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Aktuelles

Grussworte des Prasidenten

Liebe CitrM—Fahrerinnen und Fahrer,

Auch diesmal haben wir mit innerer Starke den diesmal ungewdhnlich gna-
denlosen Winter iiberstanden und kénnen uns doch so langsam bei mittel-
europdischen Temperaturen an die anstehende Winterwartung unserer SM
heran wagen. Das hat zwar Uberwindung gekostet, aber iiber die kalte Gara-
ge gesiegt. Jetzt kommen die alten Ziindkerzen raus und neues Ol rein. Das
ist Standard - unabhédngig von der Kilometerleistung. Der SM hat es bisher
gedankt.

Riickblickend auf 2009 war es fiir den Vorstand ein intensives Jahr. Angenehm war die gute Zusammenarbeit
und Kommunikation innerhalb des Vorstandes. Viel liess sich via E-Mail und Telefon neben den Vorstands-
sitzungen auf kurzem Dienstweg erledigen. Fiir 2010 erwarten wir nun, dass unsere in Auftrag gegebenen
Nachfertigungen geliefert werden und den Mitgliedern zur Verfiigung stehen. Hier nochmal der Hinweis, bei
Unklarheit iiber Liefermdglichkeiten, bei Martin Juschkus nachfragen.

Basierend auf den angemessenen Qualitdtsanforderungen, die wir als Club an Teilenachfertigungen stellen,
gestaltete sich die Reproduktion von Tiirdichtungen und Tirgriffen recht langwierig. Wir sind der Meinung,
wenn wir nachfertigen, dann soll Qualitat erhalten bleiben. Unsere Geduld hat sich gelohnt; die Nachfertigun-
gen funktionieren und sind auch optisch perfekt. Die Energie von Andreas Heene ist daran nicht ganz unschul-
dig. Vielen Dank!

Nachfertigungen werden auch in diesem Jahr unser Hauptthema sein. Hier gilt auf finanzieller Seite striktes
Budgetdenken. Das mag manchmal etwas einengend wirken, aber nur so kann man die Kontrolle {iber den
nicht gerade kleinen Ersatzteilbestand und entsprechende finanzielle Vorleistungen im Nachfertigungshereich
behalten. Fiir 2010 sind folgende Teile in der Planung: Heckleuchtengehduse, Emblemtrager C-Saule, Liiftungs-
gitter FuRraum, Dampfungsgummi fiir die Tankklappe, um nur ein paar zu erwéhnen.

Das Jahr 2010 ist gleichbedeutend mit 40 Jahre SM! Es ist nahezu unmdglich, sich an alle Histérchen, sei es
positiv oder negativ, zu erinnern. Eins bleibt aber unumstritten: Die Aura dieses Autos. Zur Feier eines sol-
chen Jahrestages findet das Internationale Treffen wieder in Frankreich statt. Dem Geburtstag angemessen
im Reich des Champagners. Wir treffen uns in Epernay zu einem interessanten Programm vom 22. bis 24. Mai.

Bis dahin wiinsche ich uns allen ein schdnes Friihjahr zum langsamen Einrollen unserer Autos bis dann im
Sommer die grossen Ausfahrten anstehen.

Jiirgen Renner
N. S.: Bitte beachten Sie auch die beiliegende Einladung zur diesjahrigen Mitgliederversammlung. Wir treffen
uns am 24.04.2010 in Marburg.

Titelbild

i Maserati-V8-Motor eingebaut in einen SM auf der diesjahrigen
= Retromobile Paris
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Aktuelles

In Memoriam

Viel zu friih haben wir dieses Jahr zwei Mitglieder
verloren.

Am 9.1.2010 verstarb véllig unerwartet Klaus Hesse
aus Hamburg im Alter von 48 Jahren. Klaus war stolz,
einen SM mit der Fahrgestellnummer 007 sein Eigen
zu nennen und hatte im Herbst noch an unserer Hei-
deausfahrt im Norden teilgenommen. Wir wiinschen

Am 05.02.2010 verstarb ebenso unerwartet Christian
Hafliger aus Déaniken in der Schweiz im Alter von 54
Jahren. Viele kannten ihn als Teil der Hafliger & Kunz
AG, einer der wenigen Spezialbetriebe fiir die War-
tung und Reparatur des SM.

Wir wiinschen seinem Partner Daniel Kunz und seiner
Familie ebenfalls viel Kraftin diesen Stunden.

seinen Angehdorigen viel Kraft in diesen schweren
Stunden.

Editorial
Liebe CitrM—Journal-Leserinnen und Leser,

jetzt geht es also bald wieder los. Die Saison fangt langsam an, die ersten Ausfahrten sind geplant. Vielleicht
fahrt der eine oder andere von Ihnen ja sogar mit dem SM zur Techno Classica (7. - 11.4.10) nach Essen, oder
zur Mitgliederversammlung am 24.4. in Marburg. Die Einladung und Tagesordnung zur Mitgliederversammlung
finden Sie im Heft; das Anmeldeformular dazu liegt als extra Blatt diesem Heft bei.

Des weiteren finden Sie in diesem SM-Journal ein paar Beitrdge zu technischen Neuerungen bzw. Verbesse-
rungen, die das tdgliche Leben mit dem SM etwas leichter machen. Zwei unserer Mitglieder haben sich etwas
ganz besonderes einfallen lassen: Peter Biehl hat ein 6-Gang Getriebe gebaut und fahrt seit ein paar Monaten
damit durch Europa und Andreas Heene hat ein Modell eines SM-Kombi gebaut. Diesen Kombi will er im Mass-
stab 1:1 bauen, wenn er nicht mehr aktiv arbeitet. In ein paar Jahren kénnen wir also gespannt sein.

Auf der diesjahrigen Retromobile in Paris gab es tatsadchlich noch eine kleine Sensation: Es war ein SM mit
einem der zwei je gebauten V8-Motoren nachgebaut und ausgestellt worden! Unser Mitglied Jan Empl hat den
Wagen entdeckt und die Fotos dazu gemacht, die Sie im Heft finden.

Ja, und dann will auch ich ein paar Worte (iber die Vergangenheit unseres geschéatzten Fahrzeugs verlieren.
Tatsdchlich ist der SM ziemlich genau vor 40 Jahren auf dem Genfer Automobilsalon der Offentlichkeit vorge-
stellt worden! Doch: es ist wirklich schon so lange her. Natiirlich finden Sie in diesem Heft einen Beitrag iiber
40 Jahre Citroén SM. Leider werden Sie nicht die Ersten sein, die diesen Beitrag lesen, denn ich bin Anfang
des Jahres gebeten worden, einen Artikel fiir die Amicale-Citroén zu schreiben. Dieser Artikel wurde auch dem
Veranstalter der Techno Classica fiir die Verdffentlichung zur Verfiigung gestellt.

Ach ja, fast hétte ich es vergessen: Wir reprasentieren uns, unseren Club und den SM zum Thema ,,40 Jahre
Citroén SM" auf der Techno Classica wie gewohnt auf der Citroén Strasse in Halle 9.1. Wir werden versu-
chen, das eine oder andere Werbefoto von damals nachzustellen. Voraussichtlich werden wir Monsieur Robert
Opron am Samstag und Sonntag an unserem Stand begriiRen kénnen.

Dafiir und weil ich im Herbst letzten Jahres massive private Einschnitte hatte, musste ich die Recherchen iiber
die SM in Erstbesitz wieder zuriick stellen. Aber ich hab es nicht vergessen!

Also, seien Sie gespannt auf dieses Heft und die kommende SM Saison.

Viel Spal beim Lesen,
lhr Helge Kleinz
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Magazin

Eifel Classic Internationale Oldtimer Rallye

von Agnar Skedsmokorset

Der Veranstalter ist die Motorpresse Stuttgart GmbH.
Die Eifel Classic ist eine GleichmaRigkeit- und Zuver-
ldssigkeitspriifung fiir historische Autos bis zum Jahr-
gang 1976, dazu kommen eingeladene Youngtimer bis
Baujahr 1989. Uber 150 Autos haben teilgenommen.
Der dlteste Wagen war ein Premier Indianpolis Racer,
Jahrgang 1914, viele Porsche und Jaguar, aber nur
ein Citroén SM!

Die Rallye ging liber drei Tage und eine Strecke von
etwa 610 Kilometern mit 18 Wertungspriifungen, 13
Zeit- und Durchfahrts-Kontrollen. Die Sonderprii-
fungen werden auf die Hundertstelsekunde genau
gemessen. Als Sonderpriifungen sind wir auch die
Nordschleife des Niirburgrings, die Niirburgring
Grand-Prix-Strecke und die Goodyear-Teststrecke

auf Colmar Berge in Luxemburg gefahren.

Die Veranstaltung war sehr gut organisiert und es hat
uns viel Spal gemacht, dabei zu sein.

Bei den Sonderpriifungen haben wir einige grolRe
Fehler gemacht, daher sind wir in der Gesamtwertung
nur auf Platz 74 gekommen. Schuld daran waren Fah-
rer und Beifahrer, der Wagen ist die ganze Strecke
problemlos gefahren!

Mit vielen GriiBen aus Norwegen
Agnar

G

WU L G ll:l-l-lll e
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Magazin

Retromobile vom 22. - 31.1.2010 in Paris

von Helge Kleinz

Auch dieses Jahr
fand die Retromobi-
le in Paris statt und
wurde von einigen
unserer  Mitglieder
besucht.

Einer von ihnen, Jan
Empl, hat die Bilder
mitgebracht, die Sie
hier sehen konnen.
Dabei handelt es sich
um einen Nachbau
des einzigen jemals
gebauten SM mit Ma-
serati-V8 Motor.

Aber lesen Sie selbst
die Geschichte die-
ses Autos bzw. Mo-
tors, so wie es auf der Tafel vor dem Auto geschrie-
ben steht:

Citroén SM V8 Zeitachse:

Im Friihjahr 1974 beauftragte Citroén bei Maserati
die Entwicklung einer neuen Maschine fiir den Ma-
serati Quattroporte Il. Die Entscheidung eine einzige
Maschine zu entwerfen, entwickeln und zu bauen
wurde im Maserati Werk getroffen. Im Sommer 1974
wurde die fertige Maschine in einen serienméfigen
Citroén SM in Rouge de Rio eingebaut und das Testen
begann. Ungefahr 12.000 Kilometer fuhr Giulio Alfieri
selbst mit diesem Wagen.
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1975 wurde der V8 Motor wieder aus dem SM ausge-
baut. Die Maschine wurde bei Maserati in das Lager
neben all die anderen Prototypen und Museumsautos
gestellt. Der einzigartige SM wurde zerlegt und ver-
schrottet.

Anfang 1998 wurde der Motor Teil der Maserati
Sammlung auf dem ,,Hombre" Hof der Familie Panini.
Ende 1998 wurde die Maschine an den deutschen
Maserati Sammler Hermann Postert verkauft, der sie

nie gedffnet oder angelassen hat. Er hat sie nur auf
einem Stédnder in seinem Wohnzimmer préasentiert.
Im Sommer 2009 hat der private Sammler und Lieb-
haber Philip Kantor den Motor erworben. Im Winter
2009 wurde der Motor erstmals nach 35 Jahren von
Frederic Daunat in einen Citroén SM in Rouge de Rio
eingebaut. 2009 erfolgten Interviews mit allen Uberle-
benden, welche die Geschichte des ,V8-SM" kann-
ten. Im Januar 2010 wurde der Wagen schlief3lich
zum 40jahrigen Jubildum des SM auf der Retromobile
in Paris prasentiert. Das war das erste Mal, das der
V8 in einem SM der Offentlichkeit vorgestellt wurde.

Es werden Artikel in franzdsischen und englischen
Oldtimer Zeitschriften erscheinen. Ende 2010 wird
auch ein Buch ,Maserati the Citroén years” von Marc
Sonnery im Verlag Parker House Publishing (englisch)
und in der Edition Drivers (franzosisch) erscheinen.

Soweit meine Interpretation des Textes.



Magazin

Vor 100 Jahren:

vom AvD
Am 3. Februar 1910 ...

| |

... wurde mit der ,Verordnung iiber den Verkehr mit
Kraftfahrzeugen” versucht, die mit der Einfiihrung des
Automobils immer chaotischer werdende Situation
auf den StraBen zu entscharfen. Die Verordnung bil-
dete gemeinsam mit dem ein Jahr zuvor verabschie-
deten ,Gesetz iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen”
die Grundlage fiir unsere heutige Stralenverkehrs-
und Straenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StV0 &
StVZ0). Das Wesentliche wie Fiihrerschein, Zulas-
sung, Betriebserlaubnis, Kfz-Steuer und die techni-
sche Uberwachung war von 1910 an also geregelt.
Der AvD - der damals noch Kaiserlicher Automobil-
club (KAC) hieB — hat die ersten Verkehrsregeln mit
erarbeitet und gestaltet. Es war Anfang des Jahrhun-
derts auch dringend nétig, denn die Unfélle hauften
sich. Parallel dazu kam Kurioses in Mode: Heldenhaf-
te Chauffeure - oder deren Angehdorige - lieBen nach
groReren oder kleineren Missgeschicken gerne Ge-
denkkarten drucken (wie oben abgebildet).

