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DE TRACTION AVANT

Louis Renault trachtte André
Citroén te overbluffen door
hem z'n splinternieuwe fa-
briek op het eiland Seguin in
de Seine te tonen.

De reaktie van Citroén was
heftig; hij liet 30.000 vierkante
meter van z'n fabriek afbre-
ken en op enkele maanden
tijd vervangen door splinter-
nieuwe werkplaatsen met een
fotale oppervlakte van hon-
derdtwintigduizend vierkante
meter. Ze bevatten onder an-
dere twee lopende banden
van elk 250 meter lang.

In die fabriek zou hij de meest
moderne wagen ter wereld
produceren: z'n «sept» die la-
ter algemeen als «traction
avant» zou bekend geraken.
Maar Citroén was een gokker,
Nu had hij te grof gegokt.

Reeds in 1934 kende hij finan-
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ciéle moeilijkheden. De bouw
en het installeren van de nieu-
we fabriek had enorme kapi-
talen gevergd; de oppuntstel-
ling van de «sept» eveneens.

Op 21 december 1934 sprak
de handelsrechtbank de likwi-
datie van de firma Citroén uit.
Enkele dagen later verliet An-
dré Citroén voor de laatste
maal «zijn» fabriek die niet lan-
ger de zijne was. Korte tijd
daarop werd hij in de kliniek
opgenomen; op 3 juli 1935
overleed hij, amper 57 jaar
oud. Maar de droom van An-
dré Citroén, z'n laatste hoop,
de Traction Avant zou overle-
ven. Deze merkwaardige au-
to zou in produktie blijven tot
in 1957!

Wat was er zo speciaal aan de
nieuwe Citroén?

— Het was de eerste wagen
met voorwielaandrijving die in
grote series gebouwd werd
D.K.W., Adler en Tracta
bouwden reeds vroeger wa-
gens met voorwielaandrijving
maar absoluut niet in de aan-
tallen zoals Citroén dat deed.
— De wagen had geen chassis
meer. Het koetswerk dat ge-
heel uit staal was vervaardigd,
was zo ontworpen dat het geen
chassis meer nodig had omdat
alle organen van de wagen zo-
als motor en ophanging
rechtstreeks aan het koets-
werk konden bevestigd wor-
den.

— Voor het eerst werden hy-
draulische remmen gebruikt
op een wagen die in grote
reeksen werd gebouwd,

De remmen van de «Traction»
voldeden zeer goed en waren

een uitstekend verkoopsargu-
ment.

— De motor van de «Sept» was
vlottend opgehangen. Dit
systeem dat men «Pausodynen»
noemde was reeds op de
laatste Citroén Rosalies ge-
bruikt en was op punt gesteld
door Lemaire, een frans inge-
nieur die naar de U.S.A. was
uitgeweken, Citroén had het
systeem in 1931 van Lemaire
gekocht,

— De «sept» gebruikte voor
het eerst torsievering voor de
ophanging. Dat soort vering
was door Professor Porsche
op punt gesteld en bij de Auto-
Union renwagens gebruikt. Ci-
troén paste het voor het eerst
toe bij een in massa geprodu-
ceerde wagen. Dit systeem
zou later ook bij de Volkswa-
gen Kever toegepast worden.










e Fen cabrio... zonder...

— De «Sept» had losse cilin-
dervoeringen wat bij het revi-
seren van de motor van groot
voordeel was.

— De oorspronkelijke bestu-
ring van de nieuwe wagen vol-
deed geenszins maar werd
vlug vervangen door een
worm- en tandwielsysteem dat
zeer soepel en doeltreffend
werkte.

— De versnellingspook was
niet langer rechtstreeks op de
versnellingsbak gemonteerd
maar bevond zich op het in-
strumentenbord, naast het
stuurwiel.

— Omwille van de hoge
prestaties van de sept en van
de soepele vering werd er
aan de ophanging veel aan-
dacht besteed en werden de
totdantoe gebruikelijke schok-
dempers vervangen door met
olie gevulde telescopische
schokdempers.

De «sept» was dus waarlijk
een revolutionaire wagen die
vele nieuwigheden vertoonde
die later algemeen zouden ge-
bruikt worden. Hij was z'n tijd
ver vooruit.

Eigenlijk had André Citroén
hem nog revolutionairder ge-
wild.

® Cen coupe
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Toen CITROEN nieuwe “SEPT" verscheen werden er voor de pers een aan-
tal opnamen gemaakt op zeer mooie locaties: dege foto alsmede die op pag.
5 en 6 horen daartoe. Voor die tijd was de “Sept” een zeer moderne wagern.

en... met kap.

Op het Parijse autosalon van
1929 had de fransman Sen-
saud de Lavaud een hydrauli-
sche automatische versnel-
lingsbak voorgesteld waar-
voor niemand enige interesse
vertoonde... behalve André
Citroén. Deze had in het begin
van 1934 z'n naaste medewer-
kers bijeen geroepen en aan-
gekondigd dat vanaf 1 april
1934 alle Citroén-wagens met
zo'n automatische versnel-
lingsbak zouden uitgerust wor-
den. Voor Citroén moest dit de
grote troef worden voor z'm
ook op andere punten revolu-
tionaire wagen. Voor de publi-
citeit werd de slogan: «Voor
de eerste maal, een wagen
zonder ontkoppelen en zonder
versnellingspook».

