nenterne blev andret fra torsionssteen-
ger til spiralfjedre. Motoren blev luftkalet,
fik dynamo og elstart samtidig med at
udformningen af karrossen kom til at se
ud, som vi kender den fra gaden i dag.
ZLndringerne gjorde bilen lidt tungere,
men nemmere at fremstille, mere prak-
tisk og lidt peenere!

Toktober 1948 blev 2CV en fremvist for
forste gang, for offentligheden pa bilud-
stillingen i Paris. Der havde i nogen tid
veeret rygter om at Citroén arbejdede
med en lille personbil, men ikke meget
om hemmeligheden var sivet ud.

Der var stor forbavselse over resulta-
tet, bade positive og negative reaktioner
fra den kyndige motorpresse. Men alli-
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gevel var der stor kebelyst fra de bilhun-
grende efterkrigscuropacere.
Produktionsapparatet var endnu ikke
kommet op pa fuld tryk, og Citréen
havde travlt med at fremstille Berline
samt den store varevogn type H, der var
sendt pa markedet tidligere pa dret,
Eksporten til andre lande kom ogsa i
zang, feks. 1 1952 til Holland, 1953 til
Danmarkog farsti1957 til Tyskland. 1 det

Lndelig komumner den...



materiale jeg har fundet, og skriver ud
fra, er det ferste man herer tl 2CV'en pa
dansk, i FDM’s blad MOTOR efteraret
1948. Her vises et billede af bilen skrat
forfra ogetaf forerpladsen. [ bladet naev-
nes det, at karosseriet ,ikke minder om
Citroens Berline” og ,det er en mono-
konstruktion uden chassisramme”. Det
terste er umiddelbart synligt, det sidste
er ikke rigtigt! Desuden fortaclles det, at
man pa billedet kan se ,,det handtag mo-
toren skal startes med, da der ikke cr
selvstarter”. Desveerre er det gear-
stangen man her har taget fejl af...

Til sidst nacvnes det, at ,,de udstillede
vogne var uden motori”, det kommer af,
atman ikke fik lov at se motorerne for ud-
stillingeni1949. Et ar senere skriver MO-
TOR sa en dramatisk historie om, at de
«for nogen tid siden i avisen med afsky
havde laest, aten 2CV under provekersel
var blevetholdt op af maskerede bandit-
ter, derhavde sagtataflure dens hemme-
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ligheder”. Det havde vacret nemmere at
gd pd biludstillingen, og have set den
der! T 1949 var en af de udstillede biler
nemlig afmonteret motorhjelm og for-
sleerme. [ omtalen dette ar har man des-
uden ogsa faet alle specifikationer med.

1952 har MOTOR igen veeret pa ud-
stilling, denne gang i Forum Kebenhawn.
Her var det varevognsvarianten type
AU, der forst blev vist i Paris 1951, der
omtales. Her skriver man, at ,Citroén
2CV AU, er en forkladt varemotorcy-
kel”. De farste annoncer for salg af 2CV i
Danmark, er da ogsa for varevognen og
uden naevnelse af pris.

Januar 1953 ankommer de forste eksem-
plarer af vores 50 ars jubilar til Danmark!

MQOTOR skriver i februar, at det er
,rart at se enkelte europeiske fabrikan-
ter, tor afvige fra den gacngse praksis”,
nemlig at lave biler der er ,miniamerika-
nere” f.eks. Renault 4CV, Morris Minor
og Fiat 500¢, for at taekkes kaberne. Dem
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AUTOMOBILES CITROEN A/s

: SYDHAVNSGADE 16, KOBENHAVN S¥
AUT. FORHANDLERE OVER HELE LANDET

...ogsd til Danmark
ligner 2CV’en i hvert fald ikke, hverken Nu er der ogsa salgsannoncer i bla-
udvendigt, indvendigt, og ej heller nar | dene, der viser en tofarvet 2CV Berline til

det gaelder teknikken. prisen 8.770 kr. T ,Skandinavisk Motor
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Mogens Damkier gar som seedvanligt
grundigt til veerks, med ,rontgen teg-
ning”, skitser der forklarer affjedringssy-
stemet og kurver der viser acceleration
og benzinforbrug. T skriverierne mener
han, at ,,Citroén 2CV skal ikke umiddel-
bart sammenlignes med noget andet ek-
sisterende koretoj”, og at den ,er ilke et
klovnnummer, men det er derimod ot
palideligt og skonomisk transportmid-
del for mennesker, der ikke ensker at
trodse vind og vejr med et sidevogn-
skeretaj” (motoreykel).