Vor 50 Jahren:
Im Februar 1960 ...

m*

... Ibste ein Gerichtsurteil eine Diskussion iiber das

richtige Schuhwerk beim Auto fahren aus. Ein Mann
war damals zu einer Gefdngnisstrafe verurteilt wor-
den, weil er sich mit Hausschuhen ans Steuer gesetzt
hatte, beim Bremsen damit abgerutscht war und so
einen Unfall mit Personenschaden verursacht hatte.
Die AvD-"Motor Reise Revue” appellierte daraufhin
an ihre weiblichen Leserinnen: ,Was uns, meine Da-
men, in diesem Zusammenhang interessieren sollte,
ist die Frage, inwieweit unsere FulRbekleidung den
Erfordernissen der Bedienungstechnik gewachsen
ist. Wer Versuche anstellt, den Stockelschuh mit dem
Slipper abwechselt, der kommt schnell dahinter, dass
der Pfennigabsatz schlecht zum Gaspedal, zur Kupp-
lung und zum Bremsen taugt.” Empfohlen wurden fla-
che Sportschuhe mit griffigem Profil, aber auch skur-
rile Hilfsmittel: ,Wer eine Garderobe trégt — etwa zum
Theaterbesuch — zu der Slipper einfach unmdéglich
sind, fiir den gibt’s ein Schuhbett. Es ist aus weichem
Lammpelz, wird mit einer verstellbaren Schlaufe am
Gaspedal befestigt und gibt dem Absatz einen federn-
den Halt”, so das AvD-Magazin.

Vor 40 Jahren:
Im Februar 1970 ...

. wurden ,Faschingspartysektflaschenkorken” zu
Autozubehor umfunktioniert. Die AvD-"Motor Reise
Revue” empfahl damals , sie in den Halter fiir Wa-
genheber zu stecken — damit dieser bei Winterwetter
weder verstopfen noch zufrieren kénne. ,Leicht mit
Bohnerwachs eingefettet, lassen sich die Sekt korken
leicht wieder herausziehen. Erfolg: der Wagenheber
ldsst sich jederzeit problemlos einsetzen.” Im Koffer-
raum hielt parallel dazu ein ,Erste Hilfe-Autokissen’
Einzug und sollte harte Verbandskasten, die bei Brem-
sungen zu Geschossen werden kénnen, verbannen.
Die Autokissen-Apotheke, die im Februar 1970 auf den
Markt kam, war gut sortiert und wasserdicht.
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Clubleben

Nikolaustreffen in Darmstadt

von Gerold Roben

Am ersten Dezemberwochenende fand unser Niko-
laustreffen 2009 in der Stadt des Jugendstils und der
Wissenschaft Darmstadt statt.

Am Freitag Nachmittag starteten wir mit der Wissen-
schaft, wir besichtigten das Kontrollzentrum der ESA.
Die Sicherheitsvorschriften waren sehr eng, leider
wurde das zwei unserer Mitglieder zum Verhéngnis.
Durch einen Ubertragungsfehler standen ihre Namen
nicht auf der Teilnehmerliste, selbst gutes Zureden und
Verhandeln half nichts, der Zugang war fiir die beiden
gesperrt. Der Vorstand mochte sich nochmals bei bei-
den Teilnehmern fiir diesen Fehler entschuldigen.

Nach der Besichtigung fuhren wir dann ins Hotel und
verbrachten einen netten Abend bei gutem Essen,

Bier und Wein und vielen netten Gesprachen.

Am Samstag ging es dann zum Deutschen Jugend-
stilzentrum Mathildenhéhe wo wir den Hochzeitsturm
und die Russische Kapelle sowie das Alte Wasserre-
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servoir der Stadt Darmstadt besichtigt haben. Joseph
Maria Olbrich war der Kopf der Darmstadter Kiinst-
lerkolonie, die zu Beginn des 20. Jahrhunderts die-
ses Zentrum des Jugendstils erschaffen haben. Der
GroRherzog Ernst Ludwig von Hessen und bei Rhein
berief sieben Kiinstler nach Darmstadt und lie ein
Ateliergebdude sowie den Hochzeitsturm von Olbrich
und seinen Mitstreitern erbauen. AuBerdem hatten
die Kiinstler die Maglichkeit, sich eigene Wohnhéau-
ser auf der Mathildenh&he zu bauen. So entstand ein
beeindruckendes Jugendstilensemble, welches in
dieser Form wohl einzigartig in Deutschland ist.

Der Hochzeitsturm wird heute noch vom Standesamt
Darmstadt fiir Trauungen genutzt. Ganz nebenbei er-
fuhren wir dann, dass sich hier unser Martin Jusch-
kus und seine Tanja das Jawort gegeben haben.

Am Nachmittag fuhren wir dann zum Jagdmuseum
Kranichstein wo wir uns nach einem Mittagessen
iiber die Jagdgepflogenheiten vergangener Zeiten in-
formieren konnten. Wer Lust hatte, konnte danach ins
Hotel zuriickkehren oder auf eigene Faust weitere Se-
henswiirdigkei- SNy S

ten entdecken. !
Johannes Doms =
und ich nutzten
die Zeit und ha-
ben uns noch
das Hundertwas-
serhaus angese-
hen. Dieses ist | =
fast einhundert
Jahre nach der |
Jugendstilepo-
che entstanden, |
steht aber dieser
in seiner stilistischen Einzigartigkeit nicht nach.

Abends im Hotel wurde der Abend natiirlich wieder
lang, viele Gesprdache waren zu fiihren so dass die
Zeit wie im Fluge verging. Am nachsten Morgen nach
dem Friihstiick hiel3 es dann Abschied nehmen; ob-
wohl wir eine weite Anfahrt hatten hat es sich wieder
gelohnt. Wir freuen uns schon auf das Nikolaustref-
fen 2010, welches voraussichtlich in der alten Hanse-
stadt Liineburg stattfinden wird.



Technik

Forschungsarbeit iiber die Wasserpumpendichtung beim SM

von Andreas Heene

Ich bin ja eigentlich kein ,Motorenmann®, weil ich
dieselbigen immer von echten Spezialisten machen
lasse. Trotzdem versuche ich an dieser Stelle mal,
das Thema um die vielen verschiedenen Wapudich-
tungstypen festzuklopfen, damit auch alle Bescheid
wissen, ob sie nun Spezialisten, ,Spezialisten” oder
Hobbyschrauber sind.

Da ich hier in meiner Werkstatt nicht in den Motoren
rum wiihle, bin ich drauf angewiesen, den techni-
schen Zusammenhang zu beschreiben und ihn an-
stelle von Fotos der verschiedenen Motorversionen,
an den Schnittzeichnungen aus dem Werkstatthand-
buch zu beschreiben. Ich hoffe, es ist trotzdem alles
richtig wiedergegeben.

N !

o

Bildausschnitt Citroén Wapu Serie 1 Zeichnung

Eigentlich hat mich die Wapudichtung nie gekiim-
mert- bis ich dann erfuhr, dass eine Serie aus Frank-
reich sich immer nach ca. 500 Kilometer aufldste, da
sie wohl am Kiichentisch mit wasserldslichem Kleber
zusammengeklebt worden ist. Ich hatte auch so ein
Teil, allerdings zum Gliick nur im Lager und nicht in
den Motoren, weil die von mir gewéhlten Motoren-
spezialisten den Braten zum Gliick gerochen hatten
und originale Maserati- Teile verbaut hatten. Durch
die Diskussion mit meinem Spezi und durch den an-
stehenden Nachbau der Dichtungen durch unseren

Club habe ich das untenstehende zusammengetra-
gen und hier wiedergegehben. Wobei mich erschreckt
hat, welche falschen technischen Ansichten teils
von maligeblicher Seite vertreten werden! Aber man
kann sich das alles auch ganz gut mit ein wenig Her-
umfragen und kritischem Nachvollziehen der Aussa-
gen rekonstruieren, ich hoffe, dass ich es verstiand-
lich zusammengefasst habe.

Im Motorgeh&use sitzt die Wapudichtung auf der Zwi-
schenwelle, die wiederum nach hinten das Turbinenrad
(TU) der Wapu trégt. Die Wapudichtung dichtet aus-
schlieBlich den Wasserkreislauf von der Zwischenkam-
mer ab. Diese Zwischenkammer hat2kleine Bohrungen,
eine oben (Beliiftung) und eine nach unten (Ablauf), und
dient dazu, eventuell austretendes Wasser nach aufien
zu beférdern, damit es nicht an die andere Seite, ndm-
lich die Olseite des Motors gelangen kann. Denn die OI-
seite der Zwischenwelle ist wiederum separat mittels
eines Simmerrings abgedichtet worden. Auch hier kann
eventuell auslaufendes Ol in die Zwischenkammer ein-
laufen und von dort nach auf8en. Hiermit hat man auch
eine gute Diagnosemdglichkeit von auBen, denn wenn
man das Loch von unten sieht, kann man feststellen,
was herauslduft, und was zu reparieren ist. Wobei es
eigentlich keine Rolle spielt, da man zum Abdichten eh
den Motor aushauen muss und man dann sicherheits-
halber alle Dichtungen neu macht, also auch den 0l-
Simmerring und die Wapudichtung. Das kleine untere
Loch findet man unterhalb der Wapu, wenn man vor der
Spritzwand am Motor hoch schaut.

Es gibt eine Wapudichtung Serie 1 und eine Serie 2.
Serie 1warin den Vergasermotoren, aber auch in den
Einspritzermotoren verbaut, im Teilebuch Seite 1-231
sind die Grenzbereiche der Motorennummerierungen
angegeben. Was aber heute auch nicht mehr wirklich
weiter hilft, denn die meisten Motoren wurden schon
einmal oder mehrfach iiberholt (R- Motoren) und da-
bei auch mal auf die Wapudichtung Serie 2 umgeén-
dert. Die Serie 2 Dichtungen kamen wohl um 1974, ob
aber nur als Nachriistsatze oder als Erstausriistung,
konnte ich nicht rekonstruieren.

Wapudichtung Serie 1

Diese Dichtung besteht aus einem Gummibalg mit
einer integrierten Feder. Der dickere Kragen mit dem
sichtbaren Metallring (Foto) dieser Dichtung wird in
die Stufenbohrung im Motor eingesetzt und das Gum-
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Technik

mi dichtet zum Gehause ab. Die Gegenseite, die unter
Federdruck steht, driickt an die Riickseite der Wapu-
turbine (TU), die bei den friihen Motoren (Vergaser-
versionen) immer aus Bronze bestanden hat. An der
Laufflache der Riickseite der Waputurbine (TU) reibt
sich der Dichtkragen mit einvulkanisierter Keramik-
scheibe nach und nach ab, geschmiert wird er nur
durch das im Kiihlwasser enthaltene Schmier- und
Frostschutzmittel. Daher immer maglichst schmier-
fahiges Frostschutzmittel im Kiihlwasser verwenden!

Motorseite S1 Dich-
tung (zur Zwischen-
kammer hin)

Turbinenseite S1
Dichtung (zur
Wasserseite hin)

Montage Wapudichtung Serie 1

Ungiinstig ist bei dieser Version, dass die Dichtflache
am Turbinenrad durch die hartere Keramik- oder Gra-
phiteinlage der Dichtung langsam aufgearbeitet wird
und maglicherweise bereits bei Montage einer neuen
Dichtung keine Dichtigkeit mehr vorliegt. Dass diese
Dichtung Serie 1 nicht der Weisheit letzter Schluss
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war, hat man wohl auch bei Citroén oder Maserati ge-
merkt und daher eine neue Version entwickelt, die als
Serie 2 bei spateren Motoren montiert wurde.

Wapudichtung Serie 2

Diese spétere Wapudichtung zeichnet sich durch
eine gednderte Bauform aus und kam wohl mit Er-
scheinen der Merak-Motoren heraus. Diese neueren
Merak-Motoren weisen auch ein anderes Steuer-
gehause auf! Die hierfiir entwickelte Dichtung der
Wapu wurde dann sozusagen auch riickwérts in die
alten SM Maschinen mit verbaut- wenn es denn so
war. Inwieweit der Teilekatalog diese neue Dichtung
ausweist, geht daraus nicht klar hervor, lediglich eine
Anderung ohne MaBbezug ist angezeigt.

War Serie 1 im Prinzip auBBen herum ausschliellich
als Gummibalg mit einer Falte wahrnehmbar, so hat
man nun bei S2 eine Art birnenférmigen Balg, der am
dickeren Ende aus einem Messingring herauskommt.
Das ist die Motorseite (zur Zwischenkammer). Die-
ser Messingring aus diinnem Blech hat einen kleinen
Bordelkragen nach aulRen, damit die Dichtung nicht in
den Motor rutschen kann und damit aulRerdem eine
Abdichtung erzeugt wird. Wichtig: Dieser Messing-
kragen ist 83mm hoch und damit genauso hoch wie der
motorseitige Gehausefalz tief ist. Und der Messingring
istim Durchmesser kleiner am Sitz im Geh&use als die
Serie 1 Dichtung. Der Messingring sitzt also nicht in
der Stufenbohrung sondern in deren kleinstem Durch-
messer- innerhalb des Geh&usefalzes (F)! Also um die
Tiefe der Stufenbohrung zur Motorseite hin.
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Montage Wapudichtung Serie 2V Bei Serie 2 entféllt
der 2 mm Distanzring
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Interessant ist die Wasserseite der Dichtung, denn
hier endet der Gummibalg in einer Keramikscheibe,
die wiederum ein Gegenstiick aus Keramik hat, das in
eine neu hergestellte Verdickung mit Vertiefung in der
Riickseite der Waputurbine (TU) eingesetzt ist. Die
turbinenseitige Keramikscheibe sitzt in einer kleinen
Gummitasse, die diese zur Turbine andichtet und me-
chanisch hélt. Damit reibt nun Keramik auf Keramik
anndhrend verschleiBfrei. Dieser Dichtungstypus ist
daher erheblich standfester als der der Serie 1. Bei
Einbau dieser Serie 2 Wapudichtung mit Keramik-
schleifringen wechselt das originale Material der
Turbine iibrigens von Messing auf Aluminium! Und
das Ende der Zwischenwelle, das der Fixierung der
Turbine dient, ist diinner als das der vorherigen Ver-
sion Serie 1.

