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Van harte
welkom bij
SM Royale 009!

—

- Wij hopen dat u een aangename en

- voorspoedige rit hebt gehad naar
o s 3 Apeldoor.r.l en dat u genoten hebt

" S Van het rijden met uw SM. Som-
*%- . q migen van u zullen al een lange rit

~ _ achter de rug hebben, vanaf Fin-

+

& land of Italié, anderen zullen deze
™ keer wat dichter bij huis blijven.

Met u kijken wij allemaal uit naar een weekend
waarin oude vriendschappen weer opgepakt wor-
den, nieuwe vriendschappen gesloten worden,
waarin we uitgebreid onze ervaringen en belevenis-

sen met onze SM’s uitwisselen en vooral genieten
van het zo gevarieerde gezelschap.

Als SM Royale 009-team hebben we het afgelopen
jaar met veel plezier gewerkt om u een gevarieerd
en intensief programma te kunnen aanbieden. We
rijden door de schitterende omgeving van Apel-
doorn, met onze SM’s, maar ook met verschillende
andere vervoersmiddelen, we snuiven wat cultuur
op, er is actie en natuurlijk gezellige lunches en
diners.

Het hele team van de organisatie en de Citroén SM
Club Nederland is er trots op u dit jaar te mogen
ontvangen.

Heel veel plezier toegewenst!

Uw SM Royale 009-Team,

Harrie Brunklaus

Paul Paymans
Cyril Sars

Soyez

cordialement l—l

bienvenus a la SM
Royale 009!

Nous espérons que vous avez eu un trajet agréable
et sans tracas vers Apeldoorn et que vous avez
profité de la route dans votre SM. Certains d’entre
vous ont derriere eux une longue route, notamment
ceux qui viennent de Finlande ou d’Italie, d’autres
resteront cette fois ci un peu plus prés de chez
eux.

Nous sommes tous impatients de passer un week-
end avec vous, 'occasion de renouer de vieilles
amitiés, d’en sceller de nouvelles, d’échanger a
batons rompus nos expériences et nos aventures a
propos de nos SM et surtout de passer un bon
moment dans une compagnie bigarrée a souhait.

Nous avons, 1'équipe SM Royale 009, travaillé
I’année derniére avec énormément de plaisir pour
pouvoir vous offrir un programme a la fois varié et
soutenu. Nous roulerons dans les magnifiques
environs d’Apeldoorn, avec nos SM naturellement,
mais aussi avec d’autres modes de transport
insolites, nous humerons un peu de culture, il y aura
de l'action et bien stir des déjeuners et des diners
conviviaux.

Toute I'équipe de I'organisation et le Club Citroén
SM Pays-Bas sont fiers de pouvoir vous accueillir
cette année.

Nous vous souhaitons d’en profiter au maximum!
Votre équipe SM Royale 009,

Harrie Brunklaus

Paul Paymans
Cyril Sars

Welcome to =
the SM Royale %

009!

We trust you will have had a pleasant and speedy
journey to Apeldoorn and, of course, that you will
have enjoyed the trip in your SM. For some of you
that journey will have been longer than for others.
Many of you live closer by, but some will have
travelled from as far afield as Finland and Italy to
be with us here today.

I think it can safely be said that we are all looking
forward to this weekend, a weekend in which we
can pick up the threads of old friendships and sow
the seeds of new ones. And the common thread will
be our SMs, the opportunity to exchange experi-
ences and adventures and simply enjoy the diver-
sity of each other’s company.

During the past year we, the SM Royale 009 team,
have enjoyed working hard to be able to bring you
a full and varied programme. During the course of
the weekend we’ll be driving through Apeldoorn
and its beautiful surroundings in our SMs and
other forms of transport. There’ll be some culture
too, some action and, of course, some wonderful
lunches and dinners to savour.

The whole organisational team of the Citroén SM
Club Netherlands is proud to welcome you this
year’s event.

Enjoy!

Your SM Royale 009 Team,

Harrie Brunklaus

Paul Paymans
Cyril Sars

Herzlich

willkommen !

bei SMRoyale 009!

Hoffentlich hatten Sie eine angenehme und gliick-
liche Fahrt nach Apeldoorn und haben Sie vom
Fahren mit Ihrem SM genossen. Manche von Thnen
werden schon eine lange Fahrt hinter sich haben,
ab Finnland oder Italien, andere werden sich dies-
mal nicht so weit von zuhause entfernen.
Zusammen mit Thnen sehnen wir uns nach einem
Wochenende, wo alte Freundschaften wieder auf-
genommen, und neue Freundschaften geschlossen
werden, wo wir unsere Erfahrungen und Erlebnis-
se mit unseren SMs ausfiihrlich austauschen und
vor allem der sosehr gemischten Gesellschaft ge-
niessen.

Als SMRoyale 009 Team haben wir im vergangenem
Jahr mit viel Freude daran gearbeitet, Thnen ein
abwechslungs-reiches und intensieves Programm
bieten zu kénnen. Wir fahren durch die wunder-
schone Gegend Apeldoorns mit unseren SMs, aber
auch mit anderen Befoérderungsmitteln, wir atmen
etwas Kultur ein, es gibt Aktion, und selbstver-
standlich gemiitliches Mittags- und Abendessen.
Wir sind stolz darauf Sie dieses Jahr begriissen zu
konnen. Und sollten Sie Fragen oder Wiinsche ha-
ben:

Zogern Sie nicht sich mit uns in Verbindung zu
setzen! Wir sind darauf gefasst Ihnen einen ange-
nehmen Aufenthalt zu besorgen.

Wir wiinschen Thnen alle sehr viel Spass!

Ihr SM Royale 009 Team,

Harrie Brunklaus
Paul Paymans
Cyril Sars



Een
onvergetelijk
weekend!

Namens het bestuur van de Citroén SM Club
Nederland heet ik u als deelnemer aan SM Ro-
yale 009 van harte welkom. Ik vertrouw erop dat
u een fijne reis hier naartoe hebt gehad. Ik ver-
trouw erop dat uw SM u heeft laten genieten van
haar technologie, elegantie en vooruitstrevend-
heid die al in 1970 zoveel opzien baarden.

U komt nu naar een weekend van een grote familie, een familie
die plezier heeft aan elkaar en iets deelt: liefde voor die prachtige
SM en voor de plekken waar zij ons brengt. Hoewel het voor een
aantal liefhebbers voldoende is om een mooie parkeerplaats be-
schikbaar te hebben waar alle SM’s naast elkaar een plaatsje kun-
nen vinden, waar de motorkappen kunnen worden geopend en
waar er drie dagen achterelkaar kan worden gekeken, vergeleken,
vragen kunnen worden gesteld, adviezen kunnen worden gekre-
gen, is er uiteraard veel meer te genieten.

Een creatieve en enthousiaste groep leden van onze club heeft in
samenspraak met ons bestuur een organisatiecomité gevormd en
dat heeft een gevarieerd en bijzonder programma samengesteld.
Dat zal ook juist degenen die iets minder voor nu juist de auto
komen, kunnen boeien. SM-eigenaren worden nog wel eens be-
schouwd als individualisten, maar als ik de internationale meetings
over de afgelopen jaren in mijn herinnering terughaal, dan is de
menselijke warmte onder elkaar bij uitstek datgene wat verblijdt
en wat ons tot een uitermate plezierige groep maakt. Ik vertrouw
erop dat ook dit weekend weer gaat gebeuren. Ik ga in ieder geval
volop genieten van het terugzien van oude bekenden en van de
kennismaking met voor mij nieuwe gezichten. Doet u hetzelfde?

De organisatie zal ervoor zorgen dat het u aan niets ontbreekt en
als u vragen heeft of hulp nodig heeft of bijzondere wensen koes-
tert, dan staat zowel ons bestuur als het organisatiecomité voor u
klaar. Na afloop van het weekend zullen wellicht hier en daar nog
wat plasjes moeten worden verwijderd van zwarte of groene olie,
maar daar zorgt het organisatiecomité graag voor en hopelijk bent
u dan met uitermate goede herinneringen aan SM Royale 009 in
Nederland, op reis huiswaarts of elders heen.

Ik wens u een uitermate plezierige, gezonde en feestelijke bijeenkomst
toe!

Peter Snoeker
Voorzitter Citroén SM Club Nederland

Un week-end
inoubliable !

Au nom du conseil du Club Citroén SM Pays-Bas je vous souhaite
la bienvenue en tant que participant a la SM Royale 009. J'espere
que vous avez fait un excellent voyage jusqu’ici. Je ne doute pas
un instant que votre SM vous a fait profiter de sa technologie, de
son élégance et de son esprit pionnier qui, déja en 1970, faisait
tellement sensation.

Vous étes aujourd’hui réunis lors d'un week-end accueillant une
grande famille, une famille qui a plaisir a se retrouver et qui a
quelque chose en commun : une passion pour ces superbes SM et
pour les endroits ol elles nous emmenent. Méme si beaucoup
d’entre vous se satisferont de disposer d’un beau parking o1 tou-
tes les SM pourront trouver une place les unes a c6té des autres,
ol vous pourrez ouvrir les capots, regarder, comparer les voitures,
poser des questions et récolter des conseils trois jours d’affilée, le
programme réserve évidemment plein d’autres surprises.

Un groupe de membres créatifs et enthousiastes de notre club a,
en concertation avec notre conseil d’administration, constitué un
comité d’organisation, et ce dernier a mis au point un programme
varié et insolite. Il devrait notamment intéresser ceux ou celles qui
viennent un peu moins pour la voiture. Les propriétaires de SM
sont encore parfois considérés comme des individualistes, mais si
je me remémore les rencontres internationales des années précé-
dentes, c’est avant tout la chaleur humaine qui perdure et qui fait
de nous un groupe extrémement sympathique. Je suis convaincu
que ce sera le cas aussi ce week-end. En ce qui me concerne, je me
réjouis de revoir de vieilles connaissances et de nouer des contacts
avec de nouvelles personnes. Vous faites la méme chose ?

L'organisation va faire en sorte que vous ne manquiez de rien et
si vous avez des questions ou si vous avez besoin d’aide ou si vous
avez des souhaits particuliers, tant notre conseil que le comité
d’organisation se tient a votre disposition. A I'issue du week-end
il y aura sans doute ici et 1a des petites flaques d’huile verte ou
noire qu’il faudra éliminer, mais le comité s’en chargera avec plai-
sir. ]'espeére que vous serez a ce moment-1a sur le chemin du retour
ou en route vers une autre destination avec de supers souvenirs
de la SM Royale 009 aux Pays-Bas.

Je vous souhaite une rencontre extrémement agréable, enrichissante et
festive.

Peter Snoeker
Président du Club Citroén SM Pays-Bas

An unforgetta- =
ble weekend! “

On behalf of the board of the Citroén SM Club the Netherlands,
and as a participant in the SM Royale 009, I'd like to extend to you
a warm welcome. I trust your journey here was a pleasant one and
that in your SM you enjoyed the technology, elegance and innova-
tion that won the car so many admirers, even back in 1970.

You have come to spend a weekend with a big family, a family that
enjoys being together and that shares something: a love of the
splendid SM and the places that she takes us. For many of you
enthusiasts a large parking lot would no doubt have sufficed, a
place where all our SMs could sit side-by-side, where their bonnets
could be lifted and where, for three consecutive days, we could
admire, compare, ask questions and seek advice. All this will be
possible, and much more besides.

In collaboration with our board, a creative and enthusiastic group
of our club members has formed an organisation committee that
has put together a varied and special programme, with a much
broader appeal than cars alone. SM owners are sometimes seen as
individualists, but looking back over several international meetings
I've attended these past few years what sticks in my mind is that
it's the warmth between us that binds us and makes us such an
exceptional group. I'm confident it will be evident during this
weekend too. For my part I will be revelling in renewing old ac-
quaintances and striking up new ones with like-minded people I
have yet to meet. Will you be doing the same?

We will ensure that you have all you need. Should you have any
questions, need any help, or if you have special requirements our
board and the organisation committee are at your disposal. After
the weekend there will undoubtedly be the odd spill of black or
green oil that will need cleaning up, but this is something the or-
ganisation committee will be more than pleased to take care of.
Hopefully by then you will be homeward bound, savouring fond
memories of SM Royale 009 in the Netherlands.

I wish you a very enjoyable, healthy and festive weekend!

Peter Snoeker
Chairman Citroén SM Club the Netherlands

Ein unvergess-
liches Wochen-
ende!

Im Namen des Vorstands des Citroén SM Club Nederland heifle
ich Sie als Teilnehmer an der SM Royale 009 herzlich willkommen.
Ich hoffe, dass Sie eine angenehme Anreise hatten. Und ich hoffe,
dass Sie die Technik, Eleganz und Fortschrittlichkeit Ihres SM, die
schon 1970 soviel Aufsehen erregte, geniefSen konnten.

Sie kommen an diesem Wochenende zu einer grofien Familie, einer
Familie, in der man sich bestens versteht und die eines verbindet:
die Liebe zum grofiartigen SM und zu den Orten, an die er uns
bringt. Wenn auch einige Liebhaber schon mit einem guten Park-
platz zufrieden sind, an dem die SM nebeneinander aufgereiht
sind, wo die Motorhauben getffnet werden kénnen und wo drei
Tage lang Zeit ist zum Schauen, Vergleichen, Fragen stellen und
Fachsimpeln, gibt es doch noch eine Menge mehr zu geniefen.

Eine kreative und begeisterte Gruppe von Mitgliedern hat zusam-
men mit dem Vorstand ein Organisationskomitee gebildet und ein
buntes und spezielles Programm zusammengestellt. Das wird fiir
diejenigen, die nicht einzig und allein wegen des Autos kommen,
eine interessante Abwechslung sein. SM-Besitzer gelten oft als
Individualisten, aber wenn ich an die internationalen Treffen der
vergangenen Jahre zurtickdenke, dann ist doch gerade die mensch-
liche Warme untereinander dasjenige, was wir so schitzen und
was uns zu einer so netten Truppe macht. Ich hoffe, dass wir das
auch dieses Wochenende wieder erleben diirfen. Ich freue mich
jedenfalls auf das Wiedersehen mit vielen alten Bekannten und
darauf, neue Gesichter kennenzulernen. Geht es Ihnen auch so?

Die Organisation wird sich bestens um Sie kiimmern, und wenn
Sie Fragen oder besondere Wiinsche haben oder Hilfe brauchen,
dann stehen unser Vorstand und das Organisationskomitee jeder-
zeit zu Threr Verfiigung. Nach diesem Wochenende miissen viel-
leicht hie und da einige schwarze und griine Olflecken entfernt
werden, was das Organisationskomitee aber gerne tibernimmt,
und hoffentlich fahren Sie dann mit besten Erinnerungen an die
SM Royale 009 wieder nach Hause, wenn Sie nicht noch etwas
anderes vorhaben.

Ich wiinsche Ihnen ein fantastisches, gesundes und festliches Treffen!

Peter Snoeker
Vorsitzender Citroén SM Club Nederland



Programma
in het kort

Programme
en bref

Vrijdag 22 Mei 2009

Vendredi 22 mai 2009

Vanaf 7:30 Ontbijt in hotel De Keizerskroon

Vanaf 9:00 Bezoek aan attracties naar keuze:
— Kroéller Muller Museum
— Nationaal Park de Hoge Veluwe
— Classic Car Gallery Brummen
— Golfbaan
— Historische steden als Arnhem, Zutphen, Deventer

Vanaf 17:30 Welkomstreceptie in hotel De Keizerskroon

Vanaf 19:30 Barbecueavond in hotel De Keizerskroon

A partir de 7h30  Petit-déjeuner a I'hétel De Keizerskroon

A partir de 9h00 Visites au choix :
— Musée Kroller Muller
— Parc national de Hoge Veluwe
— The Gallery Brummen (voitures anciennes)
— Parcours de golf
— Villes historiques : Arnhem, Zutphen, Deventer

A partir de 17h30 Réception de bienvenue a I'hétel De Keizerskroon

A partir de 19h30 Soirée barbecue a 1'hdtel De Keizerskroon

Zaterdag 23 Mei 2009

Samedi 23 mai 2009

Vanaf 7:30 Ontbijt in hotel De Keizerskroon
Vanaf 9:00 Start van de Veluwe-Salland toer

Vanaf 11:30 Aankomst bij station Beekbergen

12:30 Lunchbuffet in station Beekbergen
13:30 Vertrek per VSM stoomtrein naar Dieren
14:30 Aankomst in Dieren en per klassieke legertruck terug

naar Beekbergen

16:30 Vertrek per eigen SM uit Beekbergen en terug naar het
hotel

17:00 Terug in het hotel

18:30 Per paardentram naar paleis Het Loo voor aperitief;

gelegenheid tot bezichtiging van het paleis

20:00 Galadiner in hotel De Keizerskroon

A partir de 7h30  Petit-déjeuner a 'h6tel De Keizerskroon
A partir de 9h00 Départ de I'excursion “Veluwe-Salland”

A partir de 11h30  Arrivée a la gare de Beekbergen

12h30 Déjeuner buffet a la gare de Beekbergen
13h30 Départ en train a vapeur VSM pour Dieren
14h30 Arrivée a Dieren et retour a Beekbergen dans

un ancien camion de I’armée

16h30 Départ dans sa propre SM de Beekbergen et
retour a I'hotel

17h00 Retour a I'hotel

18h30 Par tramway a chevaux en direction du Palais Het

Loo pour l'apéritif ; possibilité de visiter le palais

20h00 Diner de gala a I’hétel De Keizerskroon.

Zondag 24 Mei 2009

Dimanche 24 mai 2009

Vanaf 7:30  Ontbijt en uitchecken
Vanaf 9:00 Start van de toerrit naar kasteel Doorwerth; mogelijk-
heid tot het bezoeken van het Open Lucht Museum

en/of Burgers Zoo

Vanaf 11:30 Aankomst kasteel Doorwerth; gelegenheid om het

kasteel te bekijken
12:30 Lunch bij kasteel Doorwerth
14:00 Afsluiting met groepsfoto; einde van het programma

A partir de 7h30  Petit-déjeuner et reglement de la note
A partir de 9h00 Départ de I’excursion pour le chateau de
Doorwerth ; possibilité de visiter le musée Open

Lucht et/ou Burgers Zoo

A partir de 11h30 Arrivée au chateau de Doorwerth ; possibilité
de visiter le chateau

12h30 Déjeuner au chateau de Doorwerth

14h00 Fin du programme avec photo de groupe.

The programme =
in a nutshell 7

Programm
kurz gefasst

Friday 22 May, 2009

Freitag, 22. Mai 2009

From 07.30 Breakfast at Hotel de Keizerskroon

From 09.00 Possible visits to:
— Kroller Muller Museum
— National Park de Hoge Veluwe
— Classic Car Gallery Brummen
— Golf course
— Historic cities such as Arnhem, Zutphen and Deventer

From 17.30 ~ Welcome reception at Hotel de Keizerskroon

From 19.30  Barbecue evening at Hotel de Keizerskroon

Ab 7:30u.  Friihstiick im Hotel de Keizerskroon

Ab 9:00u.  eventuelle Ausfluege :
— Kroéller Muller Museum
— Nationalpark de Hoge Veluwe
— Classic Car Gallerie Brummen
- Golfbahn
— Historische Stidte wie Arnheim, Zutphen, Deventer

Ab17:30u  Empfang in Hotel de Keizerskroon

Ab19:30u  Barbeque im Hotel de Keizerskroon

Saturday 23 May, 2009

Samstag, 23. Mai 2009

From 07.30 Breakfast at Hotel de Keizerskroon
From 09.00 The start of the “Veluwe-Salland” tour

From 11.30  Arrival at Station Beekbergen

12.30 Lunch buffet at Station Beekbergen
13.30 Departure by VSM steam train to Dieren
14.30 Arrival in Dieren and return to Beekbergen in a

vintage army truck

16.30 Departure from Beekbergen in own SM and return
to the hotel

17.00 Back in hotel

18.30 Horse-drawn tram ride to Paleis (palace) Het Loo for

aperitifs and the opportunity to take a tour of the palace

20.00 Gala dinner at Hotel de Keizerskroon

Ab 7:30u.  Friihstiick im Hotel de Keizerskroon
Ab 9:00u. Start der “Veluwe-Salland” tour

Ab11:30u.  Ankunft Bahnhof Beekbergen

12:30 u. Lunchbuffet am Bahnhof Beekbergen

13:30 u. Abfahrt mit der VSM Dampflok nach Dieren

14:30 u. Ankunft in Dieren und mit klassischem LKW zurtick
nach Beekbergen

16:30 u. Abfahrt mit eigenem SM ab Beekbergen zuriick
zum Hotel

17:00 u. Ankunft Hotel

18:30 u. Mit Pferd und Wagen zum Palast Het Loo zum

Aperitif; Option: Besichtigung des Palastes.