Efter 5 sides prasentation og vurde-
ring, saetter Mogens Dambkier civilingeni-
or Q. Ahlman-Olsen til, at skrive sine tan-
ker om 2CV’en. Her er ogsd mange
Lroser”. Det han mest forundres over, er
karosseriets form og heje luftmodstand.
Detbruger han 2 sider afialt 7 side kloge
ord om 2CV'en pa dansk. Efterathave set

er den ferste prove-

dette er man lidt stolt af sin nationalitet.

FDM MOTOQOR's farste pravekersel er i
1954. Der kommer sa en supplerende i
1955 hvor 2CVen fik kraftigere motor 12
HK i stedet for 9 HK. Man forklarer den
nye centrifugalkobling og kritiserer igen
de simple kadankryds der giver kraftige
rvk i rattet, under langsom kersel med
drejede hjul.

Senere gér det slag i slag med mange
pravekersler i forskellige motorblade. Det
kniber doglidti60'ernemed dennu 18 HK
motor. I 60’erne kom 3 nye varianter af
2CV'ennemlig Ami 6 1961, Dyane 1967 og
Meéhari 1968, de skulle jo ogsa preves.

Jeg har dog fundet 1 dansk preve af
2CV’en, deter ,,Populeer Mekanik”, der
oktober 1967 skriver at ,det var ikke just
keerlighed ved forste blik, dajeg hentede
2CV'enhos importeren”. ,Men dajeg af-
leverede den en uge senere var jeg kom-
met til at holde af den. Ja, der var faktisk
tale om forelskelse”.
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Den farste pravekersel der viser et bil-
lede af en dansk indregistreret bil, er i
~Skandinavisk Motor Journal” juni 1958,
men det viser en mindst 4 ar gammel bil
med afviservinger og tofarvelakering. 1
andre prevekersler vises billeder man
har faet hos importeren, de er tit meget

afvigende, 1 ,Populeer Mekanik's”
provekarsel 1958 vises billeder af en ar-
gang 1948. Ved pravekarslerne senere, er
billederne taget i forbindelse med
proven, og viser at bilerne nu ikke afvi-
ger fra de franske — pa neer det lille side-
blink der kendes som ekstra pa de fleste
danske biler.

Iovrigthar jeg samlet ikke mindre end
18 beskrivelser af danske prevekeorsler,
hvor 2CV’en indgéar, s man mé da ikke
habe, dethar vaeretsurt arbejde ford her-
rer journalister hver gang,.

Det ldste billede af en skandinavisk

2CV, harjeg fundeti en artikel i det sven-
ske , Teknik for Alla”, september 1952,
med svensk indregistrering og afviser
BLINKLYS. Det kom forst fra fabrikken i

Paris i 1955, og da Citroén Danmark var
hovedimporter og fordeler, til resten af
Skandinavien pad dette tidspunkt, er
dette lidt af en géde. .

Det acldste billede af en 2CV, pd dansk
grund er igen en varevogn, type AU pa




Forum udstillingen i 1952. med tofarvet
lakering; gra medlys overdel pa varckas-
sen. Dernacst kommer et samlebillede af
en 2CV Berline, igen tofarvet, med dansk
indregistrering K4321. Det er muligvis
Citroén Danmarks demonstrationsbil.
Den er monteret med afviservinger, lige
foran forderene, og med merklakerede
feelge —flot!

De neeste billeder jeg har fundet, varet
svineheld. En mand i Neestved, jeg
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kendte for jeg flyttede herned, havde haft
en 2CV, der blev kebt somny i sommeren
1954, pa Stevns. Han var amatarfotograf,
sd her findes en stribe gode billeder af
H9141, en tofarvet med afviservinger,
luksusstriber pa skeermene og hjulkaps-
ler.

Deteneste billede jeg har, hvor man ser
2CV'en bagtra, er hvor den stir et stykke
veck og det ser ud til, at der er monteret
med nogle store klodsede baglygter, til
supplement af den enlige originale. Det
har nok veere de ovale Boschlygter, som
pa samtidige Berline fra Sydhavnsgade.

Pa en samtidig brochure i farver, med
dansk nummerplade K80620, ses tyde-
ligt tofarvet lakering, normalgra forne-
den, mork koksgra foroven, hjulkapsler
fra Bruxelles modellen, merke feelge og
nu redternet betraek pa seederne, i stedet
for det gra leerred - Citroén er jo ved af
blive helt pjankede...
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Nye Modeller
Fra 1954 kan man nu ogsd kebe den bel-
gisk fremstillede model . Bruxelles”,
med andre farver, blanke aluminiumsbe-
slag pa skeermene, smarte kofangere
mm. og selvialgelig lidt dyrere.

Fra 1958 fik disse luksusbiler ogsa den
3. siderude bag bagderen (den kom forst
7 ar senere i den franske produktion).