Dichtung Serie 2% links (10 mm), Serie 2 rechts
(8 mm), vorne Keramikring fiir Einbau in die Turbine

Wapudichtung Serie 2 V2

Aber es wire verwunderlich, wenn alles am SM so
einfach wiére. Denn die Entwicklung ging weiter. Ver-
mutlich, weil man bei den Merak-Motoren (SS etc.)
eine Gehdusednderung gemacht hat am hinteren Ab-
schlussdeckel, hat man eine weitere Wapudichtung
hergestellt, die nun gemeinerweise auf den ersten
Blick genauso aussieht wie die der Serie 2! Mit einem
kleinen Unterschied:

Der Messingkragen ist nicht 8 mm hoch,
sondern 10 mm!!

Die Anderung passt ohne Probleme in die spateren
Merak SS Motoren, deren Riickgehduse bereits geén-
dertist (erkennbar am geteilten Olschlauchsammler).

Diese Dichtung wurde dann auch weiterhin {iber Ci-
troén als Ersatzteil fiir den SM vertrieben, ohne dass
sie speziell im Teilebuch aufgefiihrt wurde. Das fiihrt
nun bei unwissenden , Spezialisten” zu einem Prob-

lem: Denn erstens rutscht diese Dichtung im alten SM
Motorgehéuse bis zum Anliegen des kleinen Bordel-
kragens um ca. 2 mm tiefer in das Loch des Falzes der
Stufenbohrung im Motorgehduse und driickt damit
auf der Olseite den Simmerring Richtung Olseite, so
dass dieser nur noch auf der halben Dichtflache trégt,
mit dem Risiko, dass er in die Motorseite hineinfallen
kdnnte.

Zur Erinnerung: Serie 2-Dichtungen sitzen im inneren
Loch der Stufenbohrung!

Wenn diese Dichtung daher nun bis zum Bordelkra-
gen reinrutscht, ist sie auch 2 mm zu weit auf der
Olseite, was auf der Wasserseite den Anpressdruck
vermindert- sie kann hier undicht sein!

Kennt man nun seine SM Literatur genau, so findet
man unter den nachtrdglich von Citroén herausgege-
benen Technischen Mitteilungen (auf der Werkstatt-
CD des Clubs) unter der Nummer TR 1250/74 von 19.
November 1974 den Hinweis, dass die spaten Wapu-
dichtungen mit 2 Ringen von je 1 mm Dicke zu unter-
legen sind! Das hat zur Folge, dass eben nicht der OI-
Simmerring Richtung Motor gedriickt wird und auch
die Federspannung an der Schleifdichtung an der
Riickseite der Turbine nicht zu gering ist. Vermutlich
liegt diese Ausfiihrung auch bei den meisten werks-
iiberholten R-Motoren vor. Allerdings diirfte das Be-
wusstsein der nachfolgenden Mechaniker mit ihren
Uberholungen vielleicht nicht immer groR genug ge-
wesen sein, was man mit den beiden 1 mm Ringen
anfangen soll, und man hat sie weggelassen.

Leider ist dieser technische Zusammenhang noch nicht
im Bewusstsein der meisten Schrauber, der eine oder
andere wird vermutlich beim Lesen dieses Artikels
schwer ins Schwitzen kommen iiber das, was er getan
hat. Aber vielleicht 6ffnet dieser Artikel den Betroffenen
die Augen, so dass man, verbaut man die meist geliefer-
te Dichtung mit der 10 mm Messingringtiefe, dann we-
nigstens gleich einen Distanzierungsring von 2 mm Di-
cke mit eingebaut wird. Diese Ringe sollten aus meiner
Sicht auch bei jeder Nachfertigung der Dichtung durch
den Club (in Vorbereitung) mit dabei liegen. Wobei man
durchaus auch die Dichtung mit der 8 mm Messingring-
hohe nachfertigen konnte, denn beim SM-Motor gab es
normal nichts anderes, andererseits erdffnet die Dich-
tung mit 10 mm Messingring auch die Absatzchancen in
der Maserati-Szene.

Distanzring Ol- Simmerring:

Es kommt noch lustiger! Der Ol- Simmerring, der bei
Serie 1 noch direkt am Falz (F) seiner Stufenbohrung
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im Motorgehduse anliegt, riickt ab Serie 2 um knappe
2 mm Richtung Motor, der entsprechende Zwischen-
raum istim Geh&use vorhanden, wie man an dem Ge-
hauseschnitt Serie 1 links des Simmerrings unschwer
erkennen kann. Dieser Raum entsteht nun auf der an-
deren Seite des Olsimmerrings zum Falz des Geh&u-
ses und wird durch einen Distanzring ausgefiillt, der
einen keilférmigen Querschnitt aufweist. Der dadurch
entstehende Keilspalt muss zum Gehé&usefalz hin zei-
gen, die ebene Flache zum Simmerring (!!!). Dieser
Keilspalt stellt nunmehr den verringerten Zwischen-
raum dar, in dem sich Leckage6l und Leckagewasser
sammeln und nach auBen abgefiihrt werden kénnen
durch die kleine Bohrung. Also ganz wichtig- ab Wa-
pudichtung Serie 2 muss unbedingt dieser Ring richtig
herum montiert werden, damit die Ablauflécher offen
sind und keine Querkontamination zwischen Wasser
und Olleckagen entstehen kann. Auch diesen Ring
sollte man bei einer Nachfertigung der Wapudichtung
mitliefern, wenn man die Serie 2 mit 10 mm Messing-
ring bauen ldsst.

Der franzésische SM Club baut die anscheinend noch
zur Geniige im Lager vorhandenen Bronze- Turbinen-
rdder auf die Version Serie 2 um, weil an den Alura-
dern Mangelware herrscht. Die korrodieren auch
schneller. Ubrigens sollte man, wenn man eine Serie
1 Wapudichtung ersetzt durch eine der Serie 2 oder
2 %, diese mit reversiblem Kleber einkleben, weil der
Gehé&usesitz der Serie 1 Dichtung meist korrodiert ist,
und sonst die neue Serie 2 Dichtung nicht mehr dicht
sitzen kann. Das Verkleben sollte aber auch bei Er-
neuerung mittels Serie 1 Dichtung gemacht werden,
um Risiken auszuschlieBen.

Ersetzt man
die Dich-
tung Serie 1
durch eine
neue Serie
1 Dichtung,
ist unbedingt
die meist
egingelau-
fene Riick-
seite des
Turbinenra-
des  blank
zu drehen,
sofern noch
moglich. Ggfls. muss man hier sogar ein gedrehtes
Einsatzteil anfertigen lassen und dieses sicher mon-
tieren. Solche aufgearbeiteten Waputurbinen bietet
der SM Club Deutschland im Austausch an.
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Muss man umriisten von Serie 1 auf Serie 2, muss
man zwingend die Zwischenwelle diinner drehen und
das Turbinenrad an der Riickseite abdndern mittels
Drehbank.

Was in einem Motor drin ist, der normalerweise Se-
rie 1 haben miisste, kann man aber heute nicht genau
sagen, man ist darauf angewiesen, ihn aufzumachen
und zu priifen, was alles wie (falsch) gemacht wurde.

Kompliziert das alles? Mag sein, aber man kann es
sich auch einfach machen: Wenn man den Motor
tiberholt, macht man ihn erst einmal auf und priift,
was liberhaupt fiir eine Version montiert ist, denn das
kann man ihm von aul3en leider nicht ansehen. Man
weil} echt nicht, wann was montiert wurde, auch die
ganzen Motornummerngrenzen sind nicht schliissig
nach heutigen Erfahrungen.

Ist die Dichtung S1 montiert, sollte man ruhig bei die-
ser bleiben, unser Club hat diese als Neuteil nachge-
fertigt am Lager! Dabei dann auch das Turbinenrad
wechseln, damit alles dicht ist. Uberarbeitete Turbi-
nenrader hat der Club auch. SinngemaRB verfahrt man
bei Serie 2 und 2%.

Eine Umriistung von Serie 1 auf Serie 2 ist nicht zwin-
gend erforderlich, denn schlimmstenfalls kann einem
folgendes bliihen:

Abéandern der Turbine
Abandern der Zwischenwelle

Das muss nicht wirklich sein - zumal die S2 Dichtung
schwerer verfiighar und teurer ist und sich derzeit
nur bei Maserati- Spezialanbietern als NOS besorgen
lasst.

Wie man an diesem einen Beispiel der Wapudichtung
sieht, kann man hier schon sehr viel falsch machen!
Was meine Ansicht bestérkt, diese Motoren grund-
satzlich nur von ausgewiesenen Fachleuten - Spe-
zialisten eben - machen zu lassen, wenn man seine
Freude an der Maschine haben mdchte. Wie soll DAS
alles ein normaler Motoreninstandsetzer wissen??

Erschwerend kommt dazu, dass diese ganze Ange-
legenheit schlicht nicht bis miserabel dokumentiert
ist, auBer eben in den technischen Mitteilungen von
Citroén, aber auch nicht so erschépfend, dass man
es kapieren wiirde. Sicher sind hier bereits auch die
ersten Fehler bei den Citroén-Werkstdtten gemacht
worden.



Veranstaltungen

Internationales Treffen 2010

von Dr. Riidiger Frank

Concentration Internationale Mai 2010/ Rallye de
Prestige des 40 Ans de la Citroén SM
Reims - Epernay 21, 22, 23 et 24 Mai 2010

Das sorgféltig zusammengestellt Programm hat zum
Ziel den Teilnehmern Besonderheiten der Region
sowie — natiirlich — das Thema Champagne nahe zu
bringen, alles eingebettet durch Ausfahrten in der un-
verkennbaren Landschaft der Champagne.

Fismes Treffpunkt

Blanzy-les-Fismes

Ausgangspunkt der Ausfahrt wird die kleine, bekann-
te Ortschaft Fismes sein.

Zwischen Reims und Soissons befindet sich auf den
Anhdhen zwischen den Télern der Ainse und Ailette
der sogenannte Chemin des Dames auf einer Strecke
von 35 Kilometer. Von dieser HochstraRe aus erdffnen
sich herrliche Panoramen. Der erste Weltkrieg tob-
te hier und so fiihrt die Strecke entlang an Gedenk-
statten, Monumenten und Kriegsgrébern, die an jene
schreckliche Zeit erinnern.

Alte Miihle von Verzaney

Entlang des Chemin des Dames werden wir die Rui-
nen der 1134 gegriindeten Zisterzienser Abtei de Vau-
claire besichtigen. Die Abtei wurde in den Wirren des
Krieges 1917 durch die eigenen franzdsischen Trup-
pen zerstort.

Der Riickweg nach Reims fiihrt iiber die Ortschaft
Verzaney, die 17 Kilometer dstlich von Reims liegt.
Die 1100 Einwohner sind hauptsdchlich im Weinbau
beschaftigt, der durch seinen einmaligen Grand Cru
Pinot Noire bekannt ist. Verzanay ist von Weinbergen
umgeben, bis auf die Siidseite, wo sich der Wald der
Reimser Berge anschlief3t.

Caves Mercier

In dem nahegelegenem Epernay ist fiir den Abend ein
Gala Dinner vorgesehen. An- und Abfahrt der Teilneh-
mer wird mit einem Shuttle-Bus organisiert.

In Epernay befindet sich die beriihmte Champagner-
Sektkellerei Mer-
cier, die vor dem
Prunkmahl besich-
tigt werden soll.
Dieser Weinkeller
befindet sich tief
unter der Erde und
= wird mit einem Auf-
3 zug erreicht. Die
s Stollen sind insge-
g samt 18 km lang.
4 Hier befindet sich
8 auch der Austra-
& gungsort des Gala
Dinners im Festsaal
Bacchus.
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Veranstaltungen/Aktuelles

Achtung: Die Gaste erhalten nur Champagne pur zum
Festmabhl.

Der zweite Tag, Sonntag, widmet sich dem Tal der
Marne, die durch Epernay nérdlich in Richtung Reims
flieBt. Hier ist einmal eine Bootsfahrt auf der Marne
vorgesehen und zum anderen die Riickfahrt mit einer
historischen Eisenbahn entlang des Ufers.

Am spéten Nachmittag wird das Chateau Montmort-
Lucy besichtigt und anschlieBend zum ausgelasse-
nen Abendmabhl genutzt.

Der Montag widmet sich der historischen Rennstre-
cke Gueux vor den Toren von Reims.

Circuit de
Gueux, Reims

Das Anmeldeformular liegt diesem Journal bei!

Der Parlamentskreis ,,Automobiles Kulturgut”

von Mario de Rosa (Kulturinitiative Mobilit&t)

Am 10.02.2010 fand die erste Arbeitssitzung des Parla-
mentskreises ,Automobiles Kulturgut” im Deutschen
Bundestag in Berlin statt.

Die Tagesordnung versprach Interessantes, fanden
sich darin doch viele Punkte, die uns allen unter den
Négeln brannten. Mit groRer Neugier fuhr ich also
nach Berlin, um mit hoffentlich positiven Resultaten
wieder nach Hause zu fahren.

Zum Auftakt der Sitzung iibergab der bisherige Vorsit-
zende des Kreises, Herr Dr. Andreas Scheuer (CSU),
inzwischen parlamentarischer Staatssekretdr im
Bundesverkehrsministerium und daher nicht mehr
fiir dieses Amt verfiigbar, das Ruder desselben in die
Hénde Jens Koeppens (CDU). Dr. Scheuer wird dem
Kreis jedoch weiterhin erhalten bleiben.