Omdat de nieuwe automati-
sche versnellingsbakken nog
niet in voldoende aantallen be-
schikbaar waren bouwde men
bij Citroén dan maar wagens
zonder versnellingsbak.
Maar als de eerste automati-
sche versnellingsbakken inge-
bouwd werden bleek al viug
dat het nieuwe systeem nog
lang niet op punt stond en dat
het praktisch onbruikbaar
was.

en een 11 Familiale uit 1953.




e Een Taxi 11 cv "Familiale’ uit 1935. De taximeter is wel opvallend aangebracht.
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* Frankrijk 1944. Vele honderden "TRACTION AVANTS" werden door de Duitse bezetters gevorderd. Later werden ze ook
gaarne door de Franse weerstand gebruikt,
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Een maand voor de eerste
voorstelling moest Citroén
beslissen om z'n «sept» Uit te
rusten met een conventionele
versnellingsbak. Die werd op
amper twee weken tijd ont-
worpen. De hele operatie had
een fortuin gekost; Citroén's fi-
nanciéle moeilijkheden wer-
den met de dag erger.

18 april 1934 was de grote
dag: André Citroén stelde
voor het eerst z'n nieuwe
«sept» voor in z'n reusachtige
toonzaal op de Place de I'Eu-
rope in Parijs. Het eerste
exemplaar werd op 3 mei ge-
leverd.

Zoals steeds bood Citroén z'n
wagens aan met een grote ver-
scheidenheid. Naast de oor-
spronkelijke «sept» met een
1303 cc motor kwam al vlug de
«7B» met een 1529 cc motor en
wel in zeven verschillende
versies: de «berline toit simi-
li», de «berline toit tole», de
«faux-cabriolet», de «roadster»
en in de reeks «concours
d’élégancer, de «berline toit
tole», de «faux-cabriolet» en
de «roadster».

Later kwam dan nog de reeks
«7 sport» met een 1911 cc mo-
tor en vier verschillende uit-
voeringern.

In totaal kon men reeds in 1934
uit twaalf verschillende uitvoe-
ringen van de «iraction» kie-
zen.

Aanvankelijk wilde de ver-
koop van de nieuwe wagen
helemaal niet vlotten.

De Fransen stonden eerder
argwanend tegenover zo'n re-
volutionaire wagen en wilden
eerst de kat uit de boom kij-
ken. Vlug bleek ook dat de
nieuwe wagen helemaal nog
niet op punt stond en niet de-
gelijk genoeg uilgetest was.
Omwille van z'n precaire fi-
nantiéle toestand was Citroén
verplicht om de wagen te
vroeg op de markt te brengen.
Toch slaagde men er bij Ci-
troén in om geleidelijk aan al-
le kinderziektes weg te wer-
ken,

In 1935 kwam de «onze», de
11, op de markt en ook de «22»
met een V-8 motor van 3822 cc
en een topsnelheid van 140 ki-
lometer per uur, wat heel hoog
was voor die tijd, tenminste
voor een familiale wagen.

Nadat de Michelins het faillie-
te bedrijf hadden overgeno-
men begon voor de «traction»
een zeer lucratieve carriere,

In juni 1938 verscheen de «15
six» met een zeg-cilindermotor
van 2867 cc en met vijf zitplaat-
sen.

Nadat in 1956 de DS 19 ten to-
nele verschenen was rolde op
28 juli 1957 de laatste Traction
Avant van de band.

André Citroén «droomauto»
was drie-en-twintig jaar in pro-
duktie gebleven.

Van wat het Engelse tijdschrift
«The Light Car» in 1934 noem-
de «The Super Modern Ci-
tro€n» werden er in totaal bij-
na 710.000 gebouwd.

André Citroén, die sommigen
een genie noemen, had juist
gezien toen hij z'n nieuwe «six»
plande.

Maar het sukses van z'n wa-
gen heeft hij zelf niet kunnen
beleven.
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André Citroén was nooit wars van een publiciteitsstunt. Om te
bewijzen hoe sterk de stalen carrosserie van de nieuwe "'Sept”’
wel was liet hij een exemplaar acht meter naar beneden stor-
fen onder hel oog van een legertje journalisten. De praktisch
onbeschadigde wagen werd dan uitvoerig tentoongesteld.




FRANCOIS LECOT EN CITROEN

Voor altijd verbonden met de
firma Cltroen, en de Traction
Avant in het bijzonder, is de
naam van Francois Lecot.
Deze fransman, klein van
gestalte maar met een on-
voorstelbaar uithoudingsver-
mogen, trad in dienst bij Ci-
troén op het einde van het
jaar 1933; hij was toen reeds
55 jaar.