20:00 u. Galadiner im Hotel de Keizerskroon

Sunday 24 May, 2009

Sonntag, 24 Mai 2009

From 07.30  Breakfast and check out
From 09.00 The start of the Kasteel (castle) Doorwerth tour, with
the opportunity to visit the the Open Air Museum

and/or Burgers Zoo

From 11.30  Arrival at Kasteel Doorwerth; with the opportunity
to visit the castle

12.30 Lunch at Kasteel Doorwerth

14.00 Closing ceremony including a group photo, marking
the end of the programme

Ab 7:30u.  Friihstiick und Check out

Ab 9:00u.  Start der tour Schloss Doorwerth; Option Besuch
Open Lucht Museum und / oder Burgers Zoo

Ab11:30 u.  Ankunft Schloss Doorwerth; Option Schlossbesich-

tigung.
12:30 u. Lunch Schloss Doorwerth
14:00 u. Ende des Programmes mit Gruppenfoto.



Passie

voor quUtO’s...

Het KNAC Classic Car Lidmaatschap biedt

Llitgebreide hulpyverlening in binnen- en buitenland.

L5 Keer per jaar het prachlige magizine "de Aula’,
Eénmalig: een klassick KNAC autoschild.

Een uitstekende
klassiekerverzekering:

Dxe WA premie bedraagt slechits

€ 60).- per jaar.

Voor een volledig cascoverzekering
Betaalt uw 1% van de taxaneswaarde
{taxatic slechis ecns per dne jaar).
OfF u betaalt 1,1% van de waarde
(taxatie is hierhi) nietl nodig),

Dy premse wordt miet beinyvloed

door schade.

& Rechisbijuand is meeverzekerd,

L i.r1|g| I'-r-._'1r||q.'!-.,1'|rll|1-l: 1'-|_| dne of
mecr klassi
LI krijgt premickorting bij klassickers

ml een bowsgaar van vaar 1950,

NREF rally’s.

De KNAC is er ook voor u!

Voor meer informatie bel tijdens kantooruren: 070-383 16 12

KNAC, want verschil moet er zijn!

www. knac.nl

Programma
vrijdag 22 Mei 2009

Optioneel:
Vanaf 7:30 Ontbijt in hotel De Keizerskroon

Vanaf 9:00 U kunt een of meer attracties bezoeken in de
omgeving van Apeldoorn. Bij de receptie van
hotel De Keizerskroon en bij het organisatie-
comité kunt u nadere informatie en routebe-
schrijvingen vragen. Mogelijkheden zijn:

— Kroller Muller Museum

— Nationaal Park de Hoge Veluwe

— Classic Car Gallery Brummen

— Golfbaan

— Historische steden als Arnhem, Zutphen,
Deventer

Vergeet niet om uiterlijk 17:30 uur terug in het hotel te zijn,
want dan begint het officiéle programma met een welkomst-
receptie

Vanaf 17:30 ~ Welkomstreceptie in hotel De Keizerskroon

Vanaf 19:30  Barbecueavond in hotel De Keizerskroon

Programme du vendredi
22 mai 2009

Options :
A partir de 7h30 Petit-déjeuner a I'hotel De Keizerskroon

A partir de 9:00 u. Vous pouvez visiter une ou plusieurs attrac-
tions dans les environs d’ Apeldoorn. Vous
pouvez demander de plus amples informa-
tions et des plans a la réception de I'hotel
De Keizerskroon ou aupres du comité char-
gé de I'organisation. Voici les possibilités:

— Musée Kroller Muller

— Parc national de Hoge Veluwe

— The Gallery Brummen (voitures ancien-
nes)

— Parcours de golf

— Villes historiques : Arnhem, Zutphen, Deventer

N’oubliez pas d’étre de retour a 'hotel au plus tard a 17h30,
car c’est a ce moment que commence le programme officiel

avec une réception de bienvenue

A partir de 17h30 Réception de bienvenue a I'hotel De Keizers-
kroon

A partir de 19h30 Soirée barbecue a I'hotel De Keizerskroon

The programme for
7 Friday 22 May, 2009

Optional:
From 07.30 Breakfast at Hotel de Keizerskroon

From 09.00 You can visit one or more attractions in the
vicinity of Apeldoorn. For more information
and directions ask at the reception desk of
Hotel de Keizerskroon or the organising com-
mittee. The possibilities include:

— Kroller Muller Museum

— National Park de Hoge Veluwe

— Classic Car Gallery Brummen

— Golf course

— Historic cities such as Arnhem, Zutphen
and Deventer

Don’t forget to be back in the hotel by 17.30 at the latest. That’s
when the official programme kicks off with the welcome re-
ception

From 17.30  Welcome reception at Hotel de Keizerskroon

From 19.30 Barbecue evening at Hotel de Keizerskroon

Freitag, 22. Mai 2009
Programm

Optional :
Ab7:30u.  Friihstiick im Hotel de Keizerskroon

Ab9:00u.  Eventuelle Ausflugsziele um Apeldoorn: An
der Rezeption des Hotels Keizerskroon und
bei der Organisation erhalten Sie diesbezueg-
lich Informationen und Routebeschreibungen.
Folgende Moeglichkeiten:

— Kroller Muller Museum

- Nationalpark de Hoge Veluwe

— Classic Car Gallerie Brummen

- Golfbahn

— Historische Stddte wie Arnheim, Zutphen,
Deventer

Vergessen Sie nicht um 17:30u. wieder im Hotel zu sein, denn
dann beginnt das offiezielle Programm mit dem Empfang.

Ab 17:30 u. Empfang im Hotel de Keizerskroon

Ab 19:30 u. Barbeque im Hotel de Keizerskroon
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De Citroén SM in de
Lage Landen, 1970-2009

Door Peter Pijlman
Fotografie: Ingmar Timmer, Peter Pijlman en Eric Bruinsma
Fotobewerking: Lucas van der Wee

Dit jaar wordt in Nederland en daarbuiten her-
dacht dat de hervormer Johannes Calvijn 500 jaar
geleden werd geboren. Tegelijk viert SM Royale
009 het bestaan van de SM. Reden om stil te staan
bij de geschiedenis van de SM in de Lage Lan-
den.

Concorde

In 1969 taxiede de eerste Concorde op Blagnac bij
Toulouse voor een testvlucht over de startbaan. Dat
is alweer 40 jaar geleden. In Frankrijk is daar in alle
toonaarden aandacht aan geschonken. De carriere
van dit kerosineslurpende, supersonische vliegtuig
kwam jammerlijk ten einde door een klein stukje
metaal dat een ander vliegtuig op de startbaan van

La Citroén SM au plat
pays, 1970-2009

Par Peter Pijlman
Photographies : Ingmar Timmer, Peter Pijlman et Eric Bruinsma
Traitement des photos : Lucas van der Wee

Cette année est commémoré aux Pays-Bas et a
I’étranger le 500°™ anniversaire de la naissance du
réformateur Jean Calvin. En méme temps la SM
Royale 009 féte ’existence de la SM. Une raison
pour se pencher sur 'histoire de la SM au plat

pays.

Concorde

En 1969, le Concorde a effectué son premier vol
d’essai en prenant son envol sur la piste de Blagnac
pres de Toulouse. Cela fait 40 ans déja. En France
ce haut fait a été célébré sur tous les tons. La car-
riere de cet avion supersonique avide de kérosene
a malheureusement trouvé son terme sous la forme
d’un petit bout de métal laissé derriere lui par un

The Citroén SM in the
= Lowlands, 1970-2009

By Peter Pijlman
Photography: Ingmar Timmer, Peter Pijlman and Eric Bruinsma
Photo editing: Lucas van der Wee

This year, inside and outside the Netherlands, the
birth of reformer John Calvin, 500 years ago, will
be commemorated. At the same time SM Royale
009 will be celebrating the SM. Reason enough
then to dwell on the history of the SM in the Low-
lands.

Concorde

In 1969 the first Concorde taxied to the runway for
a test flight at Blagnac near Toulouse. Already 40
years ago, this event has certainly not gone unno-
ticed in France. Unfortunately, the career of this
kerosene-guzzling, supersonic aircraft came to an
untimely end, thanks to a small piece of metal left
by another aircraft on the runway of Charles de
Gaulle/Roissy Airport in Paris. There are now just
a few of them left, in museums at the bigger airports.
But just to be looked at, they don’t fly any more.
This saddens me, but life goes on.

TGV

The French railway system first toyed with the idea of
operating a high-speed train in 1966. In 1974 the then
French president, George Pompidou, gave the go-
ahead to start construction of the first TGV line, be-
tween Paris and Lyon. By 1981 the idea had become a
reality and the new TGV was tearing across the land-
scape. Now, in 2009, TGV trains criss-cross the whole
of France, while other European countries like Ger-
many, Belgium and the UK are also becoming involved.
TGVs are now part of the scenery. The current French
president, Nicolas Sarkozy, will soon unveil plans for
new high-speed rail connections, to stimulate the
economy. This pleases me; life still goes on.

SM

Recently I visited the Citroén showroom on the
Champs-Elysées with my wife. Atnumber 42, on the
top floor, there was a red Citroén SM. It deservedly
stood out from other interesting Citroéns, such as a

Der Citroén in den
Niederlanden, 1970 - 2009

Von Peter Pijlman
Bilder: Ingmar Timmer, Peter Pijlman und Eric Bruinsma
Fotobearbeitung Lucas van der Wee

Dieses Jahr wird in den Niederlanden und auf3er-
halb davon der 500. Geburtstag des Reformators
Johannes Calvin begangen. Gleichzeitig feiert die
SM Royale 009, dass es den SM gibt. Grund genug,
sich mit der Geschichte des SM in den Niederlan-
den auseinanderzusetzen.

Concorde

Im Jahre 1969 rollte die erste Concorde zum Testflug
auf die Startbahn von Blagnac bei Toulouse. Das ist
jetzt 40 Jahre her. In Frankreich wurde dartiber
ausfiihrlich berichtet. Die Karriere dieses Kerosin
fressenden Uberschallflugzeugs endete kldglich
durch ein kleines Stiick Metall, das ein anderes
Flugzeug auf der Startbahn am Flughafen Charles
de Gaulle/Roissy verloren hatte. Heute befinden
sich einige Exemplare in Museen oder stehen auf
groflen Flughéfen. Zum Anschauen. Fliegen tun sie
nicht mehr. Schade eigentlich. Aber die Zeit steht
nicht still.

TGV

Die Franzosische Eisenbahngesellschaft befasste
sich seit 1966 mit Pldnen fiir einen Hochgeschwin-
digkeitszug. Im Jahre 1974 gab der damalige fran-
z0sische Staatsprasident George Pompidou griines
Licht fiir den Bau der ersten TGV-Strecke zwischen
Paris und Lyon. 1981 war es soweit: Der TGV raste
auf Stahl durch die Landschaft. Heute, 2009, fahren
TGV kreuz und quer durch ganz Frankreich. Und
auch in anderen europdischen Liandern wie
Deutschland, Belgien und Grofibritannien hat der
TGV Einzug gehalten. Sie sind nicht mehr wegzu-
denken. Demnichst wird Nicolas Sarkozy Pléne fiir
einen beschleunigten Bau neuer Strecken vorlegen,
um die Wirtschaft anzukurbeln. Das freut mich. Die
Zeit steht nicht still.

SM
Vor kurzem besuchte ich mit meiner Frau den
Showroom von Citroén auf den Champs-Elysées.
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vliegveld Charles de Gaulle/Roissy had achterge-
laten. Nu staan enkele exemplaren in musea of bij
grote luchthavens. Om naar te kijken. Vliegen doen
ze niet meer. Ik vind dat jammer. Maar de tijd staat
niet stil.

TGV

De Franse spoorwegen bestudeerden vanaf 1966
treinen met een zeer hoge snelheid. In 1974 startte
de president van Frankrijk, George Pompidou, de
bouw van het eerste traject voor de TGV, tussen
Parijs en Lyon. In 1981 was het zover. De TGV
raasde over twee ijzers door het landschap. Anno
2009 rijden er kriskras door Frankrijk TGV’s. En ook
andere Europese landen als Duitsland, Belgié en
Groot-Brittannié worden niet met rust gelaten. De
TGV’s zijn niet meer weg te denken. Binnenkort
komt Nicolas Sarkozy met plannen voor de ver-
snelde aanleg van nieuwe trajecten. Om de econo-
mie een beetje te stimuleren. Ik ben daar blij mee.
De tijd staat niet stil.

SM

Onlangs bezocht ik met m'n vrouw de showroom
van Citroén op de Champs-Elysées. Op nummer 42
staat momenteel op de hoogste verdieping een
Citroén SM, rood van kleur. Terecht torent ze hoog
uit boven andere interessante Citroéns. Zoals een
C4 rallykanon en een tweetal prototypes van ons
merk, de C-Metisse en de GTbyCitroén. De SM
dateert van 1970. Ze werd dus ontworpen in het-
zelfde tijdsgewricht als de Concorde en de TGV,
twee snelheidsmonsters waarmee de SM vaak in
een adem wordt genoemd. De andere automobielen,
die prototypes, zijn van dit en van vorig jaar. De tijd
heeft niet stilgestaan. Maar of ik er in dit kader bljj
mee ben, is de vraag. Een ding staat vast: de show-
room van Citroén op nummer 42 is werkelijk schit-
terend. En de SM steelt daar wat mij betreft de
show!

Meer chroom

In Frankrijk zou de SM verkocht moeten worden
aan mensen die voor hun werk lange afstanden in
zo kort mogelijke tijd, veilig en vooral comfortabel
moesten kunnen afleggen. De autoroutes waren
volop in ontwikkeling en de verwachting was dat
de SM voor gebruik op die wegen uitermate ge-
schikt was. Parijs bleef weliswaar het centrum van
de macht, maar de regio’s waren volop in ontwik-
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autre avion sur la piste de I’aéroport Roissy / Char-
les de Gaulle. Il en reste désormais quelques exem-
plaires dans des musées ou dans les aéroports les
plus importants. Pour regarder. Ils ne volent plus.
Je trouve cela dommage. Mais le temps ne s’est pas
arrété pour autant.

TGV

Les ingénieurs des chemins de fer francais étudiaient
depuis 1966 déja les trains a trés grande vitesse. En
1974, le président de la République frangaise, Georges
Pompidou, a lancé la construction du premier trajet
du TGV, entre Paris et Lyon. Il a été achevé en 1981.
Le TGV fongait sur deux rails au travers des paysa-
ges. En 2009 les TGV sillonnent la France de long en
large. Et ce phénomeéne n’épargne pas d’autres pays
d’Europe, comme 1’Allemagne, la Belgique et la
Grande-Bretagne. Il n’est plus possible d’ignorer les
TGV. Nicolas Sarkozy va d’ailleurs proposer bient6t
des plans pour installer de nouveaux trajets a un
rythme soutenu. Pour stimuler un peu 1'économie.
J'en suis heureux. Le temps ne s’arréte pas.

SM

Il'y a peu, j'ai visité avec ma femme le showroom de
Citroén sur les Champs-Elysées. Au dernier étage du
numéro 42 se trouve en ce moment une Citroén SM,
de couleur rouge. Elle s’éleve a juste titre bien au-
dessus des autres Citroén dignes d’intérét. A I'instar
d’une C4 championne des rallyes et de deux proto-
types de notre marque, la C-Métisse et la GTbyCi-
troén. La SM date de 1970. Elle a donc été congue a
I'époque cruciale qui a vu naitre le Concorde et le
TGV, deux monstres de vitesse, a propos desquels
on évoque la SM dans le méme souffle. Les autres
automobiles, les prototypes que je viens d’évoquer,
datent de cette année et de I'année derniere. Le temps
ne s’est pas arrété. Mais je me pose la question de
savoir si j’en suis content en I'occurrence. Quoiqu’il
en soit, le showroom de Citroén au numéro 42 est
absolument somptueux. A mon humble avis, c’est la
SM qui en est la vedette !

Encore plus de chrome

En France il était prévu de vendre la SM a des gens
qui devaient pouvoir couvrir de longues distances
en le moins de temps possible, en toute sécurité et
surtout confortablement pour leur travail. Les auto-
routes étaient en plein développement et il semblait
que la SM serait parfaitement adaptée a ce genre de

C4 rally model and two prototypes, the C-Metisse
and the GTbyCitroén. The SM dates back to 1970,
meaning she was developed during the same era as
the Concorde and the TGV, two other speed mer-
chants with which she is often mentioned in the same
breath. The other cars in the showroom, the proto-
types, are this year’s and last year’s vintage. Again,
life still goes on, but now I'm not sure whether it
pleases or saddens me. One thing is certain, how-
ever, the Citroén showroom at number 42 is a show-
stopper, with the SM as the star of the show!

More chrome

In France the SM was targeted at people who had
to travel long distances to work as quickly as pos-
sible, safely, and, above all, comfortably. The French
Autoroutes were under development and the SM
was expected to be ideally suited to exploit these
traffic arteries. Paris remained the power hub, but
the development of the outlying regions was surg-
ing forward. They had to be made accessible, in the
interests of “the framework”.

But it wasn’t just company managers and directors
that Citroén targeted the SM at. It was also meant
to appeal to people like the butcher and the baker,
looking for something different to their DS! That
was the wish of the newly appointed director, mon-
sieur Brueder. Now whether the PDG, monsieur
Pierre Bercot agreed is something that history has
yet to reveal. “More chrome, monsieur Opron!” said
Brueder. Poker faced, Robert Opron, who was re-
sponsible for the design of the SM, responded:
“How many kilos, monsieur Brueder?” History also
hasn’t revealed how Brueder took this response, but
we do know that Opron got to work and came up
with something extra for the SM... stainless steel.
Abit more chrome would not have been enough to
convince people in the Netherlands like the butch-
er and baker. They were just too Calvinistic by na-
ture, thrifty and unpretentious and, dare I say it,
maybe tight-fisted too.

Polder model

While France at the time was hurriedly seeking and
finding solutions to the challenges posed by the
ever-increasing need for mobility, the Netherlands
was characteristically sluggish. We had other pri-
orities, such as the Delta Works, which would avert
a repeat of the floods that devastated the country
in 1953.

Auf Nummer 42 steht derzeit im obersten Stock ein
roter Citroén SM. Mit Recht thront er hoch tiber

allen anderen interessanten Citroéns. Wie etwa einer
Rennversion des C4 und zwei Prototypen unserer
Marke, dem C-Metisse und dem GTbyCitroén. Der
SM stammt aus dem Jahre 1970. Er wurde also zur
gleichen Zeit wie die Concorde und der TGV ent-
wickelt, zwei Geschwindigkeitsungeheuer, mit
denen der SM oft in einem Atemzug genannt wird.
Die anderen Automobile, die Prototypen, stammen
aus diesem und dem vorigen Jahr. Die Zeit ist nicht
stehen geblieben. Aber ob ich mich in diesem Zu-
sammenhang noch dartiber freue, ist die Frage.
Eines steht jedenfalls fest: Der Showroom von Ci-
troén auf Nummer 42 ist einfach Klasse. Und der
SM stiehlt meiner Meinung nach allen die Show!