Punkt eins der Tagesordnung betraf evtl. drohende
Fahrverbote fiir Oldtimer in Umweltzonen durch die
seit 01.01.2010 geltenden Grenzwerte fiir Stickoxid
(NOx). Zur sichtlichen Zufriedenheit aller Beteiligten
konnte dieser Punkt rasch abgehandelt werden. Die,
zu meiner grofRen Freude zahlreich anwesenden Bun-
destagsabgeordneten konnten vermelden, dass die
bislang geltenden Ausnahmeregelungen fiir mobiles
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Kulturgut unverédndert weiter gelten werden.

AnschlieBend wurde (iber die ernsthaften Bestrebun-
gen des Bundesverkehrsministeriums berichtet, ein
Wechselkennzeichen einzufiihren. Im Moment miis-
sen noch, u. a. mit dem Versicherungswesen, die De-
tails geklart werden. Noch sind zu viele Fragen offen
um ein abschlieRendes Ergebnis prasentieren zu kon-
nen. Die Botschaft dahinter ist jedoch ganz klar: Wenn
es umsetzbar ist, wird es auch eingefiihrt! Leider
wurden im Zuge der Wechselkennzeichendiskussion
aus dem Kreis Rufe nach gleichzeitiger Abschaffung
des 07er-Kennzeichens laut. Dass wir jedoch (iber
eine Wechselkennzeichenldsung fiir Alltagsautos und
nicht fiir Oldtimer diskutierten, schien vereinzelt nicht
offenbar gewesen zu sein. Ich kann nur dringend da-
vor warnen, das 07er- Kennzeichen zur Disposition zu
stellen. Es gibt Fahrzeuge, die sich legal nur mit 07er
bewegen lassen und ohne dieses zum Stillstand ver-
dammt waren. Der immer wieder gebetsmiihlenartig
hervorgebrachte angebliche Misshrauch im groRen
Stil blieb mir bislang bei meinen zahlreichen alljahr-
lichen Besuchen von Oldtimerveranstaltungen bun-
desweit verborgen. Dass jedwedes System zu Miss-
brduchen verleitet, diirfte kein Novum sein und sich in
unserer Gesellschaft nicht nur auf die 07er beschrén-
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ken. Der Gesetzgeber hat schliel3lich klare Regeln fiir
die Nutzung des roten 07er Kennzeichens aufgestellt
und die Méglichkeiten zur Sanktionierung von Miss-
brauchsféllen geschaffen. Ich wehre mich entschie-
den gegen Versuche, der iibergroRen Mehrheit ehrli-
cher 07er-Nutzer Restriktionen aufzuerlegen, statt mit
den vorhandenen rechtlichen Instrumentarien gegen
die verschwindende Minderheit derer, die ihre 07er
Kennzeichen missbrauchlich nutzen, vorzugehen.

Nahtlos ging es dann iiber zum Thema bzgl. der Ver-
wendung des 07er-Kennzeichens im Ausland. Nach wie
vor obliegt die Anerkennung desselben dem jeweiligen
Einreiseland. Das Thema EU-weit zu diskutieren wurde
flir wenig sinnvoll erachtet, da in Deutschland rela-
tiv liberale Regelungen in Bezug auf die Nutzung der
07er-Nummer gelten, die in dem einen oder anderen
EU-Land keine Parallelen haben. Man befiirchtet bei ei-
ner EU-weiten Thematisierung Nachteile fiir deutsche
Oldtimerfahrer durch ,Gleichmachung”. Ich méchte
an dieser Stelle nochmals auf unsere 07er-Merkblatter
flirs Ausland hinweisen, welche zwar keine Rechtssi-
cherheit bieten kénnen, doch vor Ort zur Aufkldarung
in Bezug auf das Kennzeichen beitragen kénnen. Die
Merkblatter sind in zahlreichen Sprachen auf dem Info-
portal der Initiative unter ,,Dokumente” abrufbar.

Mit der Zertifizierung von spezialisierten Oldtimerwerk-
statten sowie der Einflihrung des Berufsbildes des
Oldtimerrestaurators beschiftigte sich das Plenum an-
schlieend. Frau Zeus, vom Zentralverband Deutsches
Kraftfahrzeuggewerbe, informierte die Runde, dass eine
bundesweite Abfrage einen Bedarf von 36 Stellen fiir
das geplante Berufsbild zutage férderte. Diesem Stan-
de nach, konnte der neue Lehrberuf nicht eingefiihrt
werden. Dies wurde von den Teilnehmern mit groBem
Erstaunen und Skepsis zur Kenntnis genommen. Noch
gibt es viele Vertreter ,alter” Kfz-Berufe, deren Zahl je-
doch immer weiter sinkt. So konnte das neue Berufshild
erstin der Zukunft an Bedeutung gewinnen.

Punkt fiinf der Tagesordnung sah die Diskussion um
die Beibehaltung des H-Kennzeichens bei einem Gas-
anlageneinbau vor. Hier gingen die Meinungen ausei-
nander, der Punkt wurde kontrovers diskutiert. W&h-
rend die Befiirworter mit einer bis in die sechziger
Jahre des letzten Jahrhunderts wahrenden Umbau-
tradition sowie der jederzeit wieder riickriistbaren
Komponente argumentierten, fiihrten die Gegner den
massiven Eingriff in die Originalitdt des Fahrzeuges
ins Feld. Uberdies gebe es ja bereits Anerkennungs-
kriterien. Wenn die Gasanlage entweder in den ers-
ten zehn Jahren der Erstzulassung eingebaut wurde

oder bereits zwanzig Jahre eingebaut ist, steht einer

Anerkennung nichts im Wege. Dies straft allerdings
diejenigen, die heute nachriisten méchten und deren
Fahrzeug nachweislich mit einer Gasanlage ausge-
riistet, zeitgendssisch unterwegs waren. Dieses The-
ma wird uns auch in Zukunft weiterhin beschéftigen.

Der am kiirzesten diskutierte Punkt betraf die Ge-
wéahrung einer generellen Ausnahme vom Sonn-
tagsfahrverbot fiir Oldtimer-LKW. Nach Aussage
von Stefan Rohrig, des Vertreters des VDA (Verband
der Deutschen Automobilindustrie), besteht nach
dessen Riicksprache mit der Nutzfahrzeug-Vetera-
nen-Gemeinschaft, dem groBten Club fiir Liebhaber
historischer Nutzfahrzeuge, kein Bedarf an einer ge-
nerellen Ausnahme unter dessen Mitgliedern. Meine
zwischenzeitlich gefiihrten Gespréche mit Vertretern
dieser Zunft bestédtigen meine ungldubige Haltung in
Bezug auf die oben getdtigte Aussage. Auch dieses
Thema muss nochmals aufgegriffen werden.

Der nachste Sitzungstermin wurde auf Ende Mai/An-
fang Juni angesetzt.

Doch auch aulerhalb des Arbeitskreises gibt es ein
wenig was zu vermelden. So hat der DEUVET be-
kanntgegeben, dass neben Bremen nun auch Hessen
alte DIN-Kennzeichen bei Oldtimern zulédsst. Es ware
zu begriiBen, wenn dieses Beispiel auch in anderen
Bundesléandern Schule machen wiirde.

Desweiteren darf die IKM einen neuen Club in ihren
Reihen begriiBen: Der Motorsport-Club Ludwigsburg
im ADAC e. V. hatim Januar seinen Beitritt erklart. Wir
heiBen die ,,Motorsportler” ganz herzlich in unseren
Reihen willkommen!

Erkundigen Sie sich auf unserem Infoportal im In-
ternet liber die Heckmotortypen der dreiBiger Jahre
von Mercedes-Benz sowie iiber die Entwicklungsge-
schichte der S-Klasse der Baureihe W126. AuBerdem
stehen lhnen in unserer Literaturecke die Rezensio-
nen des Typenkompasses iiber Lancia-PKW ab 1945
und die neu aufgelegte Typologie von Werner Oswald
iiber die Mercedes-Benz Lastwagen und Omnibusse
von 1896-1986 zur Verfiigung.

AbschlieBend mochte ich Sie noch darauf aufmerk-
sam machen, dass die Initiative Kulturgut Mobilitat
vom 11. bis 14.03.2010 auf der Retro-Classics in Stutt-
gart wie gehabt auf der Empore in Halle 1, direkt ne-
ben dem ASC, zu finden ist und wir uns iiber Ihren Be-
such zum Meinungsaustausch sehr freuen wiirden.
Auf der Techno-Classica finden Sie uns voraussicht-
lich in Halle 5, Stand 317.
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Magazin

von Messe Bremen

Classic Motorshow iiberzeugt Géste aus dem
ganzen Norden

36.086 Besucher sahen Anfang Februar die Bremen
Classic Motorshow. ,Ein Ergebnis, mit dem wir hoch-
zufrieden sind”, sagt Messechef Hans Peter Schnei-
der, ,auch wenn es ein wenig schade ist, dennich bin
sicher, noch mehr Oldtimerfans wéren gekommen,
wenn Eis und Schnee die Anfahrt nicht so massiv er-
schwert hatten.”

Frank Ruge, Projektleiter der Bremen Classic Motor-
show und somit mitten im Geschehen, bekommt viel po-
sitives Feedback von den 554 Ausstellern: ,,Die Messe
ist wieder ein Stiick gewachsen, in Menge und Qualitat.
Die Alfa Romeo-Sonderschau in Bremen war einmalig:
viele historisch wichtige Fahrzeuge, ohne Absperrung
und von Experten fiir das Publikum auf Augenhdhe er-
kldrt. Ebenfalls geschétzt wurde das hochwertige Ver-
kaufsangebot in allen Fahrzeugkategorien. Und eine
weitere Besonderheit, die entspannte Atmosphére, die
Bremen unverwechselbar macht”.

Die Begeisterung der Besucher fiir die Bremen Clas-
sic Motorshow lasst sich anhand der Zahlen belegen:
So waren 70,1 Prozent bereits mehrmals auf der Old-
timermesse und 83,1 planen schon jetzt den néchsten
Besuch. Dies trifft auch fiir die Gaste aus dem Aus-
land zu: 12,8 Prozent der Besucher kommen aus den
Benelux-Landern, Grof3britannien und Skandinavien
(Vorjahr: 6,4 Prozent).

GroRe Zufriedenheit diirfte auch Christoph Grohe, In-
haber der Firma Fine Classic Cars aus der Schweiz
verspiiren: Sein Scheunenfund, ein Alfa Romeo 6C
2500 Sport ,Freccia d'Oro” gewann den Wettbewerb
.Spirit of the Show” und fand bereits am ersten Mes-
setag einen neuen Besitzer. Den Preis fiir die origi-
nellste Clubprédsentation heimste in diesem Jahr der
Mercedes-Benz/8 Club Deutschland ein fiir seine
Prasentation mit dem Titel , Tausend und eine Acht”.

Der Termin fiir die ndchste Bremen Classic Motor-
show steht bereits fest und zwar von Freitag, 4. Feb-
ruar, bis Sonntag, 6. Februar 2011.

Weitere Informationen gibtesunterTel.:0180/55583742
(14 ct pro Min.) und im Internet unter www.classicmo-
torshow.de. Fotos: Messe Bremen / Jan Rathke
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Jahrestreffen der Mitglieder der FICCSM

von Gerold Rében

Auf der diesjahrigen Retromobile fand wieder das
Treffen des Dachverbandes der Citroén SM Clubs
statt (Féderation Internationale Clubs Citroén SM).

Der Vorsitzende der Féderation, Dr. Riidiger Frank
begriiBte die Teilnehmer und bat um eine Schweige-
minute anldsslich des Todes des Vizeprésidenten des
SM-Club de France Paul Artaud.

AnschlieBend berichtete er iiber das vergangene
Jahr. Die Féderation hat eine neue Website (www.
Citroensm.org) erstellt. Auf dieser Seite sollen unter
anderem alle Veranstaltungen europaweit veroffent-
licht werden. Dr. Frank bat daher um entsprechende
Meldungen der Mitgliedclubs.

In Finnland hat sich ein neuer Citroén SM Club als
Sparte des finnischen Citroén Clubs gegriindet. Der
Club hat 24 Mitglieder und es fahren 25 SM in Finn-
land. Der Prasident Juha Juurikkala bat um Aufnahme
in die Féderation der entsprochen wurde.

AnschlieBend berichteten die einzelnen Clubs iiber
die Situation und Aktivitdten. Der franzdsische Club
hat 682 Mitglieder. Es existieren in Frankreich etwa
1.700 SM wovon etwa 1.000 Clubmitgliedern gehoren.
Der franzdsische Club richtet das diesjahrige Inter-
nationale Treffen aus, welches in Reims in der Cham-
pagne stattfinden wird. Philippe Beugin erlauterte
weitere Einzelheiten zum Ablauf des Treffens. In dem
Zusammenhang wurde iiber die Kosten der Internati-
onalen Treffen diskutiert, wobei der franzdsische Club
die Kosten pro Paar und Tag nicht iiber 250 € steigen
lassen will. Diese Kosten beinhalten Ubernachtung,
alle Mahlzeiten , die Getranke zu den Mahlzeiten so-
wie Eintrittsgelder. Brian Cass regte in diesem Zusam-
menhang an, dass es wiinschenswert wére, wenn der
ausrichtende Club einen Paypal-Account vorhalten
wiirde, da dadurch die Uberweisung wesentlich er-
leichtert wiirde. Weiterhin kénnen dann durch Einsatz
einer Kreditkarte die Kosten auf mehrere Monate ver-
teilt werden. AuBerdem kdnnten die Zahlung von Er-
satzteilen sowie des Mitgliedsbeitrages, speziell beim
franzosischen Club, einfacher gestaltet werden. Pierre
Fraleux lehnte Paypal fiir den franzdsischen Club ab.