Kls eerste exploot mam hij
met een Citroén deel aan de
Rallye van Monte-Carlo in ja-
nuari 1934. Met een Citroén,
maar welke Citroén! Niets
minder dan een autocar Type
45. Met tien passagiers aan
boord reeds hij van War-
schau over Praag en Frank-
furt naar Monte-Carlo, een
afstand van 2456 kilometer, in
iets minder dan zestig uur.
Hij werd 98ste. De autocar
was uitgerust met verwar-
ming en bij de aankomst za-
gen de toeschouwers met ver-
bazing hoe tien passagiers uit
de bus stapten, fris geschoren
en zo fit als een hoentje.
Deze puike prestatie van Le-
cot werd door de firma Ci-
troén in haar publiciteit dik in
de verf gezet.

Lecot was echter niet de eni-
ge die ooit met een autobus
deelnam aan de Rallye van
Monte-Carlo. Zo was ex in
1936 de nederlander W.L.
Tiel die deelnam met een au-
tocard Minerva, gebouwd in
Antwerpen en uitgerust met
een Kromhout-Gardner die-
selmotor gebouwd in Amster-
dam.

Met deze «Benelux avant la
lettre» autocar werd hij Z1ste.
Maar terug naar Lecot. Deze
ondernam nu drie opzienba-
rende raids aan boord van
een Traction Avant.

De eerste vond plaats in de
lente van 1934 en bestond uit
een «Ronde van Frankrijk en
Belgié». In één ruk legde Le-
cot zo’n 5.000 kilometer af in
17 uur.

De tweede volgde in oktober
1934 en was een snelle raid
van Parijs naar Moskou en
terug.

Toen Lecot, nadat hij 5.400 ki-
lometer had afgelegd, te mid-
dernacht in Parijs aankwam,
werd hij opgewacht door een
glunderende André Citroén,
getooid met z’n gebruikelijke
bolhoed.

Deze twee puike prestaties
van de 56-jarige werden na-
tuurlijk door Citroén duchtig
in z’n publiciteit gebruikt.
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De kleine, kranige maar onfortuinlijke Francois Lecot aan het

stuur van een Traction Avant.

Een jaar lang alle dagen achttien uur achter het stuur en dit op

zeven-en-vijftigjarige leeftijd !

Maar wat Lecot nu voor Ci-
troén zou presteren zou uit-
erst spectaculair en bijna on-
geloofelijk zijn.

Van 22 juli 1935, amper drie
weken na het overlijden van
André Citroén, tot 26 juli
1936, dus méér dan een jaar
lang, legde Lecot, met een

Traction Avant die hij zelf ge-
kocht had, dagelijks de af-
stand van Parijs naar Monte-
Carlo af; zo’n elfhonderd ki-
lometer.

De nu reeds 57-jarige Lecot
bezat een restaurant in Ro-
chetaillée nabij Lyon, waar
nu de schitterende verzame-

TECHNISCHE KENMERKEN

VAN DE EERSTE «TRACTION AVANT),

DE 1R UIT 1934.

Cilinderinhoud: 1303 cc

32 Pk aan 3200 omw
Kopkleppen
Horizontale carburator
Waterkoeling

Batterij 6 volt, 75 A/h

Remmen: hydraulisch

Wielbasis: 291 cm

Spoor voor: 134 cm
Spoor achter: 132 cm
Lengte: 445 cm

Breedte: 162 cm

Hoogte: 152 cm

Gewicht: 900 kg

Max snelheid: 95 km/uur

Motor: Vier cilinders in lijn

Boring en slag: 72 X 80 mm

3 versnellingen waarvan twee gesync

Met tambour voor en achter
Ophanging: voor: toxsieveren 1
achter: dwars-torsieveren.

hroniseerd

in rijrichting

ling Malartre te zien is. Om-
dat Rochetaillée ongeveer
halverwege Parijs en Monte-
Carlo ligt kon Lecot elke mor-
gen vertrekken, ofwel naar
Parijs ofwel naar Monte-
Carlo en ’s avonds «thuis
zijnn.

Lecot, rijdende op de toenma-
lige wegen, toen er in Frank-
rijk nog geen enkele kilome-
ter autostrade te bespeuren
was en toen men nog door-
heen elke stad en elk dorp
moest, bracht dagelijks zo’n
18 uur achter het stuur door.

Om deze toch wel eentonige
bedoening wat te onderbre-
ken nam Lecot in 1936 «ter-
loops» ook deel aan de Rallye
van Monte-Carlo.

En in juni 1936 maakte hij «ef-
fe» uitstapjes met z’n Tracti-
on naar Bexlijn, Amsterdam,
Rome, Madrid en Wenen!
Als deze laatste raid gedaan
was had de 57-jarige Lecot op
€en jaar tijd meer dan vier-
honderdduizend kilometer af-
gelegd aan boord van z'n
Traction.

Korte tijd daarop werd hij
echter kompleet geruineerd.
Lecot overleed vlak na het
einde van de tweede werel-
doorlog in de bitterste armoe-
de, verlaten door de firma Ci-
troén waarvoor hij zulke uit-
stekende publiciteit gemaakt
had.




e Na de oorlog werd de produktie van de «Traction Avant» her-
vat, Deze 11CV werd in 1946 gebouwd ...

.. en deze 11 Légére BL in 1947,