Mehr Chrom
In Frankreich wollte man mit dem SM eine Kaufer-
schicht ansprechen, die auf dem téglichen Weg zur
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keling en dus moesten die bereikbaar worden voor
‘het kader’.

Citroén wilde echter de auto niet alleen aan mana-
gers en directeuren verkopen. Ook de bakker en de
slager moesten voor de SM vallen als ze uitgekeken
waren op hun DS! Dat was de wens van de zojuist
aangestelde directeur monsieur Brueder. Of de
PDG, monsieur Pierre Bercot daar zo gelukkig mee
was, vertelt de geschiedenis (nog) niet. Brueder:
‘Meer chroom, monsieur Opron!” Robert Opron,
verantwoordelijk voor de vormgeving van de SM,
vroeg met een pokerface: * Hoeveel kilo, monsieur
Brueder?’ De geschiedenis vertelt ook niet of Bru-
eder met die opmerking zo gelukkig was, maar
Opron toog aan het werk en voorzag de SM van
ietsje meer... roestvaststaal.

Dat beetje ‘chroom’ extra weet in Nederland de
bakker en de slager niet te overtuigen. Die bakker
en die slager waren hier gewoon te calvinistisch van
aard: zuinig en bescheiden. Krenterig misschien
ook.

Polderen

Zo voortvarend als Frankrijk destijds een antwoord
zocht en vond op de uitdagingen van een steeds
groter wordende mobiliteitsvraag, zo traag rea-
geerde Nederland. Wij hadden hier andere priori-
teiten, zoals bijvoorbeeld de Deltawerken ter voor-
koming van grote overstromingen zoals die zich
hadden voorgedaan in 1953.

In Nederland worstelt men tot op de dag van van-
daag nog met de aanleg van het eerste TGV-traject.
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routes. Paris restait sans doute le centre du pouvoir,
mais les régions étaient en plein essor et devaient par
conséquent pouvoir étre accessibles aux ‘cadres’.
Citroén ne voulait cependant pas vendre la voiture
uniquement a des managers et a des directeurs. Elle
devait séduire aussi le boulanger et le boucher s'ils
en avaient assez de leur DS ! Tel était le veeu du di-
recteur fraichement installé, Monsieur Brueder. Si cela
était du gotit du PDG, Monsieur Pierre Bercot, I'his-
toire ne le dit pas (encore). Brueder : ‘Encore plus de
chrome, Monsieur Opron ! Robert Opron, responsa-
ble du design de la SM, lui rétorqua sans broncher :
‘Combien de kilos, Monsieur Brueder ?” L histoire ne
dit pas non plus si Brueder avait été content de cette
remarque, mais Opron s’est attelé a la tache et a
équipé la SM d’un peu plus ... d’acier inoxydable.
Ce petit supplément de ‘chrome’ n’a pas su convain-
cre le boulanger et le boucher aux Pays-Bas. Car ce
boulanger et ce boucher étaient ici tout simplement
trop calvinistes de nature : économes et discrets.
Peut-étre aussi radins.

Even now, decades later, the Netherlands is still
struggling to complete its first high-speed rail link.
The first regular TGV service, which will go by the
name Thalys and travel at over 260kpm, will not,
by all accounts, be racing across the Dutch country-
side any time soon. As for Amsterdam’s third
metro line, watch this space — in about ten years’
time! The centuries-old canal houses on either side
of the new metro’s planned route are subsiding and
residents are understandably agitated. So much so,
in fact, that they are advocating that the whole
project be abandoned. Meanwhile Schiphol, the
country’s national airport is at its maximum capac-
ity in terms of the number of flights it can accom-
modate. Concorde was never allowed to land there
anyway and the airport is neither linked to Amster-
dam by metro nor to other major European cities
by a high-speed rail connection.

Of course, it’s largely down to our “polder model”.
Everything has to be discussed and cost is usually
the bottom line. Much of this can be blamed on the
influence of Calvin. There are advantages, but it all
takes so long!

Guinea pigs

Once upon a time the importer at Amsterdam’s Sta-
dionplein imported 99 SMs. Rumour has it that they
were fetched by being driven all the way from France.
The very first chassis numbers of this model were
destined for Belgium and the Netherlands and we
still don’t know why. Truth be told, the Belgians and
the Dutch weren't exactly falling over one another to
buy the car. Were we “Lowlanders” perhaps used as
guinea pigs? Who knows? And were we pleased to
be the ones to get this particular ball rolling? Some-
times the engine simply gave up the ghost after about
10,000 kilometres. Teething troubles, poor mainte-
nance, or maybe just inappropriate use? No, it was
none of the above and angry customers were the rule
rather than the exception. The importer’s warranty
department really had its hands full and the mechan-
ics were getting more skilled by the day — well they
would wouldn't they with all that practice!

But today we’ll focus on the people who spoke and
speak highly of the SM. Such as a number of ga-
rages that, to this day, still cherish the SM and are
well-placed to properly maintain it. And this pleases
me too.

Despite the SM’s dubious reputation there were
plenty of Dutch celebrities who were willing to buy

Arbeit grofle Abstinde in moglichst kurzer Zeit,
sicher und vor allem bequem zurticklegen wollte.
Uberall wurden die Autobahnen ausgebaut, und
die Erwartung war, dass der SM fiir diese Strecken
hervorragend geeignet ware. Paris blieb zwar das
Zentrum der Macht, aber die Provinz erlebte eine
starke Entwicklung und musste fiir den , Kader”
erreichbar werden.

Citroén wollte aber das Auto keineswegs nur an
Manager und Firmenschefs verkaufen. Auch der
Metzger und der Bicker sollten sich fiir den SM
begeistern, nachdem sie sich an ihrem DS sattgese-
hen hitten! Dies war zumindest der Wunsch des
gerade neu berufenen Direktors Brueder. Ob diese
Idee dem Generaldirektor, Monsieur Pierre Bercot,
so gut gefallen hat, vermeldet die Geschichte (noch)
nicht. Brueder: ,Mehr Chrom, Monsieur Opron!”
Robert Opron, zustandig fiir das Design des SM,
fragte, ohne eine Miene zu verziehen: ,, Wieviel Kilo
sollen es denn sein, Monsieur Brueder?” Es ist nicht
uberliefert, ob Monsieur Brueder die Antwort so
witzig fand, aber jedenfalls machte sich Monsieur
Opron an die Arbeit und spendierte dem SM etwas
mehr ... Edelstahl.

Dieses bisschen , Chrom” extra konnte aber den
Bécker und den Metzger in den Niederlanden nicht
iiberzeugen. Der Backer und der Metzger waren
dort viel zu sehr vom Kalvinismus geprégt: spar-
same und bescheidene Leute. Man kénnte es auch
knauserig nennen.

Das Konsensmodell

So engagiert Frankreich die Herausforderungen
einer immer drangender werdenden Mobilitétsfra-
ge anpackte, so langsam und trdge reagierten die
Niederlande. Wir hatten andere Prioritdten wie z.
B den Bau der Deltawerke, damit sich eine Flutka-
tastrophe wie diejenige des Jahres 1953 nicht wie-
derholen sollte.

In den Niederlanden wird bis heute um den Bau
einer ersten TGV-Strecke gerungen. Der reguldre
TGV, auch Thalys genannt, der mit einer Geschwin-
digkeit von tiber 260 Kilometern pro Stunde durch
die Polder rasen soll, lasst vorldufig noch auf sich
warten. Und die dritte U-Bahnlinie durch Amster-
dam, nun ... die wird erst in zehn Jahren in Betrieb
genommen werden! Inzwischen sacken jahrhun-
dertealte Grachtenhduser auf beiden Seiten der
geplanten Trasse ab. Wortiber die Bewohner nattir-
lich alles andere als erfreut sind. Sie drangen darauf,
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De reguliere TGV alias Thalys die met een snelheid
van meer dan 260 kilometer per uur door de polders
zal razen, zal nog even op zich laten wachten. En de
derde metrolijn dwars door Amsterdam, ach... die
rijdt pas over tien jaar! Intussen verzakken eeuwen-
oude grachtenpandjes aan weerszijden van het be-
oogde tracé. Bewoners zijn daar niet blij mee. Ze
pleiten zelfs voor stopzetten van de bouw.De natio-
nale luchthaven Schiphol zit aan haar maximumca-
paciteit wat het aantal vluchten betreft. De Concorde
mocht er nooit landen en metro- of TGV-lijnen ver-
binden Schiphol niet met Amsterdam en andere
Europese hoofdsteden met de beoogde snelheden.
Dat heeft veel te maken met ons ‘poldermodel’.
Iedereen praat over alles mee en we zijn op de cen-
ten. Het heeft alles te maken met de invloed van
Calvijn. Dat heeft zo zijn voordelen, maar het schiet
niet op!

Proefkonijnen

Ooit werden door de importeur op het Stadionplein
in Amsterdam 99 SM’s ingevoerd. Naar verluidt
werden ze rijdend over de weg uit Frankrijk opge-
haald. De allereerste chassisnummers belandden in
Belgié en Nederland. Waarom, vragen we ons nog
steeds af. Belgen en Nederlanders stonden over het
algemeen niet zo te trappelen om ze te kopen. Je
vraagt je ook wel eens af of wij Lage Landers gewoon
proefkonijnen zijn geweest. Wie het weet mag het
zeggen.

En of wij er blij mee waren het spits af te bijten? Het
gebeurde nogal eens dat de motoren het na zo'n
10.000 kilometer begaven. Kinderziektes, onoor-
deelkundig onderhoud of gemaltraiteerde auto’s. ..
Nee, boze klanten waren eerder regel dan uitzon-
dering. De garantieafdeling van de importeur had
er de handen vol aan. En de monteurs, die groeiden
in hun vakmanschap! Ervaring, weet u!

Vandaag concentreren we ons op diegenen die de
SM een warm hart toedroegen en —dragen. Zoals
een aantal garagisten dat tot op de dag van vandaag
de SM koestert. En haar goed weet te onderhouden.
En daar ben ik blij mee.

Het aardige was, dat ondanks de verprutste repu-
tatie van de SM beroemde Nederlanders maar wat
graag zo'n ‘GT by Citroén” wilden kopen. Of leasen,
zoals Johan Cruijff, onze nationale voetbalgoeroe.
En zoals onze eigen moppentapper Max Tailleur
zaliger, die maar wat graag z'n Jaguar XJ12 wilde
inruilen voor een Sport Maserati. Hij kreeg haar niet
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Poldérisation

Autant la France recherchait inlassablement une
réponse aux défis représentés par une demande
sans cesse croissante en matiere de mobilité et la
trouvait, autant les Pays-Bas réagissaient lentement.
Nous avionsici d’autres priorités, comme par exem-
ple le Plan Delta visant a empécher les grandes
inondations telles que celles qui s’étaient produites
en 1953.

Aux Pays-Bas on se bat encore jusqu’au jour
d’aujourd’hui au sujet de la construction du premier
trajet de TGV. Le TGV régulier, alias le Thalys, qui
va foncer dans les polders a une vitesse de 260 ki-
lometres a ’heure, va encore se faire attendre. Et la
troisiéme ligne de métro au travers d’Amsterdam,
hélas ... elle ne fonctionnera que dans dix ans au
minimum ! Entre temps des maisons sur les canaux
vieilles de plusieurs siecles s’effondrent sur les
cotés du tracé prévu. Ce qui n’est pas pour plaire a
leurs habitants. Ils plaident méme pour 1’arrét des
travaux de construction. L’aéroport national de
Schipol en est a sa capacité maximale en ce qui
concerne le nombre de vols. Le Concorde n’a jamais
eu le droit d’y atterrir et ni le métro, ni les lignes de
TGV ne relient Schipol a Amsterdam et aux autres
capitales européennes a la vitesse souhaitée.

Cela a a voir avec notre ‘poldermodel’. Tout le
monde se méle de tout et nous faisons attention a
nos sous. Et avec l'influence de Calvin. Cela a in-
contestablement des avantages, mais cela ne fait pas
avancer les choses !

Cobayes

99 SM ont été jadis exposées par I'importateur sur
la Stadionplein a Amsterdam. D’apres ce qu’on dit
elles sont venues de France par la route. Les tout
premiers numéros de série sont arrivés en Belgique
et aux Pays-Bas. Pourquoi ? Nous nous posons
toujours la question. Les Belges et les Néerlandais
ne piaffaient pas en général d’impatience a les ache-
ter. On se demande aussi parfois si nous, les habi-
tants du plat pays, avons simplement été des co-
bayes. Ceux qui le savent peuvent s’exprimer. Et si
nous étions heureux de braver les heures de pointe ?
Il est arrivé assez souvent que les moteurs ont laché
aubout d"une dizaine de milliers de kilometres. Des
maladies de jeunesse, un mauvais entretien ou des
voitures maltraitées ... Non, les clients furieux
étaient plutot la regle que I'exception. Le départe-
ment des garanties de I'importateur était débordé.

= AhL! De Citroen

B Ah' La Citroen
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want hij wilde er niet voor betalen. Wat een mop!
Maar de eerste Nederlandse, Chinese abortusarts
reed er jarenlang met veel plezier in rond. Vrucht-
baar beroep! En Johan Cruijff schafte zelfs een
tweede aan, zonder dat z'n eerste het had bege-
ven.

Vreemde eend

Nederlandse Citroén-garagisten wisten aanvanke-
lijk niet zo goed raad met deze super de luxe voiture.
Dat was in Frankrijk overigens niet anders, zo las
ik onlangs in La Vie de I’ Auto. Je verkocht in Neder-
land makkelijker een 2CV, een Dyane, AMI of GS
aan de clientele die weliswaar protestants, katho-
liek, niks of joods maar altijd ook calvinistisch in-
gesteld was. Zuinig dus. En de Citroén-verkopers
verkochten vooral liever een DS21 of 23 want die
kenden ze. “Wat de boer niet kent, dat eet-ie niet’ is
een veelgebruikt gezegde in ons kikkerland. Zo'n
SM was een vreemde eend in de Nederlandse show-
rooms, als de Citroén-dealer die in die tijd al had!
Hoe kon je zo'n klasse-automobiel nou in een naar
olie stinkende garage verkopen?

Calvinisten

Nee, de Citroén SM oogstte wel veel bewondering,
maar echt goed verkocht werd ze hier niet. Ze was
ook niet gemaakt voor polderweggetjes en mid-
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Et les monteurs, ils ont pris du métier ! L'expé-
rience, voyez-vous !

Aujourd’hui nous nous concentrons sur les passion-
nés de SM, anciens comme actuels. A U'instar d’un
certain nombre de garagistes qui chérissent la SM
jusqu’au jour d’aujourd’hui. Et qui savent fort bien
I’entretenir. Et cela me réchauffe le cceur.

Le plus intéressant est que, en dépit de la réputation
entachée de la SM, des célébrités néerlandaises
voulaient absolument acheter cette ‘GT by Citroén’.
Ou en leasing, comme Johan Cruijff, notre gourou
footballistique national. Et comme notre propre
humoriste, feu Max Tailleur, qui aurait volontiers
voulu échanger sa Jaguar X]J12 contre une Sport
Maserati. Cela ne s’est pas fait parce qu’il n’a pas
voulu payer le montant requis. Quelle bonne bla-
gue ! Mais le premier médecin avorteur néerlandais-
chinois 1’a conduite avec beaucoup de plaisir
pendant des années. Profession féconde ! Et Johan
Cruijff en a méme acheté une deuxiéme, sans que
la premiere 1'ait 1aché.

Vilain petit canard

Au départ, les garagistes Citroén aux Pays-Bas ne
savaient vraiment pas que faire de cette voiture si
luxueuse. Cela était d’ailleurs aussi le cas en France,
d’apres un article que j'ai lu dans La Vie de I’Auto. 11
était plus facile aux Pays-Bas de vendre une 2CV,

this “Citroén GT”. Or lease one, like Johan Cruijff, our
national football institution. Likewise our very own
comedian, the late Max Tailleur, who was keen to ex-
change his Jaguar XJ12 for a sport Maserati. He didn’t
getit because he wasn’t prepared to pay for it—the joke
was on him! But the first Dutch, Chinese abortion doc-
tor happily drove around in one for many years. What
a fruitful profession! Then Johan Cruijff took on a sec-
ond one, while his first was still going strong.

Ugly duckling

At First, Citroén garages in the Netherlands didn’t
really know what to make of this “super de luxe
voiture”. And if what I recently read in La Vie de I’ Auto
is anything to go by, the same could be said for ga-
rages in France too. In the Netherlands it was easier
to sell a 2CV, a Dyane, AMI or a GS to customers,
who were either Protestants, Catholics, Jewish, what-
ever: but all sharing the same Calvinistic streak.
Thrifty. Citroén dealers preferred to sell a DS21 or 23
because they knew these models. “People don’t trust
what they don’t know” as the saying goes. The SM
was like an ugly duckling in Dutch showrooms,
providing, of course, that the Citroén dealer had one
at the time! Mind you, how could a garage reeking
of oil be expected to sell such a classy car anyway?

Calvinistic

But while the SM had more than its fair share of
admirers it wasn’t a great seller here in the Nether-
lands. It wasn't really designed for polder roads and
town centres that are a throw-back to the middle-
ages. And Dutch people understood this, which is
why they bought small cars. “SMall is beautiful” is
another well-known expression here... and abroad!
An automotive journalist wrote at the time that the
crazy thing about the SM was that its interior was no
larger than that of a mini! So why did Dutch people
complain about it being so big? It’s actually the Cal-
vinists, unpretentious as they are, that should have
bought the SM! Strange people...

Artists

In the Netherlands it was mainly the “captains of
industry” who bought the SM. Like the director of
Shell, and his counterpart at the HEMA, an acronym
for “Hollandse Eenheidsprijzen Maatschappij”,
which roughly translates to Holland’s unit price
company. But, and this applies for the entire Citroén
marque in the Lowlands, many artistic people

dass der Bau gestoppt wird. Der nationale Flugha-
fen Schiphol ist bei den Flugbewegungen an seiner
Kapazitdtsgrenze angelangt. Die Concorde durfte
dort nie landen, und Schiphol ist nicht tiber Metro-
oder TGV-Hochgeschwindigkeitsstrecken mit Am-
sterdam und anderen europdischen Hauptstddten
verbunden.

Daran hat auch und vor allem mit dem hollandi-
schen , Konsensmodell” zu tun. Das beinhaltet, dass
alle iiber alles mitreden konnen, und man schaut
aufs Geld. Das ist der Einfluss Calvins. Das hat si-
cher Vorteile, aber es geht auch nichts voran!

Versuchskaninchen

Esist eine Weile her, dass der Importeur am Stadion-
plein in Amsterdam 99 Citroens SM einfiihrte. Wie
es heifdt, wurden diese von Frankreich aus einzeln
dorthin gefahren. Die allerersten Fahrgestellnum-
mern finden wir in Belgien und den Niederlanden.
Warum, ist bis heute nicht klar. Die Belgier und Hol-
lander waren keineswegs heif$ auf diese Autos. Man
konnte sich die Frage stellen, ob wir Holldnder nicht
schlicht und einfach Versuchskaninchen waren. Die
Antwort tiberlasse ich Thnen.