Der deutsche SM-Club hat 260 Mitglieder. Die Aus-
tritte werden durch den Eintritt neuer Mitglieder aus-
geglichen. Dadurch tritt eine laufende Verjiingung
der Mitgliedschaft ein. Es werden zur Zeit erhebliche
Anstrengungen unternommen um Ersatzteile in sehr
guter Qualitdt nachzufertigen. Als Beispiel wurde ein
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Vorserienmodell des Tiirgriffs in der Runde gezeigt.
Der Club beginnt dieses Jahr mit den Vorbereitungen
des Internationalen Treffens 2012, welches voraus-
sichtlich in Dresden stattfinden wird.

Der britische Club SeMantics ist Teil des britischen Cit-
roén Car Club und hat 88 Mitglieder. Der Bestand an SM
in England wird auf 180 -230 geschatzt. Prioritat hat die-
ses Jahr die Erstellung der neuen Club-Homepage. Se-
mantics veranstaltet zwei Ausfahrten im Jahr, eine im
Friihjahr und eine im Herbst. AuBerdem ist Semantics
mit einem Stand auf der Silverstone Classic vertreten.

Der niederlandische Club hat 142 Mitglieder. Der Club
hat acht Veranstaltungen durchgefiihrt, das Highlight
war das Internationale Treffen in Apeldoorn. In den
Niederlanden gibt es zwei Garagen, die auf SM spezi-
alisiert sind, Van der Laan und Cyril Sars. Einige Mit-
glieder sind ebenfalls im franzésischen SM-Club und
beziehen dort ihre bendotigten Ersatzteile.

Der belgische SM-Club ist Teil des dortigen DS-Clubs
und hat etwa 20 Mitglieder mit SM. In Belgien wird
vom 24. — 25.04.2010 ein Treffen in Zolder stattfinden
welches von der Amicale Citroén unterstiitzt wird. In
2011 plant der belgische Club eine gemeinsame Aus-
fahrt mit dem SM-Club der Niederlande.

Der italienische SM-Club hat 51 Mitglieder welche
gleichzeitig Mitglied im franzésischen SM-Club sind.
Der Club organisiert drei Ausfahrten pro Jahr. Der
Club bereitet das Internationale Treffen 2011 vor. Die-
ses wird vom 27. —29.04.2011 voraussichtlich in Vene-
dig stattfinden.

Der norwegische Club organisiert eine Ausfahrt vom
13. — 16.05.2010 und ladt alle Mitglieder der anderen
Clubs dazu ein. Das Ziel wird Kongsberg sein, eine alte
Silberstadt wo der Einfluss deutscher Technik noch
prasent ist. Der Club hat 35 Mitglieder mit etwa 50 SM.

Der Schweizer Club hat 58 Mitglieder und 49 SM. Es
werden zwei Ausfahrten pro Jahr durchgefiihrt, eine
im Friihjahr und eine im Herbst. Der Club hat Schwie-
rigkeiten jlingere Mitglieder zu finden, die Mitglieder-
zahlen sind aus Altersgriinden riicklaufig.

Der schwedische Club hat 54 Mitglieder und etwa
40 SM. Der schwedische Club arbeitet eng mit dem
norwegischen Club zusammen und veranstaltet eine
Ausfahrt pro Jahr. Dieses Jahr wird die Ausfahrt in
den Norden von Schweden fiihren.
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Das 6-Gang Getriebe ...

von Peter Biehl

... findet man heute schon in jedem Golf. Deshalb
sollte ein verniinftiger SM hier in nichts nachstehen.
Verwirklicht wurde das ganze schon in den 70ern vom
.Hexer” Regembeau in der Bourgogne. Dann kam De-
nis Meyer, ein genialer Tiiftler aus dem Elsal3, der in
Annecy einen Lehrstuhl als Professor fiir Maschinen-
bau inne hat. Da ich {iber das Regembeau-Getriebe
keinerlei Informationen an Land ziehen konnte und
Denis Meyer in groben Ziigen in der franzdsischen
Clubzeitung den Umbau skizziert hatte, beschloB ich
mit dieser Person in Verbindung zu treten. Ein netter
Mensch, der mir zum Auftakt direkt ein Basisgetriebe
zum Umbau verkaufte und einige wichtigen Tipps gab.
So konnte es also losgehen.

Das C35 Getriebe mit den Reduktoren
B mll yl, I|”il N, B
) N 3 . L ‘

T

Der Grundgedanke und Ausldser zum Umbau waren,
neben der Golfgeschichte, ein 5. Gang, dessen Zahn-
rad sich auf der Sekundarwelle geldst hatte und somit
die Verzahnungen auf der Welle und im Zahnrad an-
gefressen waren. Dies erzeugte ein unangenehmes
»Singen” des Getriebes und ist auf die Schnelle nicht
zu reparieren. Die Originallésung waére der Ersatz der
Wellen-Tellerrad-Kombination (couple-conique) und
des dazugehdrigen 5. Ganges gewesen. Das Zeug ist
sehr selten und sehr teuer. Deshalb bietet sich die
6-Gang Lésung an, da man auf andere Komponenten
zuriickgreifen kann, die wesentlich einfacher zu finden
sind. Das ist zwar noch teurer am Ende, aber man hat
ja dafiir einen Gang mehr. Man gdnnt sich ja sonst nix!

Basis fiir den Umbau ist ein 5-Gang-Getriebe aus der
Citroén-Camionnette C35 oder dem Fiat 242, vorzugs-
weise die Benzinversion mit einer Differentialiiber-

Die an-
genagte
Verzahnung

setzung von 8/35. Die Dieselversion ist um 12,5 % lan-
ger mit 9/35. Da diese Lieferwagen von 1974 bis1992
gebaut wurden, sollte man auf vielen Schrottplatzen
(nicht unbedingt in Deutschland) fiindig werden. Das
Getriebe von Denis Meyer stammt von einem Diesel,
was aber nicht schlimm ist in Anbetracht meines 3-Li-
ter-lIE-Motors. Der hat ja auch 12 % mehr Hubraum.

Hier nun ein Konuszahnrad mit 8 und eines mit 9 Zih-
nen. Selbstverstdndlich ist beim Zweiten auch das
Tellerrad diinner.

Allgemeine Daten und Uberlegungen

Der 6. Gang sollte als Overdrive betrachtet werden,
der auf der Autobahn die Drehzahl heruntersetzt. Die
Endgeschwindigkeit wird, auBer im freien Fall, wei-
terhin im 5. Gang erreicht. Als einfache Losung bietet
sich der 5. Gang eines C35-Getriebes an, der 40 Zdhne
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zu 25 Zahnen iibersetzt ist (1.6) und somit eine mehr
oder weniger lineare Fortsetzung der Getriebeabstu-
fung bietet. Ein Umbau ist also wie folgt {ibersetzt,
hier in km/h pro 1000 U/min (205er Reifen):

Gang Benzin Diesel
km/h bei 1000 U/min km/h bei 1000 U/min
1. Gang 9.6 10.8
2. Gang 14.6 16.4
3. Gang 214 24.1
4. Gang 29.1 32.7
5. Gang 37.0 41.6
6. Gang 448 50.2
R. Gang 8.9 10.0

Theoretisch kdnnte ich also mit der Dieselvariante bei
150 km/h mit 3000 Touren dahinschlendern. Ein reiz-
voller Gedanke.

Der Gangwechsel in den 6. muss iiber die Schalt-
stange des 5. Ganges erfolgen, durch ein gerades
Nach-Hinten-Ziehen des Schaltkniippels. Der Riick-
wartsgang erfordert nach wie vor ein Anheben des
Schaltkniippels und einen Versatz nach rechts. Ein
grofRes Problem birgt die Schmierung des Ganzen:
Ausgerechnet die Nadellager des 5. und 6. Ganges
liegen oberhalb des Getriebedlniveaus und miissen
durch das Innere der Primarwelle mit Ol versorgt
werden. Diese Problem musste ich wéahrend des Fort-
schritts der Arbeiten begutachten und lésen: Lear-
ning by doing! Also ans Werk!

Die Ausgangssituation:

Das Tohuwahohu vor der Schopfung bestand in mei-
nem Fall aus einem defekten SM-Getriebe und einem
intakten C35-5-Gang-Diesel Getriebe. Gehduse und
Wellen dieser beiden Getriebe sind fast identisch. Da
in der C35-Camionnette in den Radern kein Platz fiir
eine Handbremse war, behalfen sich die Entwickler
mit einer Feststellbremse in Form einer Bremsschei-
be am Ende der Sekundarwelle des Getriebes. Diese
Welle ist daher langer als das Getriebe und schaut am
Ende raus. Ansonsten sind Priméar- und Sekundarwel-
le vom Profil identisch. Dies bedeutet, dass man alle
Zahnradpaare von 1 bis 4 mit der SM-Ubersetzung auf
diese Wellen stecken kann. Bei 5 und 6 gibt es kleine-
re Probleme.

1. Phase: Umbau der C35-Sekundérwelle fiir das SM-
Gehause

Es ist klar, dass man als Getriebegehduse das kom-
plette SM-Gehduse und nichts vom C35-Geh&use
nimmt. Also muss die Wellen-Tellerrad-Kombination
auf dieses Gehduse angepallt werden. Wellenzahn-
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Schnitt durch das C35-Getriebe

Die beiden Wellen von C35 oben und SM unten. Man
erkennt dass sie bis auf das linke Drittel quasi iden-
tisch sind.

und Tellerzahnrad sind untrennbare Einheiten, die in
der Fabrik aufeinander eingeschliffen wurden. Man
kann also nicht einfach die C-35er Welle in das Dif-

ferential des SM eingreifen lassen. Es kommt sogar
auf die genaue Eingrifftiefe des Wellenzahnrades in
das Tellerrad an, damit das Differential hinterher nicht
singt.

Man erkennt die Gra-
vur auf der Stirnseite

Diese Eingrifftiefe
ist auf der Stirnseite
der  Sekundérwelle
eingraviert und wird
mit Hilfe des Spezi-
alwerkzeuges 3170T
und einer MeRuhr
eingestellt. An dieser Stelle meinen Dank an Klaus
Schwaller, der es mir erlaubt hat, sein Werkzeug zu
kopieren. Zur Einjustierung dient die Einstellscheibe
D 5411 423 bis 432, siehe Ersatzteilkatalog.
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Links das
Werkzeug.
Original und
Kopie

Man nimmt also das Tellerrad, schraubt es auf das
SM-Differential. Dann setzt man die gesamte Sekun-
darwelle mit allen SM-Zahnréddern, Lagern und dem
5.-Gang-Zahnrad der C35 in das Geh&use ein und
schraubt sie mit der Tachoantriebsmutter fest. Das
Messwerkzeug wird kalibriert und statt des Diffs ein-
gesetzt. Nun kann man die Eindringtiefe des Konus-
zahnrades messen und die bendtigte Dicke der Ein-
stellscheibe errechnen.

&

Jetzt zerlegt man wieder alles. Mittels Elektroerosion
ldsst man nun in das Ende der Sekundédrwelle die Nut
fir die Aufnahme des Fliehkraftreglerantriebs ein-
brennen. Die Welle ist zum Frésen zu hart. Anschlie-
RBend kénnte man das Getriebe bis auf die Gdnge 5
und 6 zusammenbauen. Zuvor jedoch muss das Ge-
hduse noch leicht modifiziert werden.

2. Phase: Vorbereitung des Gehduses und Zusam-
menbau der Gédnge 1 bis 4 und R

Zum Einlegen des 6. Ganges dient dieselbe Achse, die
den 5. Gang einlegt. Sie muss hierzu nach vorne ge-
schoben werden kdnnen. Dabei ist jedoch die Form
des Biigels D 5406 383 im Weg. Der Biigel sollte also
an seiner Vorderseite um 2 mm abgeschliffen werden
und das Gehduse muss dann von innen bis 1 mm hin-
ter die senkrechte Bohrung ausgefréast werden, damit
die Schaltstange geniigend nach vorne geschaoben
werden kann.

Hier der Biigel auf der Schaltachse, vorne etwas ab-
gefrdst und das Gehduse bearbeitet

In die 5.-Gang-Schaltstange muss eine 3. Kerbe ein-
gefrdst werden, damit der 6. Gang spater einrastet
und nicht beim Fahren raushiipft.

Hier die Fra-
sung der Kerbe
in die Schal-
tachse des 5.
Ganges:

Nun kann das
Getriebe incl.
der Differenti-
alglocke, aber
ohne die Gén-
ge 5 und 6 zu-
sammengeschraubt werden. Hierzu kann man sich
am WHB orientieren. Es ist selbstverstédndlich, dass
man dabei alle defekten Dichtungen, Nadellager etc.
austauscht. Auch sollte die Spannung der Differenti-
allager nachgemessen werden — sieche WHB ... Jetzt
steht also ein zusammengeschraubtes Getriebe vor
uns, auf dessen vorderen Teil der Sekundarwelle so
gar nichts richtig passen will.