11955 blev 2CV'en leveret med 2 bag-
Iygter og afviserblinklys fra Faris. Her
skulle de danske myndigheder lige vise,
at de var klogere end disse franskmaend,
sd det forlangtes at de orange blinklygter
pé forskermene og blinklygter bagpa
blev flyttet fra en hej placering bag bag-
doren, ned pa bagskeermene.

Desuden serdet ud til at alle 2CV Ber-
liner der blev solgt fra den danske im-
porter op til sidst 1 60’erne, pa nar de
farste par stykker, havde hjulkapsler
monteret.

Omkring 1960 skete der endel aendrin-
ger pad 2CV'en. Mest ipjnefaldende er,
andret motorhjelm 1960 og lidt krafti-
gere motor 13,5 HK 1961.

Bilen fas nu i flere farver: Bla, gren, gul
og red. Fra 1962 i beige, den forste hvide
kom i 1969 og arange i 1973, Speciallake-
ringer som Charleston modellen
sort/merkred, sort/lysgrd fra 1980 og
Dolly modellen rod/hvid. Nu kom der
andre farver og specialmodeller til andre

MMM M/w gm“
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Citroén 2CV - AZL
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lande og farverne skiftede selviolgelig i
mange nuancer.

11963 blev speedometeret flyttet ned
foranrattet og der kom rigtig tankmaler i
stedet for pejlestokken. Vinduesviskerne
blev eldrevet i stedet for kabeldrevet og
nogle modeller commerciale og AZAM fik
nogle store blanke rarbajler pd kofangerne.

11964 blev motoren ,tunet” til 18 HK
og forderene blev heengslet fortil. 1 1965
kom den 3. siderude bag bagdoren og de
dyreste modeller fik de nye konstantha-
stighedskardanled (homokinetiske),
hvilket nok er den vigtigste sendring i
2CV’ens liv.

Omkring 1972 var det slut med den
gamle 425 ccm motor 12-21 HK. Bilerne
blev nu opdelti2CV4 med en ny 435 cem
26 HK motor, ogen 2CVemed en 602 cem
33 HK (SAE) motor

11975 kom sa den designmeaessige re-
vulotion, de FIRKANTEDE FORLYG-
TER og nvt kelergitter. [ 1976 slog s& no-
stalgimoden igennem, og den farste
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specialudgave kom til Danmark. Den
hed ,Special” og havde den gamle in-
strumentering, runde forlygter og mang-
lede denbagerste siderude, ogsa var den
Citrongul.

[1981 kom sé en anden stor eendring.
2CV’en fik nemlig skivebremser pa for-
hjulene, det var den sidste sterre an-
dring, bortset fra den sidste sending biler
11988, der havde runde forlygter.

2CV’en blev i Danmark aldrig den
Jfolkevogn” denbleviFrankrig og derer




kun nogle fa 50er biler kerende. Den
@ldste er tilfacldigvis en varevogn type
AU, der blev restaureret af Fritz Trast op
til ICCCR treeffet i Herning 1992. En an-
den AUl varevogn, nemligJens Olsens fra
Lolland, er det 10 ar siden jeg har set og
davardenikkeszrlig peen. 1996 sajeg Pi-

erre Leefevres 1954 2CV Berline, men sa
vidtjeg kunne se, var det minimalt, hvad
der var tilbage fra 1954. 54 er der Kim
Rasmussens flotte 1958, min egen og tid-
ligere Carsten Lillaffs 1959 modeller,
ogsd meget fine.

Der er dog en del opstaldede 50’er bi-




ler, jeg kar kendskab til, men hvor mange
af dem der kommer ud at kore, er et
spurgsmal. Mange af dem er ombygget,
detkrasverendel arbejde, at fa dem bragt
ioriginal og god stand.

Det ser ud til at alle 1960 er bilerne, der
kerte herhjemme er dede. Men der findes
en 1962 model i pragtfuld originalstand,
som Helge Kyndbo hentede i Frankrig,
foret par arsiden. Men ellers tror jeg, vier
retheldige med stadig, athave endelsyn-
lige 2CV'ere i trafikken. Man ser faktisk
flere herilandetend i Tyskland og Frank-
rig. Der er endda sa mange, at ikke alle
hilser, nar vi mades pa vejen.

Afsalgstallene ses det, at de , store” ar-
gange herhjemme er omkring 1959-61;
lige over 125 stk. pr. ar. T 1970-80 er gen-
nemsnittet kommet op pa ca. 1.000 stk.
pr. &r. 1 1986 toppede det med et salg pa
over 1.500 stk.

Import og salg i Danmark stoppede
desveerre i fordret 1988, samtidig med at
produktioneni Parisblev nedlagt. De fol-
gende 2 &r blev 2CV’en fabrikeret i Por-
tugal, og i 1990 var det helt slut med pro-
duktion af den vidunderlige lille bil.