Ob wir gliicklich waren, diese ersten Erfahrungen
sammeln zu diirfen? Es passierte nicht nur ein Mal,
dass die Motoren nach 10.000 Kilometern kaputt
waren. Kinderkrankheiten, unfachméannische War-
tung, zuschanden gefahrene Autos ... nein, wiiten-
de Kunden waren eher die Regel als Ausnahme. Die
Garantieabteilung des Importeurs hatte alle Hande
voll zu tun. Die Mechaniker dagegen lernten eine
Menge! Erfahrung ist schlieSlich alles, nicht wahr!
Heute aber wollen wir uns mit denjenigen befassen,
die in den SM vernarrt waren und sind. Wie einige
Werkstattinhaber, die ihren SM bis heute lieben.
Und ihn tadellos unterhalten. Das freut mich.
Und obwohl das Image des SM erst einmal ruiniert
war, kauften lustigerweise gerade berithmte Nie-
derlander gerne einen , GT by Citroén”. Oder lea-
sten ihn, wie Johan Cruijff, der Beckenbauer der
Niederlande, oder unser Witzemacher Max Tailleur
selig, der seinen Jaguar X]J12 gerne gegen einen
Sport-Maserati eintauschen wollte. Aber er bekam
ihn nicht, denn er war nicht bereit, dafiir zu bezah-
len. Echt ein Witz! Der erste holldndische Abtrei-
bungsarzt, ein Chinese, hat ihn dagegen jahrelang
mit viel Spaf3 gefahren. Er konnte die Friichte der
Arbeit ernten! Johan Cruijff schaffte sich sogar einen
zweiten an, obwohl der erste noch lief.
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deleeuwse stadskernen. Dat hebben de Hollanders

goed begrepen. Dus kochten ze eerder wat kleins.
‘SMall is beautiful’ is ook zo'n gevleugelde uitdruk-
king hier... en overzee! Een autojournalist schreef
dat die knots van een SM een gekke auto was: het
interieur was niet groter dan dat van een Mini! Dus
wat zeurden die Nederlanders over ‘groot’! Juist
calvinisten zouden, bescheiden als ze zijn, zo'n SM
hebben moeten kopen! Raar volkje...

Toppers

Nee, het waren ook in Nederland vooral captains of
industry die een SM aanschaften. Bijvoorbeeld een
directeur van Shell, en een directeur van HEMA, de
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une Dyane, une AMI ou une GS a une clientéle qui
était sans doute protestante, catholique, sans reli-
gion ou juive, mais toujours de culture calviniste.
Econome donc. Et les vendeurs de Citroén préfé-
raient assurément vendre une DS21 ou 23 parce
qu’ils les connaissaient bien. ‘On n’aime que ce
qu’on connait’ est un proverbe fort utilisé dans
notre pays de grenouilles. Une voiture telle que la
SM faisait figure de vilain petit canard dans les
showrooms des Pays-Bas, tout comme le dealer
Citroén qui les exposait a I'époque ! Comment était-
il possible de vendre une automobile d'une telle
classe dans un garage puant I'essence ?

Calvinistes

Non, sila Citroén SM a récolté énormément d’admi-
ration, elle n’a cependant pas été vraiment bien ven-
due ici. Elle n’était pas non plus faite pour les routes
étroites des polders et les centre-ville médiévaux.
C’est ce qu’ont bien compris les Néerlandais. Ils ont
donc plutot acheté quelque chose de petit. ‘SMall is
beautiful’ est aussi une expression célebreici... et outre-
mer ! Unjournaliste spécialisé dans les voitures a écrit
que cette drole de SM était une voiture étrange : son
habitacle n’était pas plus grand que celui d"une Mini!
Alors pourquoi ces Néerlandais se plaignaient-ils de
‘grandeur’ ! Ce sont justement les calvinistes, discrets
comme ils sont, qui auraient dti acheter cette voiture !
Des gens bizarres. ..

Succes

Non, c’étaient surtout des captains of industry qui
achetaient une SM aux Pays-Bas. Par exemple un
directeur de Shell, et un directeur de HEMA (Hollan-
dse Eenheidsprijzen Maatschappij), I’équivalent
néerlandais des Monoprix frangais. Mais aussi, et cela
était valable pour toute la marque Citroén dans le plat
pays, des personnes qui avaient imprimé leur marque
dans le domaine artistique, al'instar d’un célébre chef
d’orchestre de Rotterdam. Et n’oublions pas quelques
footballeurs de renom, des artistes, sur la pelouse.
Hélas, aprés la crise du pétrole de 1973, il n’était
plus permis de rouler a plus de 100 kilometres a
I'heure aux Pays-Bas sur les rares autoroutes. Et
I'essence est devenue extrémement chere. Il ne fal-
lait donc pas rouler en SM. Et pourtant. Comptez
le nombre de grosses et coliteuses voitures alleman-
des dans ce pays et vous comprendrez que cet ar-
gument est en partie levé et que cette nature calvi-
niste économe n’est pas si épouvantable que ga.

bought the car, like a renowned orchestra conductor
from Rotterdam. And let’s not forget famous foot-
ballers, also artists in their own way, albeit ones that
paint on a green canvas.

Unfortunately, in the wake of the 1973 oil crisis the
speed limit on the Netherlands” few motorways was
reduced to 100kph. And with petrol being so outra-
geously expensive, the SM was not the car to be driving.
That said, the number of large and expensive German
cars here rather took the wind out of the sails of that
argument, intimating that the thrifty Calvinistic nature
of the Dutch might be somewhat exaggerated.

Criminals

Regrettably, the acquisition of an SM also appealed
to individuals in other prominent but less honour-
able professions. They were keen to be seen in a
car with so much bling-bling, before the term even
existed. Thanks again to monsieur Brueder. Un-
derworld characters, criminals, call them what
you want, they weren’t tolerated by the importer.
The commercial director of Citroén Nederland
was quite unrelenting and refused to sell them the
SM! But, true to form, these people were experts
in waiting for the right moment to strike. They
simply waited for the first second-hand models to
appear on the market, thereby dragging down the
reputation of this legendary GT in the Lowlands
too.

Capitalists

A handful of well-meaning, individuals, people
with taste, took pity when production of the SM
was discontinued. They saw latent value in the
model, despite them being mainly worn out
specimens. They sometimes bought up several
cars to “save” them from the breaker’s yards. Oth-
ers simply saw business potential in them.

Some say Calvin was the father of capitalism; oth-
ers claim it was discovered here in the Nether-
lands. It is a fact that the world’s first shares were
issued by a Dutch company. The Dutch East India
Company has traded with countries in the Far East
since 1602, buying pepper and other spices there
to sell them on in Europe. Think about it: wasn’t
Calvin born 500 years ago? Ah, those shares... An
SM was worth nothing then, and now, one in good
condition, one in mint condition? Those people
with taste, those dealers; perhaps they were
right.

Exot

Die hollindischen Citroén-Hiandler wussten an-
fanglich nicht so recht, was sie mit diesem Edel-
schlitten anfangen sollten. Aber das war in Frank-
reich auch nicht viel anders, wie ich neulich in La
Vie de I'auto gelesen habe. In den Niederlanden
war es einfacher, einen 2CV, einen Dyane, AMI
oder GS an die Kundschaft zu verkaufen, die
protestantisch, katholisch, atheistisch oder jii-
disch, aber immer auch vom Kalvinismus geprégt
war. Und damit knauserig. Die Citroén-Handler
wiederum verkauften lieber einen DS21 oder 23,
denn mit dem Wagen kannten sie sich aus. ,Was
der Bauer nicht kennt, das frisst er nicht”, ist eine
hiufig benutzte Redewendung im kleinen
,Froschland”, wie die Holldander manchmal
scherzhaft ihr kleines Land nennen. Der SM war
ein Exot in den hollindischen Showrooms, wenn
denn ein Citroén-Hadndler damals dort tiberhaupt
einen stehen hatte! Wie sollte man denn so ein
Luxusauto in einer nach Ol stinkenden Werkstatt
verkaufen?

Kalvinisten

Nein, der Citroén SM erregte zwar Bewunderung,
aber wirklich gut verkauft wurde er nicht. Er war
ja nicht darauf ausgelegt, auf schmalen Strafichen
durch den Polder oder in mittelalterlichen verwin-
kelten Stadtkernen bewegt zu werden. Das erkann-
ten die Hollander ganz klar. Und deswegen kauf-
ten sie sich etwas Kleineres. ,SMall is beautiful” ist
auch so ein gefliigeltes Wort hier ... und in Uber-
see! Ein holldndischer Motorjournalist hat einmal
geschrieben, dass der SM ein verriicktes Auto sei:
innen nicht groBer als ein Mini! Was hatten also
seine Landsleute, von wegen , grofses Auto”! Ge-
rade Kalvinisten hitten, bescheiden wie sie sind,
einen solchen SM kaufen sollen! Ein komisches
Volkchen ...

Spitze

In Holland waren es vor allem Captains of Industry,
die sich einen SM anschafften. Wie z. B. ein dama-
liger Direktor von Shell, oder ein Direktor des
Kaufhauses HEMA. Aber auch - und das galt in
Holland fiir die ganze Marke Citroén - Leute, die
im kiinstlerischen Bereich erfolgreich waren, wie
ein bekannter Dirigent aus Rotterdam. Und verges-
sen wir nicht einige SpitzenfufSballer - auf ihre Art
Kiinstler auf dem Rasen.
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Hollandse Eenheidsprijzen Maatschappij, zeg maar
de Nederlandse Monoprix. Maar ook, en dat gold
voor het hele merk Citroén in de Lage Landen,
mensen die op het artistieke vlak geslaagd waren,
zoals een bekende orkestdirigent uit Rotterdam. En
niet te vergeten dus enkele topvoetballers - ook
kunstenaars, op de groene mat.

Helaas, na de oliecrisis van 1973 mocht je in Neder-
land op de schaarse autosnelwegen niet harder meer
dan 100 kilometer per uur. En de benzine werd
schreeuwend duur. Dan moet je niet in een SM gaan
rijden. Alhoewel. Tel het aantal grote en dure
Duitse auto’s in dit land en je beseft dat dit argu-
ment maar ten dele opgaat en dat het met die zui-
nige Calvinistische aard wel meevalt.

Criminelen

Helaas, het moet gezegd worden, ook andere tot de
verbeelding sprekende beroepsgroepen waren ge-
interesseerd in de aanschaf van een SM. Minder
eerbare beroepsuitoefenaren die wel in zo’n Bling-
bling auto avant la lettre wilden rijden. Met dank
aan m. Brueder. Zeg maar gewoon de penose, de
criminelen. Die kregen echter bij de importeur geen
poot aan de grond. De commercieel directeur van
Citroén Nederland was onverbiddelijk, en wei-
gerde de SM te leveren! Maar, zoals het de penose
betaamde, ze kon wachten. Want wachten op het
juiste moment om toe te slaan is bij dat soort men-
sen tot kunst verheven. Wachten dus op de eerste
tweedehands exemplaren. Tja, en toen ging het in
de Lage Landen even goed mis met de reputatie
van deze fabelachtige GT.

Kapitalisten

Een handjevol goedwillende mensen, mensen met
SMaak, ontfermde zich over de SM nadat ze uit
productie was genomen. Het waren veelal afge-
trapte auto’s, maar deze mensen zagen de waarde
van deze voiture in. Ze kochten soms meerdere
exemplaren om ze van de sloop te redden. Anderen
zagen er ‘handel’ in.

Van Calvijn wordt beweerd dat hij de vader van het
kapitalisme is. Anderen zeggen dat het hier in Ne-
derland is uitgevonden. Zeker is, dat de eerste
aandelen ter wereld uitgegeven werden door een
Nederlandse maatschappij, de Verenigde Oost-In-
dische Compagnie die vanaf het jaar 1602 handel
dreef metlanden in het Verre Oosten. En daar peper
en specerijen inkocht om ze in Europa te verhande-
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Criminels

Hélas, il faut 'avouer, d’autres catégories profes-
sionnelles moins conformistes étaient aussi intéres-
sées a se procurer une SM. Des autres professionnels
moins honorables qui souhaitaient conduire une
voiture si bling-bling avant la lettre. Grace a Mon-
sieur Brueder. Bon, disons la pégre, les criminels.
Ceux-ci n’ont cependant eu aucune chance aupres
de I'importateur. Le directeur commercial de Ci-
troén Pays-Bas s’est montré inflexible et a refusé de
leur livrer la SM ! Mais, comme il est de bon ton
dans le milieu, ils pouvaient attendre. Car ce genre
d’individus a élevé au rang d’ceuvre d’art le fait
d’attendre le bon moment pour frapper. Attendre
par conséquent les premieres voitures d’occasion.
Eh bien, c’est alors que la réputation de ces légen-
daires GT en a pris un coup dans le plat pays.

Capitalistes

Une poignée de personnes de bonne volonté, des
gens ayant du goft, a pris soin de la SM apres que
celle-ci ait été retirée de la production. Il s’agissait
souvent de voitures en mauvais état, mais ces pas-
sionnés se sont montrés capables d’apprécier la
valeur de cette voiture. Ils en achetaient parfois
plusieurs exemplaires pour les sauver de la ferraille.
D’autres y voyaient des “affaires’.

L’on dit de Calvin qu’il est le pére du capitalisme.
D’autres disent qu’il a été inventé ici aux Pays-Bas.
Ce qui est incontestable est que les premiers titres
émis au monde 1'ont été par une société néerlan-
daise, la Compagnie Hollandaise des Indes Orien-
tales qui, des 1602, a fait du négoce avec des pays
d’Extréme Orient. Elle y a acheté du poivre et des
épices pour les revendre en Europe. Vous comptez
avec moi ? La naissance de Calvin, il y a maintenant
500 ans ? Mais bon, ces titres ... Une SM ne valait
rien a I'époque, et aujourd’hui, une bonne ? Et une
trés bonne ? Des gens avec du gofit et des commer-
¢ants donc.

De simples individus

Des personnages interlopes, des commercants et
des garagistes sérieux, et des gens ayant du gotit
ont mis leur(s) SM(s) dans leur garage, hangar, ar-
riere-cour ou poulailler, en attendant de meilleures
époques. Seuls quelques individus se sont mis
d’emblée a bricoler et ont réussi a restituer a leur
SM leur gloire d’antan. Ce sont ces gens a qui nous

Ordinary people

So, shady characters, genuine dealers and people
with taste stashed their SMs in garages, sheds, back
gardens, chicken coops, whatever. And they waited.
A few, very few, tinkered with their SMs and re-
stored them to their prime. These people deserve
our thanks, as do the garages that have specialised
in the maintenance and repair of the Citroén SM
from the start. It's thanks to them that the SM is a
revered relic of the good old times, times when
France, read Citroén, showed what it was capable
of in terms of design and technology. Pay homage
to Jacques Né, monsieur Estaque, Robert Opron and
their often nameless employees.

The new owners were ordinary people, who remem-
bered the SM gathering dust in the garage of their

Leider durfte man in Holland nach der Olkrise im
Jahre 1973 auf den wenigen Autobahnen nicht mehr
schneller als 100 Kilometer pro Stunde fahren. Und
Benzin wurde verheerend teuer. Da fihrt man doch
keinen SM mehr. Obwohl... Wenn man sieht, wie
viele dicke deutsche Autos in unserem Land fahren,
wird einem klar, dass dieses Argument nur teilwei-
se stimmt und dass es mit der kalvinistischen Spar-
samkeit doch nicht gar so schlimm sein kann.

Unterwelt

Leider lasst es sich nicht verschweigen, dass auch
andere die Phantasie ansprechende Kreise an der
Anschaffung eines SM interessiert waren. Weniger
ehrbare Erwerbstétige, die sich gerne in einem
solchen chromblitzenden Schlitten zeigen wollten.
Mit Dank an M. Brueder! Ich meine die Unterwelt,
die Kriminellen. Aber da bissen sie bei den Impor-
teuren auf Granit. Der kaufméannische Direktor
von Citroén Niederlande blieb unerbittlich und
weigerte sich, einen SM zu liefern! Aber, wie das
bei Kriminellen so ist, sie hatten Zeit. Auf den
richtigen Zeitpunkt zu warten und dann zuzu-
schlagen, haben diese Leute zur Kunst erhoben.
Sie warteten einfach, bis die ersten gebrauchten
SM auf den Markt kamen. Das hat dem Ruf dieses
legenddren GT in Holland vortibergehend eine
schwere Delle zugefiigt.
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len. Rekent u even mee? De geboorte van Calvijn,
nu 500 jaar geleden? Ach, tja, die aandelen... Een
SM was toen niks waard, en nu, een goede? En een
hele goede? Mensen met SMaak en handelaren
dus.

Gewone jongens

Louche figuren, bonafide handelaren en garagisten,
en mensen met SMaak stalden SM’s in hun garage,
schuur, achtertuin of kippenhok, betere tijden af-
wachtend. Slechts een enkeling begon zelf te sleu-
telen en bracht z'n SM in topconditie terug. Het zijn
die mensen die we in ere moeten houden. Net zoals
garagisten die vanaf het begin zich specialiseerden
in onderhoud en reparatie van de Citroén SM. Zij
hebben ervoor gezorgd dat vandaag de dag de SM
een meer dan gewaardeerd relict is uit de goede
oude tijd, toen Frankrijk, nee Citroén frank en vrij
liet zien waartoe ze qua vormgeving en techniek
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devons rendre hommage. Tout comme les garagis-
tes qui depuis le début se sont spécialisés dans
I'entretien et la réparation de la Citroén SM. IIs ont
fait en sorte que, au jour d’aujourd’hui, la SM soit
un vestige plus prisé que jamais du bon vieux
temps, quand la France, non disons sans fard Ci-
troén, a laissé voir ce dont elle était capable en
termes de design et de technique. Rendons hom-
mage a Jacques Né, a M. Estaque, a Robert Opron
et a leurs collaborateurs souvent anonymes.

Les nouveaux propriétaires étaient souvent de sim-
ples individus qui se souvenaient des SM du ga-
rage de leur pére, d"un oncle ou d"un dealer Citroén.
Qu’ils aient jamais été dans leur jeune age a bord
d’une SM, qu’ils en aient vu une filer devant leurs
yeux ou tout simplement en avoir regardé l'intérieur
avec gourmandise le long de la route. Cela a insuf-
flé le virus SM aux propriétaires actuels, pour la
plupart d’entre eux de profession libérale, qui sont

__

father, uncle or a Citroén dealer. Or who, as a child,
were lucky enough to catch a ride in an SM, or
watched from the roadside as one rushed by, or
simply peered inside one as they walked past it.
They are the ones that passed the SM virus on to
the current owners, mainly professional people,
interested in technology and/or culture. People
with a taste for the finer things in life. Calvinists?

Professions

Since its inception the Citroén SM Club Nederland
has usually asked its members their professions.
Butby no means everybody answered this question
on the application form. Despite this, we still know
what many former and current owners of the SM
do or did for a living. It's a subject worthy of a sci-
entific investigation in itself. As for me, I'm content
with a rough indication of the professions of some
220 current and former SM owners who have ever

Kapitalisten

Eine Handvoll engagierter, stilbewusster Leute nah-
men sich des SM an, nachdem die Produktion einge-
stellt worden war. Oft waren es heruntergekommene
Autos, aber diese Menschen erkannten den Wert
dieses Fahrzeugs. Manchmal kauften sie gleich meh-
rere Exemplare, um sie vor der Verschrottung zu
bewahren. Andere witterten ein Geschift.

Es wird oft gesagt, dass Calvin der Vater des Kapita-
lismus ist. Andere glauben, dass der Kapitalismus in
Holland erfunden wurde. Fest steht jedenfalls, dass
die ersten Aktien der Welt von einer niederldndischen
Fernhandels- und Kolonialgesellschaft (Verenigde
Oost-Indische Compagnie), die seit 1602 Handel mit
dem Fernen Osten trieb, ausgegeben wurden. Dort
wurden Gewtiirze und Pfeffer fiir den Verkauf in
Europa eingekauft. Rechnen Sie mal kurz mit? Cal-
vins Geburt, heute vor 500 Jahren? Ach ja, die Akti-
en... damals war ein SM nichts wert, und heute, ein
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instaat was. Hulde aan Jacques Né, m. Estaque,
Robert Opron en hun vaak naamloze medewer-
kers.

De nieuwe eigenaren waren gewone jongens die
zich de SM herinnerden uit de garage van hun va-
der, een oom of een Citroén-dealer. Of die ooit als
kind in een SM hebben meegereden, die er een
voorbij zagen stuiven of gewoon verlekkerd langs
de kant van de weg naar binnen hebben staan glu-
ren. Die brachten het SM-virus over op de huidige
eigenaren, voor het merendeel mensen in vrije be-
roepen, die in techniek en of cultuur zijn geinteres-
seerd. Mensen die zich het goede der aarde laten
SMaken. Calvinisten?