3. Phase: Umbau des 5. und 6. Ganges — Anfertigung
von Teilen

Das Zahnrad des 5 .Ganges des SM Getriebes sollte
an seine urspriingliche Stelle zuriick, aber die Innen-
verzahnung passt nicht und war in meinem ja sowie-
so verschlissen. So habe ich mir die Innenverzahnung
von innen ausgedreht und die AuBenverzahnung ei-
nes zweiten C35-5-Gang-Zahnrades (Schrottplatz)
von aullen abgedreht mit einem GréRenunterschied
von 0,06 mm (Angabe von D. Meyer).
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Links das 5. Gang-Zahnrad der C35, rechts vom SM

-

Die umgefréste Schaltna-
be ohne Sprengring und
Innenrand zur Aufnahme
des 6. Ganges

Achtung: Das SM-Zahnrad hat seine Prazision nicht
an der AuBenseite der Zdhne, sondern in der Mitte
deren Laufflaiche. Man muss also das Zahnrad mit
kleinen Kugeln in der Verzahnung auf der Drehbank
zentrieren. Der AuBenkranz kommt nun in den Back-
ofen und das Kernstiick in fliissigen Stickstoff. Dann
wird das Ganze ruckzuck zusammengefiigt und nach
Temperaturausgleich hat man ein neues Zahnrad. Die Schalt-
nabe des 5.
Ganges der
C35  dreht
man einfach
L auf  einen
Durchmes-
servonbcm
ab, frast Schmierungsnuten ein und setzt das ganze
umgekehrt mit Zahnrad und Synchronring als 6. Gang
auf den 5. Gang drauf.

Links nun das umgearbeitete Zahnrad fiir den 5. Gang,
rechts das Zahnrad fiir den 6. Gang

Oben das Nadellager
fiir das Wellenende

Mitte die neue, ge-
kripfte Welle

Unten die umgearbei-
tete, abgedrehte Nabe

Aufsetzen, mit Tachoantriebsmutter festzurren und
vernieten. Hierzu habe ich mir einen Spezialschliissel
anfertigen lassen. Achtung: Schliisselweite ist 34 mm
und nicht 36, wie beim Original.

Der abgeflachte

hwi
Schliissel Grilse 34 Jetzt schwimmt - das

Ganze da drauf rum
und muss noch festge-
zurrt werden. Es wird
R also eine gekrdpfte
zentrierte Welle angefertigt, die genau durch die Nabe
geht und vorne und hinten rausschaut. Der AuRen-
durchmesser nach Austritt vorne betrdgt stramme 25

Jetzt muss man die Schaltnabe und -muffe des 5.
Ganges der Primdrwelle umbauen: AulReren Spreng-
ring der Nabe entfernen und die Auflagefliche sym-

. . . . e S
metrisch wie auf der Gegenseite ausdrehen, damit 1
der Synchronring und das Zahnrad des 6. Ganges dort L e 03 |
laufen kénnen. o
Als Schaltmuffe muss man jene des 3. und 4. Ganges = l
des C35-Getriebes hernehmen, da die Schaltmuffe Das Lager im Schnitt: Lo
des 5. Ganges nur auf einer Seite spitze Zéhne hat. Duibesigs wosie Varschestry das Fneng st der MEeisgs
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mm und nimmt den Innenkafig des SKF Nadellagers
NKI 25/20 auf.

Durch diese Welle fiihrt eine Bohrung, die eine In-
busschraube der Harte 12.9 aufnimmt. Jetzt wird alles
angezogen und es sitzt perfekt (Schaltgabel nicht ver-
gessen). Als Anzugsdrehmoment habe ich mich am
WHB orientiert, auch wenn meine Schraube etwas
ldnger ist. Zur Sicherheit: Locktite verwenden.

———

Oben die neue
Schraube

Unten die
Original-5-Gang-
Schraube

Hier die Aufsicht:

Auf den AuBenkafig des
Lagers palt die V-Lippen-
dichtung D79540, die das
Getriebedl nach Durchlau-
fen des Nadellagers iiber
die Schmierungsnuten ins
Innere der Primarwelle leitet, damit die dortigen Na-
dellager gut gedlt werden.

" Man erkennt an der Nabe
die  Schmierungsnuten
und die V-Lippendichtung
auf dem Lager

Der 6. Gang von hinten:
Fehlt nur noch das Zahnrad auf
der Sekundarwelle. Selbiges
wird in der Verzahnung der
C35-Bremsscheibe befestigt.
Diese Verzahnung steht wei-
ter vorne und deshalb miissen
zwei Adapterteile angefertigt
werden: Einmal ein Hohlzylin-
der mit Innenverzahnung zur
Aufnahme des Zahnrades und des endstdndigen Na-
dellagers SKF NA 4907 und zum Zweiten ein Hohlzylin-

Das Sekund-
drzahnrad in
seiner Adap-
terbuchse mit
dem neuen
Lager und der
Verzahnung

der, der als Abstandshiilse zwischen Tachoantriebs-
mutter und Zahnrad fungiert. Mit dieser Hiilse kann
man die Flucht der beiden 6.-Gang-Zahnrdder genau
kalibrieren.

Das Zahnrad in Durchsicht.
Man erkennt die versetzte
Verzahnung

J_: Unten die Abstandshiilse
zur Tachomutter

Der AuRendurchmesser

des  Zahnradzylinders
betrégt stramme 35 mm
zur Aufnahme der oben
genannten Innenlager-
schale. Das Zahnrad
wird wieder genau so
von innen ausgedreht, wie das 5.-Gang-Zahnrad und mit
der gleichen Methode auf den Zylinder geschrumpft. Die
Abstandshiilse hat hinten einen gréReren Innendurch-
messer, wegen der Form der Tachomutter. Alles auf die
Welle stecken, am Ende eine Mutter drauf und selbige
vernieten.

Hier ist nun alles auf der
Welle von unten nach
oben:

Tachoantriebsmutter
Abstandshiilse
Zahnrad

Mutter

Adapterteil zum
Fliehkraftregler

mehr drauf. Oh
Wunder!

Irgendwie steht
alles vorne raus

Wenn der Deckel
nicht mehr drauf
geht, dann fehlt als
erstes die Schrau-
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be, die das Zahnrad der Tachowelle in der richtigen
Position in der Tachoantriebsmutter fixiert. Man muss
also einen Stop einbauen, der verhindert, dass dieses
Zahnrad ins Getriebe féllt. Hierzu habe ich ein T-formi-
ges Teil aus zwei Flacheisen zusammengeschweift,
welches an der Hinterwand des 5.-Gang-Geh&duses mit
den schon vorhandenen Schrauben mithefestigt wird.
Nun kann der Tacho zéhlen.

Das untere
s .Lager” des
" Tachoritzels

|| Jetzt kommt
der teuerste
und schwie-
rigste  Bro-
cken: der
neue Deckel.

Als Rohmaterlal diente ein AIubIock der Dimension
25*25*10 cm, genaue Materialbezeichnung: AlICu4Mg
DIN 2017. Den hat mir meine Frau zu Weihnachten ge-
schenkt. Das verpackt sich super als Geschenk, wiegt
aber fast 20 kg!

Das Vermessen
des Deckels fand
{ unter Protest

= meiner Frau auf
dem Kiichentisch
statt

Nach tagelangen Berechnungen und Zeichnungen
auf mm-Papier (ich habe kein CAD wie mancher Ar-
chitekt) konnte ich meinem Atelier einen groben Plan
des Gehauses liefern. Mit den Hilfsmitteln der Fach-
méanner wurde dann alles genauer vermessen und
als Datei programmiert. Nun konnte das Gehduse aus
dem Vollen gefrést werden. Am wichtigsten waren
die eingefrdsten Kandle, Schragen und Bohrungen,
die das Getriebedl, welches von den Zahnrédern an
die Gehausekuppel geschleudert wird, gezielt sam-
meln und ins Innere der Lager leiten sollen.

Der grob gefréste Rohling mit
den Schréagen und Bohrun-
« gen fiir die Olversorgung

Die Locher fiir die AulRenla-
gerschalen der Nadellager
| wurden auch mit einer, wenn
auch geringen GrdRRendiffe-
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renz gebohrt, sodass sie nach einer leichten Erwér-
mung des Alublocks schdn einzupassen waren. Nicht
zu vergessen der Schalter fiir die Riickfahrschein-
werfer, der mit einer Stange verlangert werden muss-
te. Dann ist da die Bohrung fiir den Fliehkraftregler.
Hier habe ich noch als Verbesserung eine Nut fiir
eine 0-Ringdichtung einfrdsen lassen. Im Gegensatz
zu Denis Meyer habe ich aber darauf verzichtet meine
Initialen in das Gehduse einzugravieren.

J

Die eingesetz-
ten Lager und
w» die V-Lippen-
" dichtung oben.
Man erkennt
die  Schrége
am Dach des
P Deckels, die
‘ das  hochge-
schleuderte 0l
an die Vorderwand leitet. Von dort gelangt es (iber die
schiefen Ebenen und Bohrungen in die Lager

Mit einer 0.4 mm Papierdichtung, viel Kuril K und ext-
rem langen Schrauben, stellenweise sogar mit Gewin-
destangen, wurde dann dieser 8 cm dicke Deckel auf
das Geh&use des 5. Ganges geflanscht. Fliehkraftreg-
ler drauf und fertig! Das Wichtigste bei diesem Deckel
scheint mir der wirklich genaue Abstand der Lager zu
sein, damit die Getriebewellen spannungsfrei drehen
konnen. Speziell die extraharte Inbusschraube darf
nicht durch eine Lateralkraft ,durchgeknetet” werden,
sonst rei3t sie ab. Nicht zu vergessen, im Bild leider
nicht zu sehen, eine Bohrung mit einer Stange, die als
Verlangerung der Schaltachse des Riickwartsganges
den Schalter fiir die Riickfahrscheinwerfer betétigt.

Das Gehéuse
von vorne mit
dem Flieh-
kraftregler
und dem

.1 Schalter fiir

\\ die Riickfahr-
scheinwerfer

Wenn man dann das ganze in voller Lange betrach-
tet, stellt man sich die Frage, wie das alles unter die
Haube passen soll. Da warich aber ganz zuversicht-
lich, denn das haben andere auch schon fertig ge-
bracht.
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In voller Pracht das
' verldngerte Getriebe

Natiirlich wurden vor
dem Einbau schon ei-
nige Trockeniibungen
gemacht und das Ganze
durchgedreht und ge-
schaltet. So richtig auf
Drehzahl habe ich es
aber nicht bringen kén-
nen. Erstmal wurde Ol
eingefiillt und das ganze
Teil ein paar Mal auf den
Kopf, nach rechts, links,
{ hinten, vorne gedreht,
damit das bis dahin tro-
& ckene Teil zuerst einmal
iiberall mit Ol volllauft.
Nun konnte Phase 5 be-
ginnen.

5. Phase: Der Einbau

Hierzu lasse ich mich nicht im Detail aus, schlieflich
kann ja wohl jeder SMist ein Getriebe mit geschlos-
senen Augen in einer verldngerten Mittagspause
ein- und ausbauen, ©. AulRerdem steht dazu ja alles
im WHB. Zu meiner Verwunderung muss ich zwar sa-
gen, dass ich eine véllig unverschlissene Kupplung
vorfand. Ich hatte mit ziemlichem Schrott gerechnet
und mir schon vom Schwungrad bis zum Automaten
alles neu besorgt, um schlussendlich das alte Zeugs
wieder einzubauen.

Das fertig eingebaute Getriebe steht schon verdammt
weit vor

Nun soll da irgendwo der Kiihler vor, der in meinem Fall
auch noch ein dreifaches Netz hat, welches wiederum
die Ventilatoren circa 1 cm nach hinten dréngt. Nach
genauerem Betrachten stellte sich jedoch heraus,

dass ich den Kiihler lediglich um 2 cm nach vorne ver-
setzen musste, um einen Sicherheitsabstand zwischen
Fliehkraftregler und Kiihler von 0.5 cm zu erhalten. Eine
Ventilatorhalterung musste um 180° verdreht werden,
weil eine Strebe im Weg war. Der Versatz des Kiihlers
konnte durch Friasen eines Langloches in der Original-
aufnahme erreicht werden und die Anschlussschléau-
che sind auch lang genug, wenn man sie iiberall ein-
fach einen Hauch weniger weit iiber die Rohre schiebt.

Die Ansicht von
oben: Es sieht sehr
eng aus

Ansicht von unten
Um einen eventuellen Kon-
takt zwischen Kiihler und
Fliehkraftregler durch Vi-
brationen zu verhindern
habe ich die Unterkante des
Kiihlers mit einem Gummi-
profil versehen und die am
nachsten liegende Stelle
noch zusétzlich etwas nach
vorne gebogen. Auch bei
starkerem Riitteln hat da nix mehr gescheuert. Die
Hydraulikleitungen zum Fliehkraftregler waren alle
lang genug, da sie seitlich mehrere Spiralwindungen
aufweisen um Schwingungen zu absorbieren. Da
musste ich keine neu anfertigen.

Nach komplettem Zusammenbau wurden 3 Liter Ge-
triebedl eingefiillt, statt der originalen 2,25 Liter, weil
sich ja auch das Volumen im Getriebe vergroBert hat.
Dieser Wert ist wohl eher so aus dem Bauch heraus
gekommen. Natiirlich hatte man das auch genauer
errechnen kdnnen, aberich mache das immer so: Ein-
fiillen, bis es aus der seitlichen Schraube raus kommt
und dann noch 'ne Kaffeetasse mehr. Dann kann die
Probefahrt beginnen! Doch halt!!!

Wie soll ich wissen, wie ich zu schalten habe?