Den 31.12.1989 var der indregistreret
8.507 2CV personbiler i Danmark. De fle-
ste —1.463 fra drgang 1986 og kun 713 var
frafer1979. Den samlede danske person-
bils-vognpark, var ca. 1,6 mill. stlk.

SELVOM HR. DAMKIER som neevnt skrev, at
2CV’en ikke kunne sammenlignes med
noget andet keretoj, blev dette dog gjort
flere gange senere. Bla. i juni 19721 ,,Bi-
len og Baden”. Her er § konkurrenter
valgt efter hovedsagelig pris. Det er bl.a.
dyrest Renault 4 til 22.936 kr. og billigst
Seat (Fiat) 600 til 15.968 kr. 2CV'en ligger
her pa 18.883 kr. og bliver her betegnet
som veteran i selskabet.
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En anden af konkurrenterne er 2CV-
varianten Dyane 6. 2CV’en fdr hermange
roser med pd vejen: Fine kareegenskaber,
brugsgenstand, 4 dere + soltag, stej og
handteringsmaessig mere behagelig end
Dyane.

Tbagageplads ligger 2CV'en nr. 2, Dy-
ane nr. 1. T pris ligger den i den billigste
halvdel, kun underbudt af NSU Prinz 4
til 18.625 kr. og Seat 600 til 15.968 kr. Disse
to taber meget pa at de kun har 2 dere og
kun plads til 2 alkasser i bagagerummet.

De 9 testkarere, lavede dengang deres
egen hitliste og her er resultatet:

1. Citroén Dyane
2.Renault4

3. Citroén 2CV

4. Morris Mascot
5.NSU Prinz

6. Moskwvich 1500
7.DAF33

8. Skoda 100S

9, Seat 600

Det er utroligt flot klaret og man kan da
undre sig over hvad d’herrer bilkon-
struktarer har fordrevet tiden med, pa
smabilsomradet i hvert fald.

Pa tur
Tforbindelse med de fantastiske langture
der cr foretaget i 2CV, har jeg fundet en
artikel om turen Sverige rundt. Den
fandtsted i februar 1955 og blev foretaget
14 2CV'erederblev kontrolleret og plom-
beret af Kgl. Svensk Automobilklub. Der
var 4x2 kerere — 2 svenske herrchold, 1
svensk damehold og 1 dansk hold bes-
taende af Poul Rasmussen og J. Koster.
Rutenvar fra Stokholm nordpa til Luled
over Jokkmokk, Karlstad, Malme og til-
bage til hovedstaden: 4.250 km. Kun af-
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Hvilken af disse billig-biler er bedst?

brudt af pafyldning af benzin og mad. | Jens Rasmussen og Leif Jappe i en 2CV
Gennemsnitshastighed 54 km/t. 178 timer | AU varevogn. Bilen var ved starten 8 &r
i-16" og -41°, benzinforbruget var pa 154 | gammel og havde kert 70.000 km. Med
km/1 pd denvognderbrugte mestbenzin. | den lille 9HK motor gik turen med fuld

Enanden tur blev gennemforti1961af | oppakning ned gennem Europa til
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Blvar TAUKE ag John RONNENBFRG.

. it CHTROLM &,
£ RUNT

AKE TEDWICK.

Pa tur...

Dan internationals presses kommentorer il GVERIGE RUNT.

Afrika gennem Sahara, Nigeria, Congo,
Kenya til byen Mombasa pa Afrikas ast-
kyst - i alt 25.000 km. gennem arken,
jungle, krig og fred i 9 maneder. Uheldig-
vis var der ogsa flere ufrivillige ophold
undervejs; bl.a. 2 storre reparationer.

Flere danskere har veeret pa eventyr-
rejser med 2CV'ere, disse er bare et par
cksempler.
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Atkere2CVidag
Atkgre en 2CV6idag, i teet hurtig trafik,
gar fint, hjulpet lidt af hastighedsbe-
greensningerne. Det er en af de £ biler
der leaerer sin chauffar, at kere defensivt
og forudseende. Ved den sidste tredjedel
afspeedervandringen, er den storste een-
dring nok kun, et merforbrug af benzin.
At kere min gamle ,veteran 2CV* 12



Reglen siger, at biler kenstant skal fornyes, hvis
de vitoverleve. Men ingen regel uden undiagelse,

FA8 &r har 20V en & store traek set ud sem
pé bifledel ovenoyver.

Men hvad skulle vi ogsé gore ved den?

Nyt design? Elekiriske vinduer? Automat-
gear? Nej, vel. 84 ville det bare ikke veaere en 20V,

Estedet kan man glasde sig aver, al 20V en
er noget af det mest tidlpse, der er skabt pd fire
lijul. O at den har manifesteret sig som e sand
“globetrotter)

Om det sd er E Saharas arken eller i Hima-
layas bierge u made den. Elfer som hor - pioen
idylisk ;i strandbred.