Beroepen

De Citroén SM Club Nederland heeft vanaf haar
oprichting meestal gevraagd naar het beroep van
haar leden. Lang niet iedereen vulde die vraag op
het inschrijfformulier in. Toch weten we van veel
oude en nieuwe bezitters van de SM wat ze voor de
kost doen of deden. Het zou een studie waard zijn
om dat eens precies uit te zoeken. Hier volsta ik met
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intéressés par la technique et/ou la culture. Des
gens qui prennent plaisir a ce qu’il y a de bon dans
la vie. Des calvinistes ?

Professions

Le Club Citroén SM Pays-Bas a le plus souvent,
depuis sa fondation, demandé a ses membres
quelle était leur profession. Tous n’ont pas répondu
a cette question dans le formulaire d’inscription,
loin de la. Pourtant nous savons des nombreux
possesseurs de SM, anciens ou nouveaux, ce qu’ils
font, ou ont fait, pour gagner leur vie. Cela mérite-
rait bien une étude de faire des recherches appro-
fondies sur ce sujet. Je me limite ici a une grossiére
reproduction des professions de quelque 220 pro-
priétaires actuels et anciens qui se sont inscrits au
club depuis le début. Il y a 1a des membres ou d’an-
ciens membres du club qui ont indiqué plusieurs
professions, ce qui fait que 'addition du total ne
tombe pas juste. En ce qui me concerne, il s’agit
seulement d’une indication du type de professions
de personnes ayant conduit une SM au cours des
15 dernieres années ou la conduisant.

applied to join the club. Simply toting up the total
would not work, because some members or former
members declared multiple professions. Anyway,
it's more about getting an idea of the type of profes-
sional people who have driven (or still drive) an SM
during the past 15 years.

Statistics

With 23 current or former members, Citroén ga-
rage owners and specialists form a significant
chunk of the club, while solicitors, barristers,
lawyers and financial specialists are also well
represented, by 29 people. The ICT sector has
given us ten people, and teaching another five.
There are also plenty of organisational, manage-
ment and service advisors, 18 in all, some freelanc-
ing others not. And then there are members from
the psychological and pedagogic sector, 13 of them
in all, while from the world of advertising three
people are, or at least were, members. Moving on,
six members earn their crust in journalism or
public relations. There are also 12 artisans: a violin
maker, painters, precious metalworkers, musi-
cians, furniture designers and designers of the
graphic variety too. Still more: four estate agents,
two project developers, car mechanics, a painter
and decorator, an “odd-job” man, a forestry
worker, an offshore worker and a metalworker,
are also all collectively ranked as members of the
SM drivers club. A mixed lot, don’t you think?
And we're even forgetting what might be the most
important group of all, the people with real taste:
the restaurateur and the hotelier! Then last, but
by no means least, there’s the butcher. I didn’t
come across a baker, but I may have missed him.
Calvin was never asked to become a member.

Juggling act

There’s another way to look at these statistics. One
group, with 77 people, claim to be company directors
or entrepreneurs, over 80 earn a living with their
hands, and just less than 80 are white-collar men and
women —yes, the club also has two female members.
The rest are caught between working with their
minds and with their hands. And perhaps these are
the happiest ones of all; they at least have found some
balance in their lives. But when all’s said and done,
statistics are no more than a juggling act!
Whichever way you cut it, these are all people who
care or cared enough to keep their SM roadworthy.

gut erhaltener Wagen? Und ein sehr gut erhaltener?
Stilbewusste Menschen und Héndler eben.

Normale Leute

Zwielichtige Typen, ehrliche Handler, Autowerk-
stattinhaber und Menschen mit einem guten Ge-
schmack stellten ihren SM in der Garage, Scheune,
im Garten oder einem Hiihnerstall ab und warte-
ten auf bessere Zeiten. Nur wenige bastelten selbst
an ihrem SM und brachten diesen wieder auf
Vordermann. Das sind die Leute, denen unser
Respekt gilt. Genau wie den Werkstattbesitzern,
die sich vom Anfang an auf Wartung und Repa-
ratur des Citroén SM spezialisierten. Sie sorgten
dafiir, dass der SM heute ein hochgeschitztes
Relikt aus der guten alten Zeit ist, als Frankreich
oder vielmehr Citroén noch ehrlich zeigte, wozu
es hinsichtlich Design und Technik fahig war. Ein
grofies Lob an Jacques Né, M. Estaque, Robert
Opron und ihre oft namenlos gebliebenen Mitar-
beiter!

Die neuen Besitzer waren normale Biirger, die sich
an den SM in der Garage ihres Vaters oder Onkels
oder in der Werkstatt ihres Citroén-Héndlers er-
innerten. Ob sie einst als Kind in einem SM safsen,
einen vorbeiflitzen sahen oder einfach am Stra-
Benrand mit groflen Augen hineinschauten - sie
steckten die heutigen Besitzer, meist Freiberufler,
die sich fiir Technik und/oder Kultur interessie-
ren, mit dem SM-Virus an. Menschen, die die
schonen Dinge dieser Welt genieSen. Kalvini-
sten??

Berufe

Der Citroén SM Club Nederland hat seine Mitglie-
der seit der Griindung meist nach ihrem Beruf
gefragt. Langst nicht alle beantworten diese Frage
auf dem Anmeldeformular. Trotzdem wissen wir
von vielen alten und neuen SM-Besitzern, wie sie
ihren Lebensunterhalt verdienen oder verdienten.
Es wire eine Studie wert, dem einmal genauer
nachzugehen. Ich mochte hier nur einen groben
Uberblick iiber die Berufe der etwa 220 heutigen
und ehemaligen Besitzer geben, die sich jemals
beim Club angemeldet haben. Darunter sind auch
Mitglieder oder ehemalige Mitglieder, die mehre-
re Berufe angegeben haben, so dass die Gesamt-
summe nicht stimmt. Es geht mir hier nur darum,
eine ungefdhre Vorstellung von den Berufen der
Menschen zu vermitteln, die in den vergangenen
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een grove weergave van de beroepen van zo’n 220
huidige en voormalige eigenaren die zich ooit bij
de club hebben aangemeld. Daarbij zijn leden of
voormalige leden van de club die meerdere beroe-
pen opgaven, zodat een optelsom van het totaal niet
klopt. Het gaat me ook maar om een indicatie van
het type beroepsmensen dat gedurende de afgelo-
pen 15 jaar in een SM reed of nog rijdt.

Valse statistiek

Citroén-garagisten en —specialisten vormen een
grote groep, zo'n 23 zijn of waren lid. Notarissen,
advocaten, juristen, fiscalisten, financieel adviseurs
zijn ook goed vertegenwoordigd met 29 personen.
Specialisten in de ICT-sector ook: zo'n 10. Het on-
derwijs is vertegenwoordigd met 5 man. Adviseurs
op het gebied van organisatie, management en
dienstverlening, al dan niet zelfstandig gevestigd,
zijn met 18 personen ruim aanwezig in deze ‘valse
statistiek’. En wat te denken van de medische en
psychologisch/ pedagogische sector die met 13 man
aanwezig is of was. Uit de reclamewereld vonden
we 3 personen die nog steeds lid zijn. In de journa-
listiek en de voorlichting zijn 6 mannen werkzaam.
Kunstenaars waaronder een vioolbouwer, kunst-
schilders, edelsmeden, muzikanten, meubelontwer-
pers en grafisch vormgevers zijn of waren met maar
liefst 12 man vertegenwoordigd. Vier makelaars en
twee projectontwikkelaars versterken de gelederen
van het SM-rijdersgilde. En ook de automonteurs,
een huisschilder, een ‘klussenier’, een bosbouwer,
offshoremedewerker, metaalbewerker, ze zijn lid
van de club. Een bont gezelschap nietwaar? En dan
vergeten we nog de allerbelangrijkste groep, de
mensen met echt SMaak: de restauranthouder en
de hotelier! En last but not least: een slager. En bakker
ben ik nog niet tegengekomen. Maar ik kan me
vergissen. Calvijn is nooit gevraagd om lid te wor-
den.

Goochelen

Je kunt tegen al die cijfertjes ook anders aankijken.
Een groep van 77 mensen geeft aan directeur of on-
dernemer te zijn. In de techniek werken ruim 80
personen dagelijks met hun handen. Een kleine 80
rijders zijn witteboordenmannen en —vrouwen. Want
er zijn ook twee vrouwen lid van de club. De rest
zweeft zo'n beetje tussen hoofd- en handarbeid in.
Dat zijn misschien wel de gelukkigste mensen want
die hebben een zeker evenwicht in hun leven gevon-
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Fausses statistiques

Les garagistes et spécialistes Citroén forment un
groupe conséquent : 23 sont ou ont été membres. Des
notaires, des avocats, des juristes, des fiscalistes, des
conseillers financiers sont également bien représentés
avec 29 personnes. Des spécialistes dans le domaine
del'information et de la communication aussi : ils sont
au nombre de 10. L'enseignement est représenté par
5 personnes. Des conseillers dans le domaine de I'or-
ganisation, du management et des services, du secteur
indépendant ou non, font, avec 18 personnes, un bel
acte de présence dans ces ‘fausses statistiques’.

Et que penser du secteur médical et psychologique/
pédagogique qui est, ou a été, représenté par 13 per-
sonnes. Nous avons repéré 3 personnes du monde
de la publicité qui sont encore membres. Six person-
nes travaillent dans le journalisme et la communica-
tion. Des artistes, parmi lesquels un luthier, des
peintres, des orfévres, des musiciens, des ébénistes et
des graphistes sont — ou ont été — représentés par pas
moins d’une douzaine de personnes. Quatre agents
immobiliers et deux promoteurs renforcent les rangs
de la guilde des conducteurs de SM. Et aussi des
monteurs de voitures, un peintre en batiment, un
‘bricoleur’, un arboriculteur, un travailleur offshore,
un métallurgiste font partie du club. Une compagnie
bien bigarrée, n’est-ce pas ? Et n’oublions pas le
groupe le plus important, ceux qui ont le meilleur
gott : le restaurateur et I'hotelier 'Et last but not least
: un boucher. Je n’ai pas encore trouvé de boulanger.
Mais il est possible que je me trompe. Personne n’a
jamais demandé a Calvin de devenir membre.

Jongler

Vous pouvez aussi voir ces données sous une autre
optique. Un groupe de 77 personnes indique étre
directeur ou entrepreneur. Plus de 80 personnes tra-
vaillent quotidiennement avec leurs mains dans le
secteur technique. Seul(e)s 80 conducteurs/conduc-
trices sont des cols blancs. Car il y a aussi deux fem-
mes qui sont membres du club. Le reste flotte un peu
entre le travail intellectuel et le travail manuel. Il s"agit
sans doute des plus heureux du groupe car ils ont
trouvé un réel équilibre dans leur vie. Je veux dire ...
les statistiques, c’est jongler avec les chiffres

Quoiqu’il en soit, chacun d’entre eux est une personne
pour qui le fait de maintenir sa SM en état de rouler a
signifié quelque chose. Non, cela a été souvent plus
important encore. Ils ont investi du temps, de l’argent

Actually, they did more. They invested their time,
money and energy in the car to restore it to its
former glory, then enjoy it, by themselves or with
other like-minded souls.

The baker, the butcher and Calvin

While many Dutch people think Calvin was Dutch,
he was actually just a Frenchman who found him-
self preaching an austere lifestyle in Geneva and
selling thrift as a virtue. For many of us he was a
visionary: sometimes you have to tighten your belt
if you want to drive an SM. Was he the original
capitalist?

Back then the baker and the butcher wouldn’t have
bought an SM. But there again, maybe we just don’t
know any more. We Dutch have the reputation of
being thrifty; some might even say tight-fisted.

finfzehn Jahren einen SM gefahren haben oder
noch fahren.

Falsche Statistik

Citroén-Werkstattinhaber und -Spezialisten bil-
den eine grofie Gruppe von ca. 23 Leuten, die
Mitglied sind oder waren. Notare, Rechtsanwilte,
Juristen, Steuerfachleute und Finanzberater sind
mit 29 Personen ebenfalls gut vertreten. Ebenso
die Fachleute aus der IT-Branche mit etwa 10
Personen. Im Bildungssektor zéhlen wir 5 Perso-
nen. Berater im Bereich Organisation, Manage-
ment und Dienstleistung, als Selbstdndige oder
Angestellte, bilden mit 18 Personen in dieser , fal-
schen Statistik” eine starke Gruppe. Auch der
medizinische und psychologische / pddagogische
Sektor mit 13 aktiven oder ehemaligen Mitglie-
dern kann sich sehen lassen. Aus der Werbebran-
che stammen 3 Personen, die noch immer Mitglied
sind. 6 Personen sind in Journalismus und PR
tatig. Kiinstler, darunter ein Geigenbauer, Kunst-
maler, Goldschmiede, Musiker, M&beldesigner
und grafische Designer sind mit 12 Personen ver-
treten. Vier Makler und zwei Bautrdger verstarken
ebenfalls die SM-Fahrerzunft. Aber auch ein Au-
tomechaniker, ein Maler, ein ,,Bastler”, ein Forst-
arbeiter, ein Offshore-Mitarbeiter und ein Metall-
facharbeiter sind Mitglied unseres Clubs. Eine
bunt gewtirfelte Gesellschaft, nicht wahr? Ach so,
vergessen wir nicht die allerwichtigste Gruppe,
die Menschen mit einem wirklich guten Ge-
schmack: den Restaurantbesitzer und den Hote-
lier! Und last, not least: ein Metzger. Einen Backer
habe ich noch nicht entdeckt. Ich kann mich aber
tauschen. Calvin wurde nie gebeten, Mitglied zu
werden.

Taschenspielerei

Man kann diese Statistik aber auch von einer ande-
ren Seite betrachten. Eine Gruppe von 77 Personen
gibt an, Direktor oder Unternehmer zu sein. In der
Technik arbeiten gut 80 Personen tdglich mit ihren
Hénden. Knapp 80 Besitzer sind Beamte und Be-
amtinnen. Jawohl - wir haben auch zwei weibliche
Mitglieder. Der Rest ist zwischen Kopf- und Hand-
arbeit angesiedelt. Vielleicht sind das die gliicklich-
sten Menschen, denn sie haben ein gewisses Gleich-
gewicht in ihrem Leben gefunden. Ich mochte ei-
gentlich nur sagen: Statistik ist immer ein bisschen
Taschenspielerei.
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den. Ik bedoel maar: statistiek, het is goochelen.
Hoe het ook zij, het zijn stuk voor stuk mensen die
er wat voor over hebben of hebben gehad om hun
SM in rijdbare staat te houden, nee, vaak meer dan
dat. Zij staken er tijd, geld en energie in om haar in
oude glorie te herstellen, ervan te genieten, samen
met soortgenoten of alleen.

De bakker, de slager en Calvijn

Hoewel Calvijn door sommige Nederlanders ge-
zien wordt als een Nederlander, hij was gewoon
een Fransman die in Geneve belandde en daar z'n
ascetische levensstijl predikte. En die zuinigheid
als een deugd zag. Voor velen van ons een ware
ziener: om een SM te kunnen rijden moet je soms
de broekriem aantrekken. Was hij de eerste kapi-
talist?

Tja, in Nederland kochten de bakker en de slager
destijds geen SM. Hoewel, misschien weten we dat
gewoon niet meer. Wij Nederlanders hebben de
reputatie zuinig te zijn. Sommigen zeggen zelfs
dat we gierig zijn. Het zij zo. Wij zien dat zelf na-
tuurlijk heel anders. Vooral de eigenaren van een
SM kun je beslist niet gierig of zuinig noemen. Er
wordt me hier te lande een berg geld ingestoken!
Maar, zoals de zegswijze luidt: ‘Het kost wat, maar
dan heb je ook wat!” We hebben in het buitenland
de reputatie dat we naast de Duitse collega-rijders
onze SM’s fantastisch onderhouden! We zijn er
zuinig op.

Hoe het 0ok zij, er zijn nu zo'n 160 leden in onze club.
Verreweg het grootste deel van de eigenaren is lid
van onze club en we hebben hier in ons land samen
zo'n 250 SM’s. Nederlanders zagen snel de intrin-
sieke waarde van de Citroén SM in. En we wisten
redelijk snel een geoliede club op te richten die het
uitstekend doet. Daar zijn we ook zuinig op!

Calvijn is al eeuwen geleden overleden. Leve de
Citroén SM en haar eigenaren. Of u nou een bakker,
een slager of Calvijn himself bent, u als rijder van de
Citroén SM, u wens ik allemaal veel plezier tijdens
SM Royale 009 toe. Want we zijn ook royaal!

Met dank aan het Nederlandse Citroen SM Clubarchief,
waaraan hebben bijgedragen Theo van der Laan jr.,
Alexander Vroom, Hans Beenen, Han Wandel, Mark
Witte, DerkJan van der Velde, Jan-Tjerk Eelkema, Theo
van den Burg, Paul Paymans, Eric Bruinsma en velen
om hen heen.
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etdel’énergie pour la restaurer dans sa gloire d’antan,
en profiter, avec des congéneres ou seul.

Le boulanger, le boucher et Calvin

Bien que Calvin soit considéré par certains Néer-
landais comme un Néerlandais, il était tout simple-
ment un Frangais qui a atterri a Geneéve ou il pré-
chait un style de vie ascétique. Et il considérait
cette austérité comme une vertu. Pour nombre
d’entre nous, un réel visionnaire : pour pouvoir
conduire une SM, il faut parfois se serrer la cein-
ture. Etait-il le premier capitaliste ?

Eh bien, aux Pays-Bas le boulanger et le boucher
n’achetaient a I'époque pas de SM. Quoique,
peut-étre que nous l’avons simplement oublié.
Nous les Néerlandais avons la réputation d’étre
économes. Certains disent méme que nous som-
mes avares. Soit. Nous avons naturellement une
opinion bien différente. On ne peut décidément
pas accuser les conducteurs de SM d’étre radins
ou économes. De grosses sommes d’argent ont
été investies dans nos voitures ! Mais, comme le
dit I’expression : ‘Cela colite un peu d’argent,
mais au moins on a quelque chose en retour’.
Nous avons al’étranger la réputation d’entretenir
nos SM a la perfection, comme nos amis alle-
mands ! Nous les traitons avec parcimonie.
Quoiqu’il en soit, notre club compte désormais
160 membres. La trés grande majorité des pro-
priétaires est membre de notre club et il y a en
tout 250 SM dans notre pays. Les Néerlandais ont
vite réalisé la valeur intrinseque de la Citroén SM.
Et nous avons assez rapidement mis sur pied un
club bien huilé qui fonctionne parfaitement. Nous
sommes aussi économes dans ce domaine !

Calvin est mort depuis des siecles. Vive la Citroén
SM et ses propriétaires. Que vous soyez boulan-
ger, boucher ou Calvin lui-méme, je vous sou-
haite a vous tous, en tant que conducteurs d’une
Citroén SM, beaucoup de plaisir au cours de la
SM Royale 009. Parce que nous pouvons aussi
étre d"une prodigalité royale !

Nous remercions le Club Citroén SM néerlandais de
nous avoir permis de consulter ses archives auxquelles
ont contribué Theo van der Laan jr., Alexander Vroom,
Hans Beenen, Han Wandel, Mark Witte, DerkJan van
der Velde, Jan-Tjerk Eelkema, Theo van den Burg, Paul
Paymans, Eric Bruinsma et beaucoup d’autres.

Well, let them. We don’t see it that way ourselves.
How can anyone call the owner of an SM thrifty
or tight fisted? They’ve invested small fortunes in
the car! And like yet another saying goes: “you get
what you pay for”. Abroad, we Dutch, along with
our fellow German enthusiasts, have the reputa-
tion of keeping our SMs fantastically well main-
tained. If that’s thrift then so be it!