6. Phase: Watt mutt, datt mutt!

Wie man hier sieht werden keine halben Sachen ge-
macht. Man soll ja sehen, was in der Karre steckt.
AuBerdem wurde im Forum ziemlich gestichelt, wo-
rauf ich natiirlich einen draufsetzen musste. An die-
ser Stelle Dank an Volker A., der mir die Basiskulisse
iberlassen hatte.
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1. Phase: Die Erniichterung

Motor an und los! Eigentlich ist alles wie vorher. Man
fahrt los und schaltet hoch. Alles normal im Zuckelbe-
trieb. 1. Gang, 2. Gang etc. Der fiinfte singt zwar im-
mer noch unter Last, aber wesentlich leiser als zuvor.
Das liegt wohl daran, dass ich keine neuen Zahnréder
benutzt habe. Dann der groBe Augenblick: Ich ziehe
den Hebel aus dem 5. gerade nach hinten und es legt
sich tatsdchlich so etwas wie ein Gang ein! Der singt
zwar auch, aber kaum horbar. Kein Vergleich zu dem
Radau, den ich gewohnt war. Fazit: Das Diff ist ruhig.
1 bis 4 sind auch ruhig. 5 und 6 hdrt man etwas unter
Last, aber sehr leise. Der Motor, wo ist der Motor? Der
blubbert nur noch vor sich hin: 100 km/h bei 2000 U/
min! Allerdings sollte man unter 100 km/h gar nicht bis
in den 6. hoch schalten.

Dann bei warmem Motor: Ich mache etwas mehr
Druck und muss leider feststellen, dass mir der An-
schluss in den Gédngen etwas fehlt. Trotz des 3l-Hub-
raumes knabbert der Motor an der langen Uberset-
zung. Der geht jetzt nicht besser als die 2.7er Version.
Aberich fahre ja keine Bergrennen. Auf der Autobahn
dann der Genuss! Da ist es wirklich leise. Ich hétte
nie gedacht, dass in einem SM die Windgerdusche
den Motor iibertonen kdnnten. Auf Strecke konnte
ich mittlerweile auch einen um 2 Liter geringeren Ver-
brauch rausfahren — allerdings nur mit vielen Auto-
bahnkilometern.

Nach mittlerweile 5.000 Kilometern mit dem neuen
Getriebe konnte ich nach den ersten Olwechseln
kaum einen Abrieb im 0Ol feststellen. Ich habe zu dem
Zweck das auslaufende Ol durch ein Lacksieb gegos-
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sen. Es hing etwa genau so viel Abrieb nochmals an
den Magneten der Ablassschrauben.

Lackfilter mit Abrieb

Nach dem zweiten
Olwechsel war viel
weniger Abrieb vor-
handen.

Ich schlieBe daraus,
dass es sich groB-
tenteils um Monta-
geschmodder gehandelt hat. Es bleibt auf Dauer zu
hoffen, dass ich alle Teile grol3 genug dimensioniert
habe. Ich rechne nicht mit einer Abnutzung, aber mit
irgendeinem Bruch. Das ist bei so einer Bastelei nicht
auszuschlieBen.

Fazit

Jederzeit wieder! Allerdings mit einem Benzingetrie-
be 8/35. Die Kosten fiir diesen Prototyp waren hor-
rend, aber beim néchsten Mal wird es wesentlich
giinstiger, da ja die Datei fiir den Deckel steht und
mein Atelier die Daten fiir die erforderlichen Adapter-
teile auch alle schon kennt.

Wer Interesse am Nachbau hat, soll sich mit mir in
Verbindung setzen. Man kann von circa 3.500 Euro
Materialkosten ausgehen, wenn man das alte SM-
Getriebe hat. Dann erhélt man einen Bausatz und
muss den Zusammenbau selbst erledigen. Geht man
davon aus, dass bei einem singenden 5. Gang mit ab-
genutzter Verzahnung die Ersatzteile auch auf etwa
1.500 Euro kommen, dann legt man 2.000 drauf und hat
den 6. Gang.

Wenn mein griiner SM zu singen beginnt, ist es bei
mir wieder soweit.
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40 Jahre Citroen SM

von Helge Kleinz
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Der Versuch einer Wiirdigung

Ist dieses Auto tatsdchlich schon 40 Jahre alt? Ich
kann es kaum glauben. Bin ich doch tatsédchlich noch
vor 9 Jahren in eine Polizeikontrolle gekommen weil
das vordere Nummernschild meines SM hinter Glas ist.
Das ist nicht erlaubt. Jedenfalls hat der kontrollierende
Polizeibeamte dermalRen seine Fassung verloren, dass
er nur noch stammeln konnte: ,,Aber der Wagen ist ja
schon 29 Jahre alt!” Stimmt. Mein SM ist ein Baujahr
1972 und er war damals noch als ganz normales Auto
unterwegs. Tatsdchlich im Sommer als Alltagsauto.
In der Zeit von 1999 als ich ihn erworben habe, bis
2002 als ich ihn wegen Getriebeschadens abgemel-
det habe, bin ich ca. 95.000 Kilometer mit dem Wagen
durch Deutschland gefahren. Dabei sind mir zweimal
der Gaszug gerissen und zweimal der Keilriemen der
Lichtmaschine. Jedes Mal ist der SM an Stellen lie-
gengeblieben, die ungefdhrlich waren. Das erst Mal
sogar bei stromendem Regen unter einer Briicke auf
dem Seitenstreifen einer Strasse, die eigentlich keinen
hat. Seither nennenich ihn ,Meinen SM". Die iiblichen
Schéaden oder Unzuverldssigkeiten die immer noch die
Runde machen, sind mir nie passiert. Nein, in meinem
Fall hat der SM all das erfiillt, was schon 1970 im deut-
schen Pressetext zur Vorstellung des SM geschrieben
wurde. Obwohlich Meinen SM nie geschont habe. Nur
sorgféltig warm gefahren. Aber lesen Sie selbst:
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.SM - Eine neue Automobilkonzeption.

Bisher hob sich der grofite Teil der Prestigewagen
durch zwei oder drei markante Merkmale hervor.
Selten durch mehr. Man sprach vom Finish und von
der Sicherheit dieses Wagens, vom Komfort und der
Anzahl der Sitzpldtze jener Limousine. Auch von den
Leistungen und der umfangreichen Serienausstat-
tung dieses Coupés oder jenes Cabrios.

Der SM vereint in seiner Konzeption zum ersten Mal
alle diese Eigenschaften. Und noch viel mehr: seine
Aerodynamik, seine hydropneumatische Federung,
seine Lenkung mit unterstiitzter Riickstellung, sein
Maserati-Motor mit 170 PS, sein Bremssystem mit
Bremskraftverteiler. Selten hat ein Prestigewagen so
viele neue Losungen geboten und soviel Qualitaten
vereinigt.

Citroén SM: Ein Name, der zum Begriff wurde

Seit 40 Jahren ist der Name Citroén gleichbedeutend
mit Sicherheit und Komfort. Mit dem SM hat sich die-
ser Ruf bestétigt. Als einziger grolRer franzdsischer
Luxuswagen bietet der SM heute einer erlesenen
Kduferschicht ein Maximum an technischer Perfek-
tion.

Als Frontantriebler - einer der starksten der Welt - be-
sitzt er eine hydropneumatische Federung mit auto-
matischer Hohenkorrektur und superbreiten Reifen,
die ihm eine optimale Strassenlage verleihen. Ganz
gleich bei welcher Geschwindigkeit und Bodenbe-
schaffenheit; bei trockener oder regennasser Stras-
se, die Bodenhaftung bleibt immer einwandfrei. Eine
Sicherheit, auf die Sie sich verlassen kdnnen.

Um seine hohen Leistungen auch voll ausschdpfen
zu konnen, haben die Ingenieure von Citroén den SM
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mit einem Lenksystem ausgeriistet, dessen variable
Servounterstiitzung einzigartig auf der Welt ist: die
Servokraft wird abhéngig von der Fahrgeschwindig-
keit dosiert. Im Stand und bei langsamer Fahrt (etwa
beim Rangieren) kann das Lenkrad mit den Fingerspit-
zen hewegt werden. Der Wagen ldsst sich ohne je-
den Kraftaufwand mandvrieren, wobei bei stehendem
Wagen die Rader automatisch auf Geradeausfahrt
gestellt werden, sobald der Fahrer das Lenkrad los-
ldsst. Mit zunehmender Geschwindigkeit nimmt die
Servounterstiitzung ab, so dass, wie bei sportlichen
Wagen nétig, bei schnellem Fahren ein unmittelbarer
Kontakt zur Fahrbahn gegeben ist. Diese Art der Ser-
volenkung ist einzigartig im Automobilbau, denn erst-
mals richtet sich die Servounterstiitzung ganz nach
dem Fahrer.

Um die aullergewdhnliche Sicherheit zu vervollstan-
digen wurde der SM mit vier Scheibenbremsen aus-
geriistet (Zweikreis-Servo-Bremssystem). Ein Brems-
kraftbegrenzer verhindert das Blockieren der Rader.
Ein Bremskraftverteiler passt die Bremskraft der je-
weiligen Belastung an (selbst das Platzen eines Vor-
derreifens bei sehr hohen Geschwindigkeiten bringt
das Fahrzeug nicht aus der Spur).

Citroén/Maserati: 0hne Kommentar
Von Citroén konzipiert, um Luxus, Komfort und Si-

cherheit zu bieten, bendtigte der SM einen Motor, der
diesen Anspriichen geniigte: rassig, stark und zu ho-
hen Leistungen fahig. Ein echter ,Grand-Tourisme”-
Motor.

Als Citroén sich auf der Suche nach diesem Motor an
Maserati wandte, sicherte man sich eine beneidens-
werte Mitarbeit: ndmlich die eines der beriihmtesten
Konstrukteure der Welt. Die mit Erfolg auf allen Renn-
pisten erprobte Technik von Maserati bedarf heute
keines Komentars. 2.7 Liter Hubraum, Sechs-Zylin-
der-V-Motor, vier obenliegende Nockenwellen mit
Kettenantrieb. Ein vollkommen aus Leichtmetall her-
gestellter Motor. Gespeist durch drei Weber-Zweistu-
fen-Vergaser, entwickelt er 170 DIN-PS. Ein Olkiihler
sowie ein flinfter Gang gestatten es, die angegebene
Hochstgeschwindigkeit lange Zeit gefahrlos als Rei-
segeschwindigkeit beizubehalten.

Eine Form vom Wind geprégt.

Die Asthetik eines Autos ergibt sich aus einer techni-
schen Notwendigkeit: der Aerodynamik. Die Form des
SM, dessen Asthetik voll und ganz vom Prinzip der
Aerodynamik gepréagt ist, beweist dies in beispiel-
hafter Weise. Sein cw-Wert (Luftdurchdringungs-
koeffizient) ist um 25% besser als der des DS! Das
DS-Modell hielt bis zu diesem Tage den Rekord unter
allen Tourenwagen.
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Der Entwurf des SM aus Glas und Stahl kennt kei-
ne scharfen Kanten oder Winkel, die den Luftstrom
bremsen und damit die Geschwindigkeit beeinflus-
sen kdnnten. Den aerodynamischen Anforderungen
entsprechend, liegen das vordere Kennzeichen und
die sechs Jodscheinwerfer unter einer gewdlbten
Glasscheibe. Die Windschutzscheibe ist rahmenlos
aufgeklebt und verhindert so Turbulenzen, die durch
die Gummiwiilste bei hohen Geschwindigkeiten her-
vorgerufen werden kdnnten.

Ein Innenraum, geschaffen fiir Behaglichkeit und
Sicherheit.

Ausgehend von dem dicken Bodenteppich, der ther-
mostatgeregelten Heizung (die durch eine Klimaanla-
ge erganzt werden kann), dem beleuchteten Aschen-
becher bis zur Gestaltung der Sitze, die in Hohe, Tiefe
und Neigung verstellbar sind - die innere Ausstattung
entspricht voll und ganz den beiden Imperativen:
Komfort und Sicherheit.

Beim Anblick des Fahrersitzes muss man unwillkiir-
lich an eine Pilotenkanzel denken. Alle Kontrollins-
trumente und die verschiedenen Hebel und Kndpfe
sind in rationeller Weise am Armaturenbrett und der
breiten Mittelkonsole angeordnet. Zusétzlich zu den
herkdmmlichen Instrumenten (Geschwindigkeitsan-
zeiger, elektronischer Drehzahlmesser, Oldruckma-
nometer, usw...), sind in einem Zentralgehéuse alle
Warnleuchten zusammengefasst. Zu jeder Zeit hat
der Fahrer einen exakten Uberblick der Kontroll-In-
strumente, der ihm ein sofortiges Reagieren ermdg-
licht. Schliellich verdient noch eine weitere Serien-
ausstattung erwdhnt zu werden: drei Lautsprecher,
die eine Stereowiedergabe des Autoradios oder ei-
nes Magnetophonbandes gestatten.

Der SM entstand nach einer von Grund auf neuen
Konzeption, denn er bringt Eigenschaften in Einklang,
die bisher als unvereinbar galten: Sportwagen, Pres-
tige-Limousine, Avantgardist der Strassensicherheit

von morgen. Die Geburtsstunde des SM bedeutet fiir
die 70er Jahre, was seiner Zeit die Entstehung der
beriihmten Modelle ,, 15" und dann der ,,DS” war: Ein
weiterer groBer Schritt in der Geschichte des Auto-
mobilbaues. Eine Revolution.”