Tekniske dala:
IV - Motor: 602 em?/20 HK. Benzingkea-
nomi: Ved 90 kin/t 18,5 km/itr

HK bil, er desvacrre ikke altid en for-
nejelse. Folk skelner ikke mellem den og
denyere, naesten 3 gange sd kraftige biler.
Det har resulteret i forskellige ubehage-
lige reaktioner, fra ,fuckfinger” til folk
der drejer skarpt ind foran og bremser.
Der har dog ogsa varet sjove episoder;
nogle har overhalet og sd langere
fremme holdt og taget billeder af os. P4
en tank i Tyskland var der s& mange, der
ville kikke og snakke, at tankpersonalet
kom og forlangte, at viskulle flytte os, s&
der kunne komme gang i omsatningen.
Vi havde jo faet vores 15 1. Mange af de
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andre tager jo 4 gange sa meget.

Det bedste er dog, ndr vi futter afsted
med ca. 60 km/t pd enalm. landevejmed
taget helt abent og nyder de landlige
dufte og cikadernes sang.

Hvis sa der er et stykke med autoveern
cller mur, til haver eller marker, kan man
rigtig here motoren arbejder. Pa de
gamle 2CV'ere gar udstedningenjoned i
landevejen, lige foran ens fadder. Jeg har
ikke fantasi til at forestille mig, hvordan
man kan fa det bedre, mens man karer!

Kaj Serensen



TIL SAHARA...

Et af klubbens medlemmer gennem
mange, Ulrik Hildebrandt, realiserede
for ar tilbage sine dremme; en tur ud i
den store arken. Viharvalgtatpublicere
forberedelserne med bilen, men samti-
dig pointere at Ulrik - i forbindelse med
chassisrammeforsterkning — ikke ville
gd sa voldsomt til vaerks den dag i dag!

RAMMEN om den store rejse er for
D mig uleseligt forbundet til mit
billede af 2CV'en pa grund af
dens enkelhed, lethed, skonomi, de fine
terreen-egenskaber og dens multianven-
delige opbygning, der muliggar opbyg-
ningen af et helt personligt karetaj, der
opfylderlige netop de krav mannumatte
stille.
Jeg herer til dem der har det bedst nar
asfalten harer op, og vejbelaegningen bli-
ver sa smattet, at 15 hk til 900 kg fales alt

rigeligt, og jeg ser det som den fornemste
dyd for en terreenbil, at den er i stand til
atblive hjulpet fri af sin forer og sine pas-
sagerer. Helst med et minimum af hjal-
pemidler, for at sidde fast ndr man kerer
terraenkorsel, det er klart noget man ikke
ger i en reklame for en Daihatsu Rocky.
virkelighedens terraen er det mest inte-
ressante derfor, om man er i stand til at
komme fri uden hjeelp fra Falck eller bon-
demandens traktor — iszer hvis man
pataenker at begive sig ud 1 sa ade omra-
der som f.eks. Sahara.

Ved virkelig terraenkersel er det nem-
lig uhyre sjeldent at man behever at
.&are der hvor man ikke kan ga” - derer
altid en vej udenom, og det sker altid at
man kerer ud i noget terreen man havde
«laost” forkert, og alligevel ikke kunne
karei.

Enletbil der om nedvendigtkan geres

Testkersel i det midt-sjllondske

(1] . Y




endnu lettere er altsa sagen: 2CV person-
bil. T denne kan indrettes en udmaerket
soveplads, og et godt kekkenianderum-
pen klares ogsd nemt. Imidlertid stiller
jeg andre krav til en rejse af 5-7 méneders
varighed, hvorfor AK'en af komforthen-
syn tiltaler mig mere.

AK byder ogsé pa sterre fordele med
hensyn til lasteevnen og kereegenska-
berne pé darlig vej og med fuld last. Og
fuld last bliver der, hvis Sahara skal
krydses af en bil:

To personer og deres almindelige op-
pakning: 185 kg. Veerktej og reservedele:
45 kg. Store deek: 15 kg, diverse forstaerk-
ninger af bilens chassis, svingarme, ko-
fangere, styrcarme samt bundkarsbe-
skytter: 20 kg. Minimum10 liter vand pr.
personi 3 dage + 10 liter i reserve: 70 kg.
Benzin til 850 km's kersel mad maksi-
malt forbrug og stor fordampning incl.
Jerrycans: 75 kg Sandstiger, slacbetov,
spade, kraftig hejtleftende donkraft og
luftpumpe: 40 kg. Mad ca. 5 kg. Gasap-
parat med ekstra flaske: 11 kg.