Whatever, our club now has some 160 members.
In fact, most of the SM owners in the Netherlands,
and we have about 250 of them, are members. The
Dutch were quick to recognise the intrinsic value
of the SM. And just as quick to set up an efficient
club that functions exceptionally well. Another
thrifty trait of ours!

Calvin died centuries ago, but long live the Citroén
SM and its owners. Whether you're a baker, a
butcher or Calvin himself, if you drive the Citroén
SM have a great time during the SM Royale 009.
Because we too are royalty!

With thanks to the Dutch Citroen SM Club Archive,
and contributors Theo van der Laan [r., Alexander
Vroom, Hans Beenen, Han Wandel, Mark Witte, Derk-
Jan van der Velde, Jan-Tjerk Eelkema, Theo van den
Burg, Paul Paymans, Eric Bruinsma and too many
more to mention.

Wie dem auch sei, es sind allesamt Menschen, die
viel dafiir tibrig haben oder hatten, ihren SM fahr-
tiichtig zu halten, und oft weit mehr. Sie haben Zeit,
Geld und Energie investiert, um ihn mit Gleichge-
sinnten oder allein in seinem alten Glanz wieder-
herzustellen.

Der Backer, der Metzger und Calvin

Auch wenn mancher Holldnder Calvin fiir einen
Holldander hilt, war er doch ein Franzose, den es nach
Genf verschlug und der dort seinen asketischen Le-
bensstil predigte. Sparsamkeit war fiir ihn eine wich-
tige Tugend. Fiir viele von uns war er ein echter Vi-
sionidr: Wenn man einen SM fahren mdochte, muss
man manchmal den Giirtel enger schnallen. War er
der erste Kapitalist?

In Holland kauften sich der Backer und der Metzger
damals keinen SM. Obwohl - vielleicht haben wir
das blof3 vergessen. Wir Holldnder stehen im Ruf,
sparsam zu sein. Manchmal wird sogar behauptet,
wir seien geizig. Je nun, dann ist es eben so. Wir
selbst sehen das nattirlich ganz anders. Vor allem
SM-Besitzer kann man ganz bestimmt nicht als gei-
zig oder sparsam bezeichnen. Es wird in unserem
Land nicht wenig Geld dafiir ausgegeben! Aber, wie
man bei uns sagt: , Es kostet zwar einiges, aber dafiir
hat man auch etwas davon”. Wir haben im Ausland
den Ruf, dass wir neben den deutschen Kollegen
unseren SM auf hochster Ebene warten! Wir hegen
und pflegen unseren SM.

Unser Club umfasst heute 160 Mitglieder. Weitaus
der grofite Teil der Besitzer ist Mitglied unseres
Clubs, und in unserem Land gibt es etwa 250 SM.
Die Hollander erkannten schnell den inneren Wert
eines Citroén SM. Und ziemlich schnell griindeten
wir einen gut gedlten Club, der bis heute fantastisch
lauft. Auch den hegen und pflegen wir!

Calvin ist seit Jahrhunderten tot. Es lebe der Citroén
SM und seine Besitzer! Ob Sie nun Biacker, Metzger
oder Calvin himself sind, ich wiinsche Thnen als
Citroén SM-Fahrer viel Spaf8 bei der SM Royale 009!
Denn wir kénnen auch grof3ziigig sein!

Unser Dank gilt dem Nederlandse Citroen SM Clubar-
chief, an dem Theo van der Laan jr., Alexander Vroom,
Hans Beenen, Han Wandel, Mark Witte, DerkJan van
der Velde, Jan-Tjerk Eelkema, Theo van den Burg, Paul
Paymans, Eric Bruinsma und viele andere mitgearbeitet
haben.
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Werkelijk iedereen vergiste zich in

de GTbyCitroén. Spectaculair, on-

aards en beeldschoon maar zo ont-
zettend jammer dat-ie niet rijdt. Maar dat, m'n
beste, doet hij dus wel. En hoe.

Door Bas Heideman

Fotografie: Ingmar Timmer
Fotobewerking: Lucas van der Wee

Het is een pinguin, de GTbyCitroén. Een struisvo-
gel. Een vogel die niet kan vliegen en als zodanig
redelijk bespottelijk. Een struisvogel kun je tenmin-
ste nog eten en volgens niet al te kouwelijke haaien
zijn pinguins ook best binnen te houden, maar verder
zijn het natuurlijk volstrekt nutteloze dieren. Wat heb
je eraan? Niks. Ze zien eruit als obers, maar bedienen
ho maar. Leuk als decoratie in een smeltend land-
schap of als hoofdrolspelers in een getekende tap-
dansfilm, maar verder: volkomen overbodig.

Een auto zonder motor is bijna net zoiets. Een leeuw
zonder tanden, een lege laptop en geen stopcontact
in de buurt, een zakdoek zonder verkoudheid - je
hebt er niets aan. We zeggen niet voor niets ‘bijna’.
Veel auto’s zonder motor dienen namelijk wel dege-
lijk een doel: op autoshows staan, veelal om mensen
op het verkeerde been te zetten. Dit soort showauto’s
is haast per definitie spannend, futuristisch en mij-
lenver verwijderd van het productiemodel - als er al
een productiemodel van komt. Vaker moet je het
doen met opzettelijke vaagheden als ‘stylingkenmer-
ken van dit model zouden wellicht eventueel mis-
schien in zekere vorm maar dan heel anders hun weg
kunnen vinden naar eventuele modellen in de al dan
niet nabije toekomst’. In de zeldzame gevallen dat
het ervan komt, verhouden show- en productieauto
zich tot elkaar als een bruidstaart tot een koekje. Al-
les wat ook maar enigszins naar spanning rook, is
op het uiteindelijke model verdwenen.

Daar komen we bij het eerste goede nieuws rond
de GTbyCitroén. Daar zullen we dit soort toestan-
den nooit meemaken, want er komt helemaal geen
productiemodel. Deze showauto is enig in zijn soort
en zal dat tot in lengte der dagen blijven. Wij als
SM-bezitters vinden dat misschien jammer — of niet
—maar het bespaart meteen een hoop teleurstelling.
Het is zelfs al heel wat dat er een ‘tastbaar” model
is, want op zich was dat nergens voor nodig. Dat
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Cela est évident : toutle monde s’est

trompé sur la GTbyCitroén. Specta-

culaire, pas de ce monde et de toute
beauté, mais quel dommage qu’elle ne puisse pas
rouler. Et pourtant, et j’en suis ravi, rien n’est
moins vrai. Elle roule, et comment!

Par Bas Heideman

Photographie: Ingmar Timmer
Traitement des photos : Lucas van der Wee

C’est un pingouin, la GTbyCitroén. Une autruche. Un
oiseau qui ne peut pas voler et, en tant que tel, qui
frise le ridicule. Au moins on peut manger une
autruche et les requins pas trop frileux ne rechignent
pas sur les pingouins, mais pour le reste ce sont
naturellement des animaux completement inutiles.
A quoi servent-ils ? A rien. Ils ressemblent a des
garcons de café, mais de service, pas question.
Chouettes comme décorations dans un paysage laqué
de blanc ou comme personnages principaux dans un
dessin animé sur les claquettes, mais sinon :
parfaitement superflus.

Just about everybody gets it wrong
7z about the GTbyCitroén. It’s specta-

cular, out of this world, a thing of
beauty even: but it’s also such a shame it can’t be
driven. And that, is where everybody is wrong; it
can be driven — and how.

By Bas Heideman

Photography: Ingmar Timmer
Photo editing: Lucas van der Wee

The GTbyCitroén is a penguin. It’s like an ostrich, a
bird that cannot fly and is therefore rather absurd.
At least you can eat an ostrich. Sharks might claim
the same about penguins, but otherwise they are
completely pointless. What use are penguins? None
at all. They might look like waiters but they won’t
serve you. They might even provide some reliefin a
frozen landscape or take the lead role in an animated
tap-dancing film, but other than that: nothing!

It's “almost” like a car with no engine. A lion with
no teeth, a laptop with an empty battery and no
power outlet, a handkerchief when you don’t have
a cold. All of these things too have something in
common: they are no use. There’s a reason for the
“almost”. Many engine-less cars do have a purpose:
in car shows, often to wrong-foot people. A show car
is often by definition exciting, futuristic and light-
years away from the production model, assuming
there will actually be one, of course. More often than
not you'll be fobbed off with deliberately woolly
statements like: “the styling characteristics of this
model could, conceivably, in one form or another,
maybe find their way into an actual model in the
not-too-distant future — or perhaps not”. And in those
rare instances that a production version is actually
made, the show and production models are about as
similar as chalk and cheese. All traces of initial excite-
ment will have evaporated in the mind-numbing
mundanity of the road-going model.

The first bit of good news about the GTbyCitroén
is that we’ll never have to brace ourselves for such
a letdown because we know there simply won’t be
a production model. This show model is one of a
kind and will remain so. As SM owners we’ll no
doubt find it a shame — or maybe not — but it will
save us plenty of disappointment. We should, in-
stead, see it as an achievement that it’s made it to
the “tangible” model phase, because even this

Mit dem GTbyCitroén haben sich

alle getauscht: spektakuldr, nicht

von dieser Welt und wunderschoén,
aber leider fahrt er nicht. Aber genau das, mein
Bester, tut er. Und wie.

Von Bas Heideman

Fotos: Ingmar Timmer
Fotobearbeitung: Lucas van der Wee

Es ist ein Pinguin, der GTbyCitroén. Ein Straufs.
Ein Vogel, der nicht fliegen kann, ist ziemlich 1&-
cherlich. Einen Straufs kann man wenigstens noch
essen, und wenn man nicht zu leicht friert, kann
man Pinguine auch prima im Hause halten, aber
ansonsten sind es vollkommen nutzlose Tiere. Was
kann man damit anfangen? Nichts. Sie sehen aus
wie Kellner, aber bedienen kénnen sie nicht. Sie
sind eine hiibsche Dekoration in einer wegschmel-
zenden Landschaft oder als Hauptdarsteller in
einem Zeichentrickfilm tiber Stepptanz, aber an-
sonsten: vollkommen tiberfliissig.

Fast dasselbe ist ein Auto ohne Motor. Ein zahnloser
Tiger, ein leerer Laptop ohne Steckdose in der Nihe,
ein Taschentuch ohne Schnupfen - was tut man
damit? Aber wir sagen nicht ohne Grund ,fast”.
Viele Autos ohne Motor erfiillen ndmlich sehr wohl
einen Zweck: Sie werden auf Autoshows ausgestellt,
oft, um Menschen in die Irre zu fithren. Diese Art
von Showcars ist fast per definitionem aufregend,
futuristisch und meilenweit vom Serienmodell ent-
fernt - wenn es denn tiberhaupt jemals ein Serien-
modell gibt. Des Ofteren wird man mit bewusst
vagen Aussagen konfrontiert wie , Stylingmerkma-
le dieses Modells konnen vielleicht, eventuell, mog-
licherweise in einer gewissen Form, aber dann ganz
anders, in eventuellen Modellen in naher oder ferner
Zukunft realisiert werden.” In den seltenen Fillen,
dass etwas realisiert wird, verhalten sich Show-und
Serienmodell zueinander wie eine Hochzeitstorte
zu einem Keks. Alles, was irgendwie spannend
schien, findet man im Serienmodell nicht wieder.
Womit wir bei der ersten guten Nachricht beziig-
lich des GTbyCitroén angelangt waren. Dort
werden wir so etwas niemals erleben, denn es wird
nie ein Serienmodell geben. Dieser Showcar ist
einmalig in seiner Art und wird das bis in alle
Ewigkeit bleiben. Wir SM-Besitzer finden das
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heeft alles te maken met de uiterst bijzondere ont-
staansgeschiedenis van deze auto, de auto waarvan
wij denken dat het zo maar de opvolger van onze
SM zou kunnen zijn geworden.

Zo was het ergens op een bijzondere dag in een niet
bij getal genoemd jaar, dat Citroén-ontwerper
Takumi Yamamoto door een wederzijdse vriend
werd voorgesteld aan de hoogste baas van het be-
drijf Polyphony. Die Japanse onderneming is on-
derdeel van Sony en het brein achter het immens
populaire computerspel Gran Turismo. Auto-ont-
werper ontmoet autospel-ontwerper: ze zaten niet
lang zonder gespreksstof. Samen kwamen ze tot
een snood plan: Yamamoto zou eens bij Citroén
gaan polsen of er misschien interesse zou zijn voor
een auto die speciaal voor het spel ontworpen zou
worden. Er wordt wel meer ‘speciaal” voor Gran
Turismo gemaakt, maar heel veel verder dan een
paar handenvol aangepaste Nissans 350Z en GT-R
gaat het niet. Laat staan Citroéns. Ambitieus.
Japanners zijn van nature bescheiden mensen en
Yamamoto is geen uitzondering. Je kunt je zijn
verbazing voorstellen toen zijn gestamelde voorstel
door de Citroén-directie met groot enthousiasme
werd ontvangen. En wij zien gelijk een parallel met
het jaar 1969, toen het eerste kleimodel van de Cit-
roén SM aan de directie werd getoond. ‘Tk heb zeker
een week lang verdwaasd rondgelopen. Ik had
werkelijk geen idee waar ik moest beginnen’, vertelt
Yamamoto. ‘Natuurlijk is het leuk om iets te mogen
bedenken terwijl je echt helemaal nergens rekening
mee hoeft te houden. De auto hoefde niet echt te
rijden, alleen in een racegame. En een supersport-
auto heeft Citroén nog nooit gebouwd, dus wat dat
betreft had ik ook al geen referentiekader. Heerlijk,
zo veel vrijheid. Maar ik voelde me een beetje als
een hond die je opeens loslaat in een heel grote kooi.
Die gaat eerst ook doelloos rondjes rennen omdat
hij geen idee heeft wat hij met al die vrijheid aan-
moet.” Nog nooit een supersportauto gebouwd?
Al heel snel zette Yamamoto zich met dubbele
geestdrift aan het schetsen. De basisvormen ston-
den, hoe complex 0ok, al betrekkelijk snel vast. Wat
hem inspireerde? ‘Hi-tech, in alle betekenissen van
het woord. Van bruggen, gebouwen en telecom-
municatie tot stoelen, computertechnologieén en
natuurlijk games en auto’s. Ik kan niet precies zeg-
gen wat ik waarvoor gebruikt heb, niet omdat ik
dat niet wil maar omdat ik het domweg niet weet.
Ook bepaalde productieprocessen, zoals de bijzon-

42

Une voiture sans moteur, c’est presque la méme chose.
Un lion édenté, un ordinateur portable déchargé et
pas de prise de courant dans les parages, un mouchoir
sans rhume — cela ne sert a rien. Ce n’est pas pour rien
qu’on dit ‘presque’. C’est que beaucoup de voitures
sans moteurs servent un réel objectif : étre exposées
dans les salons de I’automobile, le plus souvent pour
prendre les gens a contre-pied. Ce genre de salon
automobile est, pratiquement par définition,
passionnant, futuriste et éloigné a des années lumiere
dumodele de série —au cas ott un modele de série en
sortirait. Il faut le plus souvent se satisfaire de termes
vagues a dessein comme ‘les caractéristiques
stylistiques de ce modele pourraient sans doute
éventuellement et peut-étre dans une certaine forme,
mais alors completement différente, déboucher sur
des modeles éventuels dans un futur potentiellement
proche’. Dans les rares cas ott il en sort quelque chose,
comparer une voiture de série au prototype montré
au salon équivaut a comparer un gateau de mariage
a un biscuit. Tout ce qui tant soit peu flairait le
suspense s’est évaporé dans le modele définitif.

C’est ici que nous en venons aux premieres bonnes
nouvelles concernant la GTbyCitroén. Nous ne
connaitrons ici jamais ce genre de déception, dans la
mesure o1 aucun modele de série ne sortira jamais.
Cette voiture d’exposition est unique en son genre et
le restera jusqu’a la fin des temps. Nous, les
propriétaires de SM, trouvons peut-étre cela dommage
—ou pas—maiscelaal’avantage d’éviterimmédiatement
bien des déconvenues. Celan’est déja pas mal du tout
qu’il y ait un modele “concret’, car en soi cela n’était
absolument pas indispensable. Tout cela a a voir avec
la genése particulierement singuliére de cette voiture,
la voiture dont nous pensons qu’elle aurait aisément
pu étre le successeur de notre SM.

C’estainsi qu’a une certaine heure d'unjour particulier
d’une année indéfinie que le designer de Citroén
Takumi Yamamoto a été présenté par une connaissance
mutuelle au grand patron de la société Polyphony.
Cette entreprise japonaise, qui fait partie de Sony, est
a l'origine de Gran Turismo, un jeu d’ordinateur
immensément populaire. Le concepteur de voitures
rencontrant le concepteur de jeux de voitures : ils ne
sont pas restés longtemps sans avoir des choses a se
dire. Leurs discussions ont accouché d’un noir
dessein : Yamamoto allait sonder Citroén pour savoir
s’ils seraient éventuellement intéressés par une
voiture qui serait congue spécialement pour le jeu.
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dere lasergiettechnieken die we voor die vreemde
interieurvormen hebben gebruikt, zijn uiterst inspi-
rerend. Ach, eigenlijk maakt het niet uit waar de
inspiratie vandaan komt, dls-ie maar komt. En
daarover heb ik bij het maken van deze GT geen
klagen gehad.’

Het is te zien — aan alles. Dat zaken als spiegels,
spoilers en wielen nogal futuristische vormen heb-
ben aangenomen, ligt bijna voor de hand, maar zelfs
het Citroén-logo lijkt haast van vloeibaar materiaal
gemaakt. Juist in dat soort details die zo zwaar over
de top lijken, ligt een mooie belofte voor de toe-
komst opgesloten. Kijk maar eens naar het andere
studiemodel dat met de GTbyCitroén op de Salon
van Parijs in oktober 2008 werd gepresenteerd: de
Hypnos. Totaal anders, want een soort crossover-
SUVcoupé, maar die neus: zelfde gesmolten logo,
zelfde soort luchtinlaten ernaast. Zo lijkt er wel
degelijk iets duurzamers uit al die radicaliteiten te
ontstaan, al zijn het op dit moment nog maar de-
signhints.

De GT is voorzien van vleugeldeuren en dat is maar
goed ook, want hij is z6 laag (1,09 meter, lager dan
een Lamborghini Murciélago, dan een Lotus Elise

—

D’autres projets ‘spéciaux” ont bien été réalisés pour
Gran Turismo, mais ils se sont limités a quelques
adaptations de Nissan 350Z et GT-R a compter sur
les doigts d’une main. Encore moins des Citroén.
Ambitieux.

Les Japonais sont discrets par nature et Yamamoto
n’est pas une exception. Vous pouvez vous imaginer
son étonnement quand sa proposition faite en
bredouillant a été accueillie avec enthousiasme parla
direction de Citroén. Et nous voyons immédiatement
un parallele avec I'année 1969, lorsque le premier
modeéle en argile de la Citroén SM a été montré a la
direction. ‘J’ai marché une bonne semaine comme si
j étais tombé du ciel. Je n’avais absolument aucune
idée de ce par quoi je devais commencer’, raconte
Yamamoto. ‘Bien entendu c’est sympa de pouvoir
inventer quelque chose tout en sachant qu’il n’est nul
besoin d’en tenir compte. La voiture n’avait pas
vraiment besoin de rouler, seulement dans un jeu de
courses. Et Citroén n’a jamais construit de voiture
super sportive, donc a ce niveau je n’avais pas non
plus de cadre de référence. Génial, autant de liberté.
Mais j'avais un peu le sentiment d’étre un chien qu’on
lache tout d'un coup dans un grand espace. Il va

wasn’t necessary. It all has to do with remarkable
history of this car, a car we think could so easily
have been the successor to our own SM.