So weit der Pressetext. Dem ist eigentlich nichts hin-
zuzufiigen. AulRer natiirlich, dass der SM noch min-
destens zwei weitere Neuigkeiten an Bord hatte: eine
hydraulisch betétigte dynamische Leuchtweiten-Re-
gulierung (das ist das, was bei neuen Autos mit dem
Xenon Licht eingefiihrt werden musste) und hydrau-
lisch betdtigte Schwenkscheinwerfer, die bei einge-
schaltetem Fernlicht die Kurven ausleuchten. Diese
Hydrauliksysteme sind unabhéngig voneinander und
von der Zentralhydraulik. Die Zentralhydraulik wiede-
rum bedient die Dampfung des Fahrwerks, die kons-
tante einstellbare Bodenfreiheit, die Lenkung und die
Bremse - die mit Hochdruck arbeitet und die Kolben
mit bis zu 180 bar an die Scheiben presst. Bei einem
Test einer amerikanischen Autozeitung wurde ein
Bremsweg von unter 32 m aus 100 km/h gemessen!

Bleiben ein paartechnische Daten: Hochstgeschwin-
digkeit 220 km/h; 225 km/h mit Einspritzmotor. Es gab
noch einen SM mit Borg-Warner Automatik Getriebe,
der einen Vergaser Motor mit 3 Liter Hubraum hatte.
Diesen Wagen gab es inoffiziell auch mit Schaltge-
triebe.

Nach meiner Erfahrung ist der Citroén SM ein , sehr”
Auto, bei dem man bis sechs zdhlen kann: Man kann
damit sehr entspannt sehr schnell sehr grol3e Entfer-
nungen zuriicklegen. Dabei hat er 1 Fahrer, 2 Ziind-
spulen, 3 Vergaser, 4 Nockenwellen, 5 Vorwaértsgan-
ge und 6 Zylinder. Alles was man(n) zum Auto fahren
braucht.
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Werkstatten

Immer wieder wird die Geschéftsstelle angerufen und man fragt nach einer Werkstatt, die sich mit dem SM
auskennt. Fiir uns ist das schwierig zu beantworten, weil wir natiirlich nicht in eine Haftung fiir eine eventuell
falsche Empfehlung geraten wollen. AulRerdem wollen wir niemanden bevorzugen oder benachteiligen. Wenn
wir nachstehend die Empfehlungen unserer Mitglieder auffiihren, dann tun wir das, weil wir meinen, dass die
Erfahrungen unserer Mitglieder mit einzelnen Werkstatten auch anderen Mitgliedern zugutekommen sollten.

Eine irgendwie geartete Haftung oder Garantie kdnnen wir natiirlich nicht tibernehmen.
Bitte teilen Sie Anderungen der Anschriften und sonstiger Angaben ggf. der Redaktion mit.
Abk.: Motor (M), Wartung (W), Karosserie (K), allgemeine Hilfe, Beratung (H)

Autoglas-Darmstadt
Blechmann KG
Otto-Réhm-Stralle 69
64293 Darmstadt
(06151/84242)

Christian Behringer (M,W)
Oskar Maria Graf Ring 20/ VII
81737 Miinchen
(089/6378700)

Garage Héfliger & Kunz AG
Industriestrasse 4

CH-4658 Daniken SO
+41(0)62/2913137

Fax: +41(0)62/2913134
info@citroenrestaurationen.ch

Volker Hammes (H,K,M,W)
Daimlerstr.17 - 41564 Kaarst
(02131/590401)

Mobil: 0171/4924372

Fax: 02131/3688802
www.volker-hammes.de

Werner Hohl
Industriestrale 15
67346 Speyer
(06232/74385)

Autohaus Hoptner

In der Dahlheimer Wiese 17
55120 Mainz
(06131/962100)

Fax: 06131/9621020

Thomas Kloser

Domagkstr. 33, Haus 43, Halle 3
80807 Miinchen
(089/3244893)

Karosserie-Instandsetzung
Kohler (K)

Ingolstadter Str. 26

86564 Brunnen
(08454/3232)

S. Kornprobst (M, W)
Weicheringer Str. 191
85051 Ingolstadt
(08450/267)
Fax: 08450/8515

Wer liefert was?

SM-Teile

Bob Stewart

Ziind- und Abgastechnik
Ginsterweg 8

57271 Hilchenbach
Fon:02733/2329
www.lumenition.de

Jean Blondeau

Rue de Paris 198
F-93100 Montreuil
Fon: 0033/142879007
Fax: 0033/142877244

Dirk Sassen

Fax: 012120/242726
mobil: 0172/2015112
info@axel-preis.de
www. axel-preis.de

Motorenrevision

Fon: 00315331/9914

Oldtimer Ersatzteile
Frank Mellmann

Karosseriebau Kiibler (K)
Buchberg 101

83646 Bad Tolz-Oberfischbach
(08041/73199)

Citroén - Mannich (K, W)
Gerold Frers

Spohler Str. 111

26180 Rastede-Wapelsdorf
(04454/577)

Firma Opferkuch

Lorcher Str. 11

73525 Schwabisch-Gmiind
(07171/61621)

Firma Rudzinski
Dieselstralle 15
71332 Waiblingen
(07151/59161)

Jakob Greisser (M,W,K,H)
Schaufeleinstr. 7

80469 Miinchen
(089/74664587)

Innenausstattung Lagerschalen, Ventile, Kolben/-ringe
Sattlerei Axel Preis

Weber-Vergaser

Fon: 02203/911460
Fax: 02203/911466

Lackierbetrieb Klaus Scherm
HauptstralRe 46

86668 Karlshuld
(08454/3448)

Auto Seibert

Inh. Reiner Seibert
Neuweg 18

64521 GroR-Gerau
(06152/55036)

Automobiles Francaises
(M,W,K,H)

Hr. Rolf Runtemund
Bruno-Biirgel-Weg 100
12439 Berlin-Treptow
(030/67198910)
Fax 030/67198912

Auto Joswig

Na Rychte 23 - 3200 Plzen (CZ)
00420 776169777
info@joswigauto.com
Www.joswigauto.com

SM-Literatur

Testversand M. Richter

Heerdter Landstr. 245 Gerrit Meijerink Viktor Giinther GmbH HochgratstraRe 323
40549 Diisseldorf Brinkstraat 128 KélIner Str. 236 88179 Oberreute
Fon: 0211/5047865 NL-7512 Enschede 51149 KdIn Fon: 08387/1297

Fax: 08387/2394
www.autolit.de

www.vgsmotorsport.de

RoBri Beckmann
Auf dem Axberg 17
53844 Troisdorf
Fon: 0228/451141
Fax: 0228/453754
www.robri.de

40597 Diisseldorf
HauptstralRe 15
Bennrodestrale 61
Tel.0211/7118702
Fax 0211/7185944
www.ds-sassen.de

. HauptstraRe 27 Elektrik
Korrosionsschutz 9959 g, ysqorf Christian Fahrig
Die Hohlraumprofis Fon/Fax: 04154/85000 Am Wildchen 2 - 4
Marderwinkel 7 . 04579 Espenhain
26345 Bockhorn Klimaaniagen Fon: 034347/51283
Tel.: 04453/989391 Heidrich & Schiiller GbR  Fax: 034347/51229
mail: 47228 Duisburg Mobil: 0171/4124424
info@diehohlraumprofis.de husghr@freenet.de www.oldtimer-electrique.de
www.diehohlraumprofis.de fahrig@oldtimer-electrique.de
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Die letzte Seite

[ Regionale Stammtische

)

Berlin - unregelméBig
Gasthaus ,Kohlenquelle”

Ecke Kopenhagener Stral3e 16/
Sonnenburger StraBe
Berlin-Prenzlauer Berg

Info: Hanno Krieg
Fon: 030/44057227
mail: hanno.krieg@charite.de

Rhein-Main - monatlich

2. Donnerstag

Gasthof ,,Zum Engel”,

am Marktplatz, Eltville-Erbach

Karlsruhe - monatlich

1. Mittwoch

Café Critisize

Liststr. 14

76185 Karlsruhe

Info: Matthias Pilz
privat:  07246/945818
mail:  info@pilzdesign.de

Rhein-Ruhr - Termine s. u.
Wasserschloss Haus Kemnade
An der Kemnade 10

45527 Hattingen

Miinchen - monatlich
Stammtisch des CVC

1. Mittwoch

im ,Erdinger Weissbrau”
Heiglhofstr. 13

81377 Miinchen

Genaueres und Ansprechpartner zu den
Stammtischen lesen Sie bitte in unserem
Forum unter dem Punkt ,Veranstaltun-
gen” nach.x+++

Info: Horst Lommel Info: Christof Bdumer
Fon'. 069/425945 privat:  0234/9536822
’ mail: c.baeumer@mi-beratung.de
[Terminplaner ]
Januar Februar Mérz Apl’ll Mai Juni Die Termine 2010 sind im Kalender griin markiert
\Woche|53 1 2 3 4 5 6 7 819 10 1 12 13|13 14 15 16 17 |17 18 19 20 21 22 |22 23 24 25 26 )
Mo| 4 1118251 8 1522|1 8 152229| 5121926 3 10172431 | 7 142128 ) Temine 2010
Di | 51219262 916232 9162330 6132027| 4 111825 |1 8152229 | Mérz o g:‘::‘;[‘(‘;;s:s‘;c“sh;';;‘::“
Mi 6 1320273 1017243 1017 24 31 7 142128 51219 26 2 9162330 27 Bergfahrt Kénigstuhl Heidelberg
Do 7 142128 4 111825|4 111825 1 8152229 6 132027 3101724 April o7 Stammtisch Karlsruhe
Fr 11 8152229 5121926|5 1219 26 2 9162330 7 142128 4 111825 7-1. Techno-Classica in Essen
Sa (2 9162330/6 132027 (6 132027 |3 101724 1 8152229 5 1219 26 15. Stammtisch Rhein-Main
So (3101724317 1421287 142128 |4 111825 2 9 162330 6 132027 17.-18. VETERAMA Ludwigshafen (A+M)
Juli August |September| Oktober | November | Dezember 2. ‘lizh';s"a"pt"ersamm'“"g
Woche|26 27 28 29 30|31 32 33 34|35 36 37 38 39|39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 48 49 50 51 52 ar urg
24.-25. Bourse Soultzmatt
Mo| 5121926/2 9162330 6 132027] 4 111825 1 8 152229 6 1320 27 Mai o bile in Utrecht (NL
Di | 6132027/3101724(31 7 142128 5121926 2 9162330 | 7 1421 28 ai 0o e e t (NL)
. . ammtisch Karlsruhe
Mi | 71421284 111825 1 8 152229 6132027 3 101724 181522 13.-16. CVC Jahrestreffen Hofheim
Do (1 8 152229/5 121926 2 9 16 23 30 7142128 4 111825 29162330 13. Stammtisch Rhein-Main
Fr 12 9162330 6 132027 |3 1017 24 1 8152229 5121926 31017 24 31 22.-24. Internationales SM-Treffen
Sa (3101724317 1421284 111825 |2 9162330 6 132027 4111825 in Reims (F)
S0 (4111825 1 |8 152229 |5 12 19 26 310172431 7 142128 51219 26 Juni: 02. Stammtisch Karlsruhe
06. Stammtisch Rhein-Ruhr
Januar: 01. Neujahr, 006. Heilige drei Kénige; Februar: 14. Valentinstag; April: 02. Karfreitag, 04. 10. Stammtisch Rhein-Main
Ostern, 05. Ostermontag; Mai: 01. Maifeiertag, 09. Muttertag, 13. Christi Himmelfahrt, n.-13. ?ETRO meus AUTO. Oldtimer-
. X ) - . reffen am Lac Madine
23. Pfingstsonntag, 24. Pfingstmontag; Oktober: 03.Tag der Deutschen Einheit; November: 21. Juli: 9.-11.  Tour de Diisseldorf
Totensonntag; Dezember: 6. St. Nikolaus, 24. Heiliger Abend, 25./26. Erster/Zweiter 31.-1.8. Schloss Dyck Classic Days
Weihnachtsfeiertag, 31. Silvester 31.- 1.8. Nordtreffen Holtum-Geest
[Wer macht was im Citroén- SM-Club? ]
Vorstand Ersatzteile Versicherungen
1. Vorsitzender: Jiirgen Renner Martin Juschkus - ab 18.30 Uhr Rdben Finance Service GmbH
Fon: 06152/960303 Fon: 06154/574413 Gerold Roben
Fax: 06152/960305 Fax.: 06154/6290973 Am Fuchsbau 25
Mail: vorstand@citroensmclub.de Mail: ersatzteile@citroensmclub.de 29643 Neuenkirchen
2. Vorsitzender: Volker Hammes . Fon: 05195/5222
Garage: 021 31/590401 Technik Fax.: 051 95/5224
Mobil:  0171/4924372 Garage: 02131/590401 Mail: gerold@roeben-online.de
Mail: technik@citroensmclub.de Mobil: ~ 0171/4924372 . .
Internet: www.volker-hammes.de Mail: technik@citroensmclub.de Redaktion Zeitung
. ) . Internet:  www.volker-hammes.de Helge Kleinz
?ch_"mum;gi gSerg;dz?ohen Buchbacher Str. 13 - 84405 Dorfen
F"”-_ 051 95/ oy Dipl.-Ing. Andreas Heene Mobil:  0172/8484566
NTX.'I'_ h ﬂ-/f hrer@ci lub.d Fon: 08152/6900 Mail: redaktion@citroensmclub.de
ail: schri -ue rer@citroensmclub.de Fax: 08152/6990
Kas.senwart: Christof Baumer Mail: ~ technikheene@citroensmclub.de Produktion - Druck - Versand Zeitung
Fon: 0234/9536822 Rdben Printmedien
Fax_.. 0234/452_6258 . Kontakt: Astrid Roben
Mail: schatzmeister@citroensmclub.de Am Fuchsbau 25 - 29643 Neuenkirchen
Beisitzer: Gerrit Bottcher Fon: 05195/9834
Fon: 0151/27608660 Mail: printmedien@roeben-online.de
Mail: beisitzer@citroensmclub.de
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