Saledes nar man op pad neesten 470 kg.
De resterende 30 kg bruges nemt pé ind-
retning, lydisolering, gulvtepper og lig-
nende.

Selvfolgelig kan der skeeres ned pa
flere af disse poster alt efter hvor meget
komfort man kreever. I dette tilfazlde blev
komforten prioriteret hajt, da turen ikke
kun drejede sig om at krydse Sahara,
men ogsd om at kere rundt og nyde Eu-
ropa.

Omkring opbygningen af bilen kan
det siges, at jeg maske cr en forsigtigper,
menjeg vil godt veere sikker pa, at denbil
viskulle af sted med varistand til at gen-
nemfare turen og jeg kun kendte til Afri-
kas veje fra diverse rejsebeskrivelser og
et par engelske hdndbeger, der beskaefti-
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gede sig med hvordan en Landrover for-
staerkes og udstyres. Dette foregik pa en
made, som er meget forskellig fra detide-
elle for en 2CV, og langt fra detideelle for
keresikkerheden, Men trods alt pavirkes
man jo af at lzese om alt det tykke jern og
alt det ukendte. Imidlertid kender jeg
temmelig godt til problemerne omkring
2CV'en og terraenkersel/kersel med
fuldt laes, og som en overordnet vaegt-
graense for ombygningen af bilen satte
jeg 100 kg, da jeg skennede at dc reste-
rende 400 kg matte reekke som lastecvne
for 2 personer pa en sadan tur.

Noget af det vigtigste for at kunne be-
vaege sig, er motor og gearkasse. Jeg
valgte en M28/1 motor med dobbelte
luftfiltre og en AZU gearkasse monteret
med store tromlebremser. Denne gear-
kasse har et 19% lavere 1. gear og et 10%
lavere 4. gear end almindelige 2CV-gear-
kasser. Perfekte drivaksler, altsd helt
uden slar, er en selvfalge. For at kunne
beskytte maskineriet er en bundkarsbe-
skytter helt nadvendig; jeg lavede den af
3 mm jernplade saledes at den ogsa deek-
ker den forreste udstedningspotte, og sa-
ledes at den buer opad foran bilen og
dannerensolid platform for en kofanger,
som ogsa er vacsentlig for en god beskyt-
telse af motoren. Hele bundkarsbeskyt-
teren, kofangeren og lygtestativsarran-
agementel skydes ind over rammen som
enskuffe, og sikres med tobolte. Narmo-
tor og gearkasse er sikret, geelder det
chassisrammen: specielt varevogne og
Méharier er svage i stykket mellem fo-
raksel og fjederkonsol, men heller ikke
stykket foran pa akslen glemmes - speci-
elt ikke hvis man har heengt en tung ko-
fanger og evt. reservehjul pa derude, og
selvfolgeligikke hvisrammen er forsteer-
ket pé forstnaevnte sted.



Disse to forstaerkninger er nok, men
som bekendt betyder forstaerkning et
sted, atetandet sted belastes mere, og jeg
valgte derforatindleegge to ,stiger” med
»skra trin” i hele rammens leengde. Sti-
gerne byggede jeg 1 20x20x2 mm firkan-
trer, og samtidig opbyggede jeg de mid-
terste buede vanger 1 chassiset helt ude
fra hornene i 1,5 mm plade. Traversen
under gearkassen og selve bundpladen
udfertes ogsa i 1,5 mm plade, hvorved
rammen i alt blev knap 20 kg. tungere.
Mensd vidstejeg ogsd, at den helt sikkert
var ,steerk nok”.

Svingarmene forsteerkedes bade forog
bag. Foran havde veeret tilstreekkeligt,
men vaegtforagelsen pr. akselerkun2 kg,
og AK’en har sterre belastning bagi end
personbilerne. Den uaffijedrede masse
oges kun med ca. '/, kg. Pr. hjul. For-
steerkningerne udferes ved at svejse en
halv svingarm pa undersiden af hver
arm,

P& AK og Ami er P.O styrearme stan-
dard (P.O. er fabrikkens betegnelse for
specielt forsteerkede modeller til brug for
ekstreme opgaver.-red.) — og dette selv-
tolgeligikke uden grund. Derfor forstzer-
kede jeg ogsa disse ved at satte et ror
udenom. Forakslen er erfaringsmaessigt
heller ikke sd steerk som bagakslen pa
grund af udskeeringen til styretajet, s&
den blev forsteerket med et T-jern pa bag-
siden.