It came to pass that on a remarkable day in an un-
named year, Citroén designer Takumi Yamamoto
was introduced by a mutual friend to the chief
honcho of a company called Polyphony. Part of the
Sony corporation, this Japanese outfit is the brain
behind the phenomenally popular computer game
Gran Turismo. Car designer meets car game de-
signer you could say, they certainly had enough to
talk about and they soon hatched a cunning plan.
Yamamoto agreed to test the water at Citroén to see
whether there was any interest in developing a
model specially designed for the game. A few “spe-
cials” had already been made for Gran Turismo but
they never amounted to more than a handful of
tweaked Nissan 350Zs and GT-Rs. A special Cit-
roén? Very ambitious.

The Japanese are modest people by nature and
Yamamoto is no exception. Imagine how surprised
he was then when his tentative suggestion was en-
thusiastically received by the Citroén management.
And there’s a parallel here with the year 1969, when
the first plasticine model of the Citroén SM was pre-
sented to the management. “I wondered around in a
daze for at least a week,” said Yamamoto. “I hon-
estly had no idea where to start. Of course it’s great
to be given the brief to conceive something without
any restraints to confine you. The car didn’t have to
work, only in a virtual race game. Citroén had never
built a super sports car so  had no frame of reference
whatsoever. It was wonderful to have so much free-
dom but it felt a bit like a dog being released in a huge
cage. At first it just runs around aimlessly because it
doesn’t know what to do with that much freedom.”
What can he mean: never built a super sports car?
Yamamoto quickly started sketching, enthusiasti-
cally. As complex as it was, the basic form was es-
tablished relatively swiftly. And what inspired him?
“High tech, in every sense of the term. From bridg-
es, buildings and telecommunications to seats,
computer technologies and, of course, games and
cars. It’s hard to say exactly what I used and for
what, not because I don’t want to but because I
simply don’t know. Even certain production proc-
esses, such as the special laser techniques we used
to create the extraordinary interior forms, proved
to be incredibly inspirational. But it doesn’t really
matter where the inspiration comes from, as long

vielleicht schade - oder auch nicht — aber so spart
man sich von vornherein viele Enttduschungen.
Es ist ja schon einmal etwas, dass es tiberhaupt
ein physisches Modell gibt, denn an und fiir sich
war das vollkommen tiberfliissig. Das hat mit der
sehr besonderen Entstehungsgeschichte dieses
Autos zu tun, des Autos, von dem wir glauben,
dass es ohne weiteres der Nachfolger unseres SM
hitte sein konnen.

So geschah es an einem besonderen Tag in einem
nicht genannten Jahr, dass Citroén-Designer Ta-
kumi Yamamoto von einem gemeinsamen Freund
dem hochsten Boss des Unternehmens Polyphony
vorgestellt wurde. Dieses japanische Unterneh-
men ist eine Tochtergesellschaft von Sony und
Kopf hinter dem tiberaus populdren Computer-
spiel Gran Turismo. Autodesigner trifft Autospiel-
designer: sie mussten nicht lange nach Gesprachs-
stoff suchen. Zusammen heckten sie etwas Uner-
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en zelfs dan een Donkervoort D8) dat de auto met
normale portieren een instap van brievenbusfor-
maat zou hebben gehad. Instap, ja. Want Citroén
heeft niet één overbodige-maar-welkome stap ge-
maakt, maar drie. De virtueel bedoelde GT had niet
eens in het echt gebouwd hoeven worden, dat is
één, maar hij hoefde natuurlijk al helemaal niet echt
te rijden. Sterker: toen de auto gepresenteerd werd,
ging niet één levende, weldenkende ziel ervan uit
dat het ding uit iets anders dan plastic en bordkar-
ton zou bestaan. Het feit dat hij er tiberhaupt ‘in
levenden lijve” stond, kon al op zo veel positieve
respons rekenen dat het ontbreken van een interieur
Citroén op voorhand vergeven zou worden.
Verrassing: ook dat was er, en hoe. Die tweede extra
moeite levert een fascinerend kijk- en voelspektakel
op. Als je je eenmaal in de GT hebt geslangemenst,
is het onmogelijk niét een paar momenten zonder
adem te zitten. Niet alleen omdat je je longen tot de
laatste ademtocht hebt moeten leegpersen om je in
de kuipstoeltjes te kunnen wurmen, maar vooral
omdat het hier in zo goed als niets aan een auto doet
denken. Vooruit, er is een stuurtje zichtbaar, maar
daar houdt elke vergelijking op.

De doffe glans van het materiaal waaruit het
‘dashboard’ is gegoten, doet het gebruik van een
metaalsoort vermoeden. Een aanraking levert
meer dan dat vermoeden: het voelt koud, het 1s
metaal. ‘Koper’, aldus Yamamoto. ‘Nee, natuurlijk
is dat niet praktisch, zeker niet uit gewichtsover-
wegingen. Maar mooi is het wel’, lacht hij. “Het
is uit slechts drie stukken gemaakt: de midden-
tunnel, het stuk v66r de passagier en de stuurko-
lom. Dat was allemaal nog wel even spannend,
want we gebruikten een procédé dat nog nooit
eerder voor auto’s was toegepast. De vormen die
alleen in de computer bestonden, werden door
een laser uit een stuk kunststof gesneden, wat een
mal opleverde die we weer hebben gevuld met
kunststof, dat vervolgens gecoat is met koper. Wat
het extra spannend maakte, was dat het in één
keer goed moest; het luistert erg nauw en een
vergissing van een millimeter zou al betekenen
dat het spul niet past. Bijsnijden kan niet meer en
we hadden geen tijd om het over te doen. Maar
alles paste perfect!” Alle eer hiervoor gaat overi-
gens naar Citroén-interieurontwerper Pascal
Grappey. ‘Ik heb het geprobeerd, dat interieur,
maar ik kwam er niet uit. Gelukkig wilde Pascal
helpen’, vertelt Yamamoto.
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d’abord courir dans tous les sens parce qu’il n'a
aucune idée de ce qu’il peut faire avec toute cette
liberté.” Encore jamais congu de roadster ?

Trés vite Yamamoto s’est attelé a la tadche avec un
enthousiasme débordant. Les formes de base, pour
complexes qu’elles soient, ont émergé relativement
vite. D’ot1 tirait-il son inspiration ? ‘La High tech au
sens large. En partant des ponts, des batiments et des
télécommunications jusqu’aux sieges, technologies
informatiques et bien entendu aux jeux et aux
voitures. Je ne peux pas dire exactement ce que j'ai
utilisé pour cela, non pas parce que je ne le veux pas,
mais parce que je ne le sais tout simplement pas.
Certains processus de production également, comme
les extraordinaires techniques de fonte au laser que
nous avons utilisées pour ces étranges formes de
I'habitacle, sont absolument fantastiques. En fait, cela
n’est pas siimportant de savoir d’ou vient I'inspiration,
a condition qu’elle vienne. Et a ce propos je n’ai pas
eu a me plaindre en réalisant cette GT.

Cela se voit — a tout. Que des éléments comme les
rétroviseurs, les spoilers et les roues aient adopté des
formes plutét futuristes, va presque de soi, mais on
dirait que méme le logo Citroén semble fait de
matériel liquide. C’est justement dans ce genre de
détails qui paraissent excessifs qu’est renfermée une
belle promesse pour I'avenir. Il vous suffit de regarder
I"autre prototype qui a été présenté au Salon de Paris
en octobre 2008 avec la GTbyCitroén : la Hypnos.
Completement différente, Car une sorte de
crossover SUVcoupé, mais ce nez : le méme logo fondu,
le méme genre de prises d’air sur le coté. Il semble
bien que quelque chose de plus durable soit né de
tout ce radicalisme, méme s'il ne s’agit pour l'instant
que de clins d’ceil stylistiques.

La GT est pourvue de portes a deux battants et cela
est tant mieux, car elle est si basse (1,09 métres, plus
basse qu'une Lamborghini Murciélago, qu'une Lotus
Elise et méme qu’une Donkervoort D8) qu’il aurait
fallu passer par une ouverture en forme de boite aux
lettres pour monter dans la voiture si elle avait été
équipée de portieres normales. Monter, oui. Car
Citroén n’a pas fait qu'une entrée superflue-mais-
bienvenue, mais trois. La GT, prévue pour étre
virtuelle, n’aurait méme pas dii étre construite en vrai,
cela est une chose, mais elle ne devait bien entendu
en aucun cas pouvoir rouler. Encore plus fort : quand
la voiture a été présentée, aucune &me bien-pensante
au monde n’aurait pu imaginer que cet ovni serait
fait d’autre chose que de plastique et de carton. Sa
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as it comes! And regarding the conception of this
GT there were no complaints.”

It shows too — in every way. It was almost a foregone
conclusion that things like mirrors, spoilers and
wheels would take on futuristic forms, but even the
Citroén logo seemed to be made from fluid mate-
rial, like molten metal. Details like these, that seem
way over the top, held so much promise for the
future. Take the Hypnos, the other study model that
was presented with the GTbyCitroén in the Paris
Auto Salon in October 2008. It was totally different,
a sort of “cross-over SUV coupé”, but that nose: it
had the same molten logo and the same type of air
intakes alongside it. It proves that something sound
and enduring can emerge from such radical begin-
nings, even though at this point they were little
more than design aspects.

The GT has wing doors. A good thing too, because
it’s so low (at 1.09 metres off the ground, lower than
a Lamborghini Murciélago, a Lotus Elise and even
a Donkervoort D8) that normal doors would have
made getting in and out like trying to ooze through
a letterbox. In and out? Yes, because Citroén fur-
nished this model with not one but three redundant-
but-oh-so-welcome qualities. The GT, which was
only ever meant to exist virtually, really does exist,
and that’s the first of these qualities. Actually, when
this car was first presented nobody in his or her
right mind assumed it would be fabricated from
anything but plastic and cardboard. The fact it now
stands “as large as life” elicits so much credit for its
maker that Citroén could have been forgiven up
front if the car had had no interior.

But, surprise surprise: it does have an interior, and
what an interior too! This second redundant qual-
ity affords a fascinating look and feel spectacle.
Having contorted yourself into the GT you're con-
demned to just sit there for a few moments, breath-
less. And not just because you’'ve had to exhale
every last remnant of air from your lungs to worm
your way into the bucket seat, but mainly because
what you are sitting in bears little resemblance, if
any, to a car. True, a steering wheel is in evidence,
but that’s where the similarity ends.

The lacklustre material from which the “dashboard”
has been fashioned is reminiscent of a type of
metal. Touching it provides confirmation: it feels
cool, it is metal. “Copper,” says Yamamoto. “Not
practical, of course, particularly when taking weight
into account, but it looks great,” he chuckles. “The

hortes aus: Yamamoto sollte bei Citroén vorfiihlen,
ob Interesse an einem Auto vorhanden wire, das
speziell fiir dieses Spiel entworfen wird. Fiir Gran
Turismo werden hin und wieder spezielle Auto-
modelle gebaut, aber viel mehr als eine Handvoll
angepasster Nissans 350Z und GT-R ist es nicht.
Geschweige denn ein Citroén. Ehrgeizig.
Japaner sind von Haus aus bescheidene Men-
schen, und Yamamoto ist hier keine Ausnahme.
Man kann sich vorstellen, wie verbliifft er war, als
die Geschiftsleitung von Citroén hochst begeistert
auf seinen Vorschlag reagierte. Und man sieht
sofort die Parallele zum Jahr 1969, als das erste
Tonmodell des Citroén SM der Geschiftsleitung
vorgestellt wurde. ,Ich konnte es bestimmt eine
ganze Woche kaum fassen. Ich hatte keine Ah-
nung, wie ich das anpacken sollte”, erzahlt Yama-
moto. ,Natiirlich macht es Spa83, etwas ohne
jegliche Vorgaben zu entwerfen. Das Auto war nur
fiir ein Rennspiel gedacht und musste nicht wirk-
lich fahren konnen. Citroén hatte noch nie einen
Supersportwagen gebaut, und daher musste ich
mich auch nicht nach einem Referenzrahmen
richten. Fantastisch, so viel Freiheit. Aber ich
fithlte mich ein wenig wie ein Hund, der plétzlich
alleine in einen riesigen Kifig gesteckt wird. Er
lauft erst einige Male herum, weil er keine Ahnung
hat, was er mit seiner Freiheit anfangen soll.”
Noch nie einen Sportwagen entworfen?

Aber bald machte sich Yamamoto mit Feuereifer
an die Arbeit. Die Basiskonturen, wie komplex
auch immer, standen ziemlich schnell fest. Was
inspirierte ihn dazu? ,,Hi-Tech, im weitesten Sin-
ne des Wortes. Von Briicken, Gebduden und Tele-
kommunikation bis zu Sitzen und Computertech-
niken und natiirlich Spielen und Autos. Ich kann
nicht genau sagen, was ich wofiir verwendet habe,
nicht weil ich das nicht will, sondern weil ich es
einfach nicht weiS. Auch bestimmte Herstellungs-
prozesse, wie besondere Lasergusstechniken, die
wir fiir die exotischen Interieurformen verwendet
haben, haben mich inspiriert. Eigentlich spielt es
keine Rolle, woher die Inspiration kommt - die
Hauptsache ist, dass sie kommt. Fiir den Entwurf
des GT konnte ich mich in der Hinsicht nicht be-
klagen.”

Und das kann man sehen - am ganzen Entwurf.
Dass Dinge wie Spiegel, Spoiler und Rader ziem-
lich futuristische Formen bekommen haben, ver-
steht sich ja mehr oder weniger, aber es sieht fast
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De derde overbodigheid is de meest verrassende
en de meest welkome: de GTbyCitroén rijdt. Om
dat mee te maken zijn we op het circuit van Mor-
tefontaine, letterlijk onder de rook van het Parijse
vliegveld Charles de Gaulle — de kerosine van de
om de haverklap overkomende vliegtuigen is ruik-
en haast voelbaar. Ik zit inmiddels klemvast in het
voorgevormde racekuipje, dat nog niet eens zo
beroerd zit. De strakke vierpuntsgordel zorgt voor
een uitgesproken dwangbuiseffect.

Ik vind het opeens niet zo erg meer dat ik op de
passagiersstoel zit; ik zou mijn armen waarschijn-
lijk niet eens omhoog naar het Playstation-achtige
stuurtje kunnen krijgen. Zelf rijden is uitgesloten.
Helaas. Citroén heeft met deze GT voor genoeg
verrassingen gezorgd, en zit kennelijk niet te wach-
ten op een opgevouwen GT (‘verrassing!’) als
wederdienst van onze kant.

Zo hightech als de GT oogt, zo deerniswekkend
vorige-eeuws is de start van de rit: bij gebrek aan
een startmotor moet hij worden aangeduwd. Het
is wel weer aardig om te zien dat dit uitgerekend
gebeurt door de in- en exterieurdesigngoeroes. Als
het bijna vijf meter lange gevaarte eenmaal rolt,
volgt een onbedaarlijke hoestbui van iets heftig-
mechanisch achter m'n rug. Een rilling trekt door
het hele interieur en met een soort van oerknal
komt de motor tot leven.

In de game is de GT voorzien van een waterstofmo-
tor, lekker zero-emission dus hoogst milieuverant-
woord, en toch bloedsnel. Dit klinkt ook bloedsnel,
maar allerminst modern, laat staan waterstofachtig.
‘Klopt,” schreeuwt De Coureur, ‘deze loopt gewoon
op benzine’. Hij weigert te antwoorden op onze vraag
wat voor motor het betreft: ‘Daar doen we geen
mededelingen over.” “Het klinkt als een V&', probeer
ik nog. Een minzaam grijnzend knikje volgt. ‘Maar
die maken ze toch helemaal niet bij PSA?" “Daarom,’
zegt hij, ‘geen mededelingen’. Of hij dan op z'n minst
iets kan zeggen over het vermogen? “Vooruit: 550 pk.
Theoretisch moet de GT daarmee over de 300 km/u
kunnen rijden. Ik heb er iets over de 200 mee gereden
en dat voelde uitstekend — stabiel en vertrouwenwek-
kend. Harder hebben we toch maar niet gedaan.’
We draaien het circuit op voor een paar ronden. Het
geluid van de motor is overdonderend. Rauw, schijn-
baar ongefilterd door uitlaatdempers, met een mooie
diepe bastoon en een gemene hoge snerp als de toe-
ren iets klimmen. Gek genoeg voelt de GT best
comfortabel.
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simple présence ‘en chair et en os” augurait déja de
tant de réactions positives que le fait que I'intérieur
n’était pas signé Citroén allait étre pardonné a
I'avance.

Surprise : il y en avait une, et comment. Ce
deuxieme effort supplémentaire fournit un
spectacle ahurissant pour les yeux et pour les sens.
Si vous vous étes une fois glissé dans une GT il est
impossible de ne pas avoir la respiration coupée
pendant quelques instants. Pas seulement parce
que vous avez d{i comprimer vos poumons
jusqu’au dernier souffle pour pouvoir vous
introduire avec bien du mal dans les petits sieges
baquets, mais surtout parce qu’ici pratiquement
rien n’évoque une voiture. Bon, on apergoit bien
un petit volant, mais ici s’arréte toute
comparaison.

L’éclat mat du matériau a partir duquel le ‘tableau
de bord” a été coulé, fait supposer l'utilisation d"une
sorte de métal. En le touchant, ce soupgon est
confirmé : c’est froid, il s’agit bien de métal. ‘Du
cuivre’, selon Yamamoto. ‘Non, naturellement ce
n’est pas pratique, certainement pas du point de vue
du poids. Mais c’est beau’, dit-il en riant. ‘Il a été
réalisé a partir de seulement trois morceaux : le tunnel
du milieu, la partie pour le passager et la colonne de
direction. Cela a procuré cependant pas mal de stress,
car nous avons utilisé un procédé qui n’avait encore
jamais été appliqué aux voitures. Les formes, qui
n’existaient que dans I'ordinateur, ont été coupées
dans un morceau de plastique par un laser, ce qui a
produit une matrice que nous avons a nouveau
remplie de plastique, laquelle a ensuite été recouverte
de cuivre. Ce qui a rendu I'opération encore plus
palpitante était qu’il fallait la réussir en une seule
fois ; la matiere est extrémement réactive et une erreur
d’un millimetre aurait déja signifié qu’elle avait
loupé. I n’était plus possible de la recouper et nous
n’avions pas le temps de la refaire. Mais tout s’est
ajusté a la perfection!” Tout I’honneur revient
d’ailleurs ici au concepteur d’intérieurs de Citroén,
Pascal Grappey. ‘J’ai essayé de travailler sur cet
habitacle, mais je n’y suis pas arrivé. Heureusement
que Pascal a été d’accord pour m’aider’, explique
Yamamoto.

La troisieme chose superflue est a la fois la plus
étonnante et la plus opportune :la GTbyCitroén peut
rouler. Pour en faire I'expérience, nous nous sommes
rendus sur le circuit de Mortefontaine, littéralement
sous la fumée de’aéroport parisien de Roissy-Charles

so aus, als ob sogar das Citroén-Logo aus fliissi-
gem Material hergestellt sei. Gerade in dieser Art
von Details, die alles bisher Dagewesene tibertref-
fen, liegt ein aufregendes Versprechen fiir die
Zukunft. Sehen Sie sich einmal die andere Modell-
studie an, die im Oktober 2008 mit dem GTbyCi-
troén auf dem Pariser Autosalon vorgestellt wur-
de: den Hypnos. Dieser war, weil eine Art Cross-
overSUVcoupé, ganz anders, aber die Nase: das
gleiche geschmolzene Logo und daneben die glei-
chen Lufteinldsse. So scheint aus all diesen kithnen
Entwiirfen etwas Gediegenes zu entstehen, auch
wenn es momentan noch Design-Andeutungen
sind.