De originale 125x15 deek er pragtfulde
i sne og plere, og ogsa virkelig gode i
sand med reduceret lufttryk (med tom
vogn). Men med en fuld AK har de lige-
som sveert ved at styre lacsset ved lande-
vejskarsel, hvilket kan afhjeelpes ved at
montere 135- eller 145-dask. Bilen bliver
tungere at dreje, men roligere. 125'ernes
anden svaghed er deres darlige beskyt-
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telse mod gennemslag og deres svage
daeksider. Det var dissc punkter der fik
mig til at veelge 155x15 XM+5 89 med
slange. Disse daek giver selv pad meget
darlig veje en perfekt beskyttelse af fael-
gen,ogiM+5Sudgavenetanlagstryk, der
monteret pa vores AK, sdmaend slet ikke
er sa dérligt. I sand er det naturligvis
bedst med brede deek. De alvorligste
ulemper er en foregelse af den uaffjed-
rede masse med 3 kg. pr. hjul, og selvigl-
gelig en tungere bil at parkere. Til
gengeeld er der stor gevinst pd komfort-
siden.

Da jeg naturligvis tilstreebte at fa en
50/50 vegtfordeling ved fuld last, var
jeg i forvejen klar over, at affjedringen
foran, der i forvejen er for svag ved ter-
renkersel, kraevede en revision. Ved at
forleenge svingarmens traekarm til fjede-
ren opndede jeg en 15% hardere affje-
dring. Foran anvendte jeg Ami super
steddeempere, og bagtil AK steddeem-
pere, der er beregnet til en sterre last en
Ami super’ens.

For at bilen nu ikke skulle blive alt for
kedelig at kare med den tungere og sti-
vere forvogn, monterede jeg 2 stk.
kraengningsstabilisatorer bagpa, og her
var jeg heldig at ,pengene passede”,
fardi vognen kom til at styre meget naer
neutral ved fuldt lees. Narjegsiger heldig
mener jeg, at man kunne have monteret
kreengningsstabilisator pa forvognen
ogsd, hvilket ville have forringet ter-
raenegenskaberne. Endelig er fiedervan-
dringen begraenset yderligere med gum-
mistop. Sa vidt det vigtigste om
undervogn og motor.

P& karroserisiden er der kun lavet tre
forsteerkninger. Vangen under fadderne
(torpedovangen) er laveti 0,9 mm plade.
Bagvangen, der ogsa tjener som kofan-



gerer laveti 1,5 mm og klarer nu bade at
krelle en Volvo Amazon kofanger og en
Kadett front og at sla et hak i en klippe-
blok uden at fi andet end et par ridser.

Desuden er taget i forerhuset heevet,
sadan at det flugter med taget i varekas-
sen. Dette giver en enorm afstivning af
kassen (med deraf felgende mindre be-
lastning af chassiet). Desuden er der
monterct kaleche af 2CV type - dog med
et indbrudssikkert gitter, der folder til-
bage med kalechen. Bagderene er lavet
om til en stor sidehaengslet med opluk-
kelig rude i acryl. Der er monteret inder-
skeerme, og i hejre side gjort plads til 3
stk. 151 vanddunke.

I skeermkassen i venstre side er der pa
skeermkassen monteret et kekkenmed to
gasblus og vask. I selve skeermkassen er
en metalcylinder, hvori der kan anbrin-
ges et 2 kg og et 3 kg gasblus (camping-
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gas, der ogsa fas i Marokko og Algeriet).
Stadigi venstre side er ogsa et kulfilter til
rensning af vandet, vandlas til handva-
skens afleb og desforuden et rum dispo-
nibelt til eventuelle souvenirs.

I stedet for den oprindelige 25 liters
tank er der anbragt 2 stk. 37 liter —en i
hver side. Disse er forsynede med helt
teette ldg og en faelles udluftning pa taget
af bilen. Desuden medbragte vi to 10 li-
ters jerrycans monteret og aflast foran
forderene. Denne placering er lige sa sik-
kerikallision som placeringenaf denori-
ginale tank - og én betydelig bedre place-
ring for den dynamiske sikkerhed og for
terreenegenskaberne end en placering
bagpi eller pé taget.

Forseederne er lavet med vipbart ryg-
leen og der er lavet to skuffer, der passer
under dem.

lavrigt erbenstraekketblevet sget med



6 cm ved at vinkelforskyde tvervangen
bag seederne. Det giver et godt benstraek
for mig der er 1,83 m.

Der er lavet en ekstra korthylde under
den originale handskerumshylde. Ind-
vendigt er bilen isoleret og beklaedt med
kork og i loftet er der opsat en himmel i
lyst groftternet stof. Jeg kan lige naevne at
dereret toiletskab med spejl pé lagen, en
emheette over gasblusset (absolut nod-
vendigtietsa lillerum), en boghyldebag
rygleenet, en hylde med plads til ca. 25
kassetteband anbragt vaek fra sollyset og
en radie/bandoptager med to fuld-
tonehejttalere bag i varekassen.

Sovepladsen er 1 x 1,95 m, men med
mulighed for at straelke sig helt op til 2,1
m i hojre side.

Vi valgte at lave alt med hylder frem
for skabe, og s spaende tingene fast. Og
det viste sig at de rent faktisk sad godt
fast. Vi synes man herved opnar en fo-
lelse af et sterre rum. I evrigt fungerer

kokkenet helt fantastisk godt, idet man
kan na alt derfra hvor man sidder —incl.
den 20 kg store ildslukker.

I motorrummet har jeg bygget et rum
til alt veerktaj, startkabler, fodpumpe og
langt de fleste reservedele. Endvidere
fandtes her den kraftige hejtleftende
donkraft samt startsvinget.

Pa chassisrammen bag saderne 14 en
pakke med storre usandsynlige reserve-
dele og mellem de to bageste horn pa
chassiset 14 en reservefeelg. Under reser-
vehjulet pa motorhjelmen 14 30 m tov og
en reservepropel. Mellem forstolene
havde vi en handluftpumpe (vi havde
altsa to luftpumper).

Pa taget havde vi 4 stk. aluminiums-
derkplader, 4 mm tykke, 40 cm brede og
1,45 m lange. Udover at fungere som
sandstiger, fungerede de som (det meget
nadvendige) dobbelttag. Oven pa disse
la sa de i Spanien indkebte reservedaek
og -slanger.

Kokkenet har taget form
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Endvidere medbragte viet fortelt, som
kunne slas op omkring bagenden af bi-
len. — En rar ting ndr man skal vaske sig
eller gerne vil have et lidt sterre skyg-
geomrdde end bilens 3 m2 Et toilettelt
harte ogsé til udstyret.

Grundet darlige rapporter om vand-
forsyning medbragte vi 2 22 liters vand-
saekke, der kunne anbringes i et stativ
foran pa kofangeren, Dette var dog kun
teenkt som enlesning i meget bledt sand,
hvor vi s& ogsa kunne montere reserve-
hjulene som tvillinghjul ved hjeelp af
serlige, medbragte afstandsstykker.

Af hensyn til stremforbruget nr man
holder stille i mange dage, blev bilen
monteret med en DS generator, elektro-
nisk laderrelze og etbatteri pa 77 Ah.

Med henblik pa fastkersel er der desu-
den monteret et elekirisk spil, der track-
ker 900 kg. Udover at give vaegt pa for-
hjulene, er dette dog uden betydning i
Sahara, hvor det sjeeldent vil vaere muligt
atforankre andeten lige bilen selv sa fast,
Her erder kunen made; grave, lefte og sa
frem med sandstigen.

5& vidt om opbygningen. Nogle vil
méske veere interesserede i en reserve-
delsliste. Jeg plejer atsige atjeg godt ville
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risikere struben pa at krumtappen ikke
lige pludselig gar uden at have proteste-
ret farst. Men ved en Saharakrydsning
kan det altsa veere livet —1i hvert fald hvis
man som vi kerer alene.

Men her er den: Propel, kilerem, gene-
rator, laderelae, 4 teendrar, 2 sact platiner,
kondensator, teendspole, teendkabler, ben-
zinpumpe, benzinslange, krumtap, ven-
tiler og fjedre, komplet drivaksel, 2
svingarmslejer, hjulleje, styrekugler,
pakninger til bremserne, snekke til tand-
stangen, 4 bolte til broerne, 4 knivaegge
med fjedersplitter, lappegrej og 4 slanger.
Desuden skruer, bolte, matrikker, el-stik,
ledning, staltrad, lidt metalplade, tape,
lim, snor, seedeelastikker, sikringer, pae-
rer, flydende pakning, bremsefjedre, de-
stillerct vand, benzinfiltre, koblingspla-
de, udrykkerleje m. ldsefjeder, kraftig
arbejdslygte, lommelygte, 30 m nylontov,
3 msleebetov, olietryksrer og oliekeler.

Ekstra fiedre og stoddempere med-
bragtesikke, dajeg mener, at disse ting er
nogetat detsteerkeste pa bilen, og fordiet
nylonreb viklet og snoet kan erstatte en
fjeder — og skulle en steddamper smad-
res helt, kan man kere uden ind til en by.
En vis deempning kan om nedvendigt
opnésved en justering” af svingarmslej-
erne — i hvert fald hvis man har ekstra
svingarmslejer med.

Efter at bilen var blevet ombygget til
vores brug, foretog vi den forste keretur
rundt pa en frossen plajemark. Trods alt
grejet, var der kun en eneste raslelyd; fra
den ene gasbreender, og dette selv med
40-50 km /h pa tveers af plovfurerne, En
rimelig garanti for at alle skruer var
spandt ordentligt. Denne besynderlige
cgenkab for en 2CV forsvandt dog efter
de neeste 25.000 km.

Ulrik Hildebrant
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