Der GT hat Fliigeltiiren, und das ist auch gut so,
denn er ist so niedrig (1,09 Meter und damit fla-
cher als ein Lamborghini Murciélago, ein Lotus
Elise und sogar als ein Donkervoort D8), dass ein
Wagen mit normalen Tiiren einen Einstieg im
Briefkastenformat gehabt hitte. Einstieg, genau.
Denn Citroén hat nicht einen einzigen tiberfliissi-
gen, aber begriienswerten Schritt gemacht, son-
dern gleich drei. Der fiir die virtuelle Welt konzi-
pierte GT sollte erstens nicht wirklich gebaut
werden, und zweitens sollte er schon gar nicht auf
der StraBe fahren. Mehr noch: Als das Auto vor-
gestellt wurde, erwartete nicht ein einziger ver-
niinftig denkender Mensch, dass dieses Ding aus
etwas anderem als aus Plastik und Pappe bestehen
wiirde. Die Tatsache, dass es tiberhaupt konkret
ausgefiihrt wurde, musste schon so viele positive
Reaktionen hervorrufen, dass die fehlende Innen-
ausstattung Citroén im Voraus verziehen wurde.
Aber Uberraschung: Auch die Inneneinrichtung
wurde realisiert - und wie. Diese zweite zuséatzli-
che Anstrengung vermittelt ein faszinierendes
Schau- und Fiihlerlebnis. Wenn man sich erst
einmal wie ein Schlangenmensch in den GT hin-
eingezwangt hat, ist es unmdglich, nicht ein paar
Minuten atemlos dazusitzen. Nicht nur, weil die
Lungen beim Hineinzwiangen in die Schalensitze
bis auf den letzten Atemzug leergepresst wurden,
sondern vor allem, weil hier fast nichts an ein Auto
erinnert. O.k., es gibt ein kleines Lenkrad, aber
das ist dann auch schon alles.

Der matte Glanz des Materials, aus dem das Ar-
maturenbrett gegossen ist, lasst auf die Verwen-
dung von Metalls schliefen. Eine Beriihrung be-
statigt die Vermutung: Es fiihlt sich kalt an, es ist
Metall. , Kupfer”, sagt Yamamoto. , Das ist natiir-
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Ik ken productieauto’s die met een monstrum als
deze V8 achterin van pure ellende uit elkaar zou-
den trillen, maar in de GT rammelt niets. Het lijkt
haast alsof het interieur uit één stuk is gegoten en
verrek — dat is natuurlijk ook bijna zo. De gie-
rende versnellingsbak doet z'n best boven het
fraaie motorkabaal uit te komen, om dan even
helemaal weg te vallen als De Coureur opschakelt,
en langzaam opnieuw een poging te wagen. ‘De
bak is niet helemaal fris meer’, schreeuwt De
Coureur. ‘Ik mis hier en daar een versnelling en
dat rijdt niet echt handig.” Dat geloof ik.

Hoe rijdt de GT verder? ‘Nou, verbazingwekkend
goed eigenlijk, zeker voor een conceptcar. Daar
heb ik er wel meer van gereden, en meestal zit je
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de Gaulle - on peut sentir et presque palper le kérosene
qui s’échappe des avions atterrissant les uns apres les
autres. Je suis entre temps bien serré dans le baquet
de voiture de course formé a I’avant, mais il faut dire
qu'on n'y est pas si mal assis. Une fois arrimé a la
ceinture a quatre points, on a tout a fait 'impression
d’étre dans une camisole de force.

Tout d"un coup cela ne me géne plus d’étre assis sur
le siége du passager ; je ne pourrais sans doute méme
pas lever les bras pour toucher le petit volant qui fait
penser a celui d"une Playstation. Conduire soi-méme
est hors de question. Hélas. Citroén a assez procuré
de surprises avec cette GT et n’a a I'évidence aucune
envie de récupérer une GT en accordéon (‘surprise’!)
en guise de remerciement de notre part.

Quel que soit le niveau de pointe visé pour la GT, le
début du trajet est une réminiscence lamentable du
siecle dernier : comme il n’y a pas de démarreur il
fautla pousser. Il est intéressant de constater que cette
incongruité est justement due aux gourous du design,
intérieur comme extérieur. Une fois que le colosse a
parcouru pres de cing metres, s’ensuit une irrépressible
et violente quinte de toux provenant de quelque chose
de mécanique derriére mon dos. Un tremblement se
répand dans tout l'intérieur et le moteur se réveille
dans une sorte de big-bang.

Danslejeu, la GT est dotée d'un moteur a hydrogene,
commodément a émission zéro et donc parfaitement
respectueux de I’environnement, et pourtant
incroyablement rapide. Cela semble aussi
incroyablement rapide, mais pas moderne pour le
moins du monde, a plus forte raison en ce qui
concerne I’hydrogene. ‘C’est exact,” crie Le Coureur
‘elle marche simplement a l’essence’. Il refuse de
répondre a notre question de savoir de quel moteur
il s’agit : ‘Nous ne communiquons pas sur ce sujet’.
Je fais encore une tentative : “On dirait un V8. Un
hochement de téte affable et néanmoins sardonique
en guise de réponse. ‘Mais ils ne les fabriquent
pourtant pas du tout a PSA ?” “Voila pourquoi,’dit-
il, “pas de commentaire’. Alors peut-il au moins dire
quelque chose a propos de la puissance ? ‘Bien : 550
CV. Théoriquement la GT doit pouvoir rouler a plus
de 300 km /h. J'ai bien franchi le cap des 200 km/h
avec elle et cela m’a donné une impression
formidable — de stabilité et de sécurité. Nous
n’avons cependant pas dépassé cette vitesse.’
Nous faisons quelques tours sur le circuit. Le bruit
du moteur est abasourdissant. Rauque, il n’est
apparemment pas équipé de filtres a échappement,

interior is made of just three parts: the central tun-
nel, the section in front of the passenger and the
steering column. It was all a bit nerve-wracking
because we used a procedure that had never been
applied to car production before. The shapes, which
only existed in computerised form, were cut from
a piece of plastic by a laser. This created a mould,
which we filled with plastic and then coated with
copper. What added to the suspense was that it had
to be right first time. It called for great precision; a
one-millimetre error would have meant it wouldn’t
fit. It wasn’t possible to re-cut it and there was no
time to repeat the whole process. Fortunately it all
fitted perfectly.” Yamamoto gives all the credit for
this to Citroén’s interior designer Pascal Grappey.
“I tried to make the interior myself but failed. For-
tunately Pascal was willing to help.”

The third redundant quality, and the most surpris-
ing and welcome one, is that the GTbyCitroén actu-
ally drives. To prove this is indeed the case we are
at the Mortefontaine circuit, literally beneath the
fumes of Paris’ Charles de Gaulle airport — the
kerosene from the almost continuous procession of
aircraft abundantly evident and almost tangible.
I'm tightly wedged in the preformed, racing buck-
et seat, which is more comfortable than I expected,
the four-point safety belt creating an exaggerated
straight-jacket effect.

Suddenly I don’t mind being a passenger; I prob-
ably couldn’t raise my arms high enough to grasp
the PlayStation-style steering wheel anyway. They
wouldn’t let me drive it, unfortunately. Apparently,
Citroén feels it has been exposed to enough sur-
prises with this GT without me providing yet an-
other by wrapping it around an inanimate object.
The GT might look the epitome of high tech, but the
start of our run is pathetically “last century”. With
no starter motor the car has to be pushed, and,
amusingly, it’s the interior and exterior designers
who are doing the pushing! Once the almost five-
metre-long machine starts to roll, it initiates a vio-
lent, uncontrollable bout of mechanical coughing
behind me. The whole interior shudders and the
engine comes to life with a loud bang.

In the computer game the GT has a very environ-
mentally friendly fuel-cell engine boasting zero
emissions; and it’s lightning fast. This engine
sounds fast too, butit’s everything but modern. And
fuel cell doesn’t even enter the equation. “That’s
right,” screams my driver, “she runs on petrol.” My

lich nicht praktisch, vor allem nicht, was das
Gewicht anbelangt. , Aber es sieht edel aus”,
schmunzelt er. ,Es ist aus nur drei Teilen herge-
stellt: dem Mitteltunnel, dem Raum vor dem
Fahrgast und der Lenksdule. Das war alles sehr
spannend, denn wir wandten ein Verfahren an,
das davor noch nie fiir Autos eingesetzt wurde.
Die Formen, die es nur im PC gab, wurden vom
Laser aus Kunststoff geschnitten und als Schab-
lone verwendet. Diese wurde wiederum mit
Kunststoff gefiillt und mit Kupfer beschichtet.
Alles musste auf Anhieb stimmen, und das mach-
te es extra spannend. Diese Arbeit erforderte
Fingerspitzengefiihl, denn eine Abweichung von
nur einem Millimeter hitte bedeutet, dass nichts
mehr passte. Nachschneiden ging nicht mehr, und
wir hatten keine Zeit, es nochmals zu versuchen.
Aber alles passte perfekt!” Hochstes Lob hierfiir
gebtihrt tibrigens Citroén-Innenaustatter Pascal
Grappey. , Ich habe mich mit der Innenausstattung
auseinandergesetzt, aber ich brachte nichts zu-
stande. Zum Gliick wollte Pascal helfen”, erzihlt
Yamamoto.

Das dritte tiberfliissige Detail ist am erstaunlichs-
ten und auch dasjenige, das den meisten Beifall
findet: der GTbyCitroén fahrt. Um das zu erleben,
sind wir auf der Rennbahn von Mortefontaine,
buchstédblich unter dem Dunst des Pariser Flug-
hafens Charles de Gaulle - den Treibstoff der
standig an- und abfliegenden Flugzeuge kann man
hier riechen und fast spiiren. Ich sitze wie einge-
gossen im vorgeformten Schalensitz, der aber
nicht einmal unbequem ist. Der stramm anliegen-
de Vierpunktgurt sorgt fiir ein ausgepragtes
Zwangsjackengefiihl.

Mir macht es pl6tzlich nicht so viel mehr aus, dass
ich auf dem Beifahrersitz Platz nehmen muss;
wahrscheinlich hétte ich meine Arme gar nicht
zum Playstation-artigen Lenkrad hochgebracht.
Selber fahren ist ausgeschlossen. Leider. Citroén
hat mit diesem GT fiir Uberraschungen genug
gesorgt und verzichtet offensichtlich als Gegen-
leistung unsererseits auf einen zusammengefalte-
ten GT (,,Uberraschung!”).

So hightech der GT aussieht, so erbarmungswiir-
dig vorsintflutlich ist der Start: Weil er keinen
Anlasser hat, muss er angeschoben werden. Wie
schon, dass dies von den Designergurus der Ka-
rosserie und Innenausstattung hochstpersonlich
tibernommen wird. Als das fast fiinf Meter lange
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avec un beau et profond ton de basse et un son
épouvantablement percant a mesure que le nombre
de tours augmente. Incroyable, mais la GT est plutot
confortable.

Je connais des voitures de série qui, avec un monstre
comme ce V8 a l'arriere, trembleraient jusqu’a se
déglinguer, mais on n’est pas secoués du tout dans
la GT. C’est comme si 1'habitacle avait été fondu
d’une seule piece et bigre — c’est naturellement
presque le cas. La bofte de vitesses mugissante fait
de son mieux pour se faire entendre au-dessus du
raffut du moteur, pour ensuite disparaitre
completement quand Le Coureur passe a la vitesse
supérieure, et hasarder a nouveau lentement une
tentative. ‘La bofte n’est plus exactement neuve’,
crie Le Coureur. "Il me manque ici et 1a un
changement de vitesse et cela n’est pas toujours
facile a manier.” Je le crois volontiers.

Comment roule la GT sinon ? ‘Eh bien, étonnamment
bien en fait, certainement pour un prototype. J'en
ai conduit pas mal, et en général la sueur vous coule
dans le dos. IIs ne sont absolument pas construits
pour le long terme, la conduite ou la facilité
d’utilisation, au contraire. Mais cette voiture est
remarquablement bien congue — elle est tout
simplement impeccable.” Est-ce que cela a a voir
avec l'utilisation d’un chéssis existant et donc
éprouvé ? “Une fois de plus : au contraire. Aucun
chéssis existant n’a été utilisé, il a été spécialement
congu pour la GT. Cela était meilleur marché que
d’utiliser quelque chose d’existant, car alors il aurait
fallu adapter a nouveau toutes les dimensions au
chéssis. Cela a été bien plus efficace ainsi.’

Cela n’étonnera personne, mais il n’est pas possible
de rouler vraiment vite en GT, la prudence est aussi
ici meére de stireté. La sensation de vitesse n’en est
cependant pas diminuée. Un petit peu d’accélération
etla GT se rue en avant, accompagnée de bruits qui
ne feraient pas mauvaise figure au Mans. Le mini
volant peut sembler cool, il ne rend pas la conduite
plus aisée. Sur le circuit, oi vous pouvez facilement
manceuvrer avec des petits mouvements, cela ne
pose pas de probleme. Mais plus tard, quand Le
Coureur voudra se faire plaisir et conduire la GT
transversalement sur un grand terrain déserté, il
s’emmeélera sans cesse immanquablement les bras.
‘Cela aurait été pratique d’avoir un volant qui soit
a peine plus grand que mon alliance’, murmure-t-il
entre ses dents en guise d’excuse, une fois arrivé.
Aussi agréable que vide de sens, cette expérience.

question about what engine is fitted falls on deaf
ears. “No comment,” he eventually utters. “It
sounds like a V8,” I continue to probe. A barely
discernable grin and nod is the only response. “But
PSA don’t make V8 engines do they?” “Like I said,”
he returns, “no comment.” Well, could he at least
tell us about how much power it can produce? “OK,
550 horsepower. With that much power under its
bonnet the GT should, theoretically, be able to ex-
ceed 300kph. I've driven it at just over 200kph and
its handling was excellent — stable and confidence
inspiring. We didn’t go any faster.”

We turn onto the circuit to do a few laps. The din
of the engine is overwhelming: raw, evidently not
dampened with exhaust mufflers, but with an ap-
pealing, deep bass tone changing to a vicious high-
pitched squeal as the revs increase. Strangely
enough, the GT feels quite comfortable.

I know of production cars fitted with a similar beast
to the V8 behind me that seem hell-bent on rattling
themselves to pieces. Not this GT. It’s almost as if
the interior has been fashioned out of a single piece,
but, of course, this is more or less the case. The
shrieking gearbox does its best to make itself heard
above the racket of the engine, only to fall away
when the driver changes up, then it gradually builds
up for another attempt as the revs rise. “The gearbox
has lost some of its edge,” screams the driver. “I'm

Gefihrt endlich rollt, hore ich einen markerschiit-
ternden Hustenanfall von irgendeiner starken
mechanischen Einrichtung in meinem Riicken.
Der ganze Innenraum erbebt in Vibrationen, und
mit einer Art Urknall erwacht der Motor zum
Leben.

Im Game hat der GT einen Wasserstoffmotor:
Zero-Emission pur, daher dulerst umweltfreund-
lich und dennoch ungeheuer schnell. Dieses Ge-
rdausch hort sich auch ungeheuer schnell an, aber
bestimmt nicht modern, geschweige denn nach
Wasserstoff. ,,Stimmt”, schreit der Pilot, , dieser
lauft ganz normal mit Benzin”. Er will unsere
Frage nicht beantworten, was es fiir ein Motor ist:
,Dariiber geben wir keine Auskunft.” ,Es hort
sich an wie ein V8”, bohre ich nach. Er schenkt
mir ein gnddiges Lacheln. , Aber die werden bei
PSA doch gar nicht gebaut?”,Eben deswegen”,
sagt er, ,keine Auskiinfte”. Ob er dann wenigstens
etwas iiber die Leistung sagen kann? ,, Wenn es
denn sein muss: 550 PS.” Theoretisch miisste der
GT damit iiber 300 km /h erreichen. , Ich bin etwas
tiber 200 gefahren, und das ging tadellos - stabil
und verlasslich. Aber auf noch schneller haben
wir erst einmal verzichtet.”

Wir ndhern uns dem Rennkurs, um ein paar Run-
den zu drehen. Das Motorgerdusch verschlédgt
einem den Atem: rau, anscheinend ungefiltert
durch Schalldampfer, mit einem satten tiefen Bas-
ston und einem gemeinen Schrillen bei héheren
Tourenzahlen. Komischerweise fiihlt man sich im
GT eigentlich komfortabel.

Ich kenne Serienautos, die die Schwingungen ei-
nes Monsters wie diesem V8 hinter mir sduberlich
in ihre Einzelteile zerlegen wiirden, aber in diesem
GT Kklappert nichts. Es ist, wie wenn der Innen-
raum aus einem Guss wire, und verdammt - das
ist ja auch fast so. Das jaulende Getriebe tut sein
Bestes, um den satten Motorsound zu tibertonen,
um dann kurz auszusetzen, wenn der Pilot hoch-
schaltet, und langsam wieder einen neuen Anlauf
zu wagen. , Das Getriebe ist nicht mehr das kna-
ckigste”, briillt der Pilot. ,Hie und da fehlt mir
ein Gang, und das gibt nicht unbedingt ein tolles
Fahrgefiihl.” Das glaube ich gerne.

Und wie fahrt sich der GT sonst? , Eigentlich er-
staunlich gut, auf alle Fille fiir einen Conceptcar.
So etwas habe ich des Ofteren schon gefahren,
aber das ist meistens eine schweifstreibende An-
gelegenheit. Sie sind nun einmal nicht auf Nach-
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met het zweet tussen je billen. Ze zijn nu eenmaal
niet op duurzaamheid, rijdbaarheid of gebruiks-
gemak gebouwd, integendeel. Maar deze auto zit
verbazingwekkend goed in elkaar — hij klopt
gewoon.” Heeft dat iets te maken met het gebruik
van een bestaand en dus beproefd onderstel?
‘Alweer: integendeel. Er {s helemaal geen be-
staand onderstel gebruikt, het is speciaal voor de
GT gemaakt. Dat was goedkoper dan iets be-
staands gebruiken, want dan moet je alle dimen-
sies weer aanpassen aan het onderstel. Dit was
veel efficiénter.”

Het zal niet verbazen dat er niet echt hard met de
GT gereden wordt, voorzichtigheid is ook hier Ia
mere du cabinet de chine. (Ofzo.) De snelheidssen-
satie is er echter niet minder om. Een béétje extra
gas en de GT schiet vooruit, begeleid door gelui-
den die op Le Mans geen gek figuur zouden slaan.
Het ministuurtje mag er dan cool uitzien, het
maakt het sturen er niet makkelijker op. Op het
circuit, waar je eenvoudig met kleine bewegingen
toe kunt, is het geen probleem. Maar later, als De
Coureur op een groot verlaten terrein de GT even
lekker dwars wil laten gaan, raakt hij continue
hopeloos verstrengeld in z'n eigen armen. ‘Het
was handig geweest, een stuur dat net een tikje
groter is dan mijn trouwring’, mompelt hij na
afloop verontschuldigend.

Even leuk als nietszeggend, deze ervaring. Wel-
licht zelfs enigszins teleurstellend. Niet vanwege
de GT zelf, zeker niet; die wist zelfs verwachtin-
gen in te lossen waarvan we niet eens wisten dat
we ze hadden. Niet omdat we zelf niet konden
rijden — de GT straalde zelfs vanuit de tweede
hand zo veel vertrouwen uit dat we ons nooit
hadden kunnen inhouden. Nee, het is de weten-
schap dat Citroén wel degelijk weer een sport-
auto zou kunnen bouwen, een supersportauto
zelfs. Eén die zinnenprikkelend is, gedurfd en
totaal anders dan anders. Een nieuwe SM. Maar
ook een die er nooit zal komen. Iedereen met ook
maar een greintje realiteitszin zal dat begrijpen
— zelfs wij.

Maar van begrip hoef je niet altijd vrolijk te wor-
den. We troosten ons maar met de gedachte dat
de GT het al verder heeft geschopt dan veel an-
dere verbeeldingsrijke showauto’s: hij is echt, hij
rijdt echt en je kunt hem in de virtuele wereld van
één van de beste racegames ter wereld zelf rijden
bovendien.
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Peut-étre méme un peu décevante. Pas a cause de
la GT elle-méme, absolument pas ; elle a méme su
exaucer des attentes dont nous n’étions méme pas
conscients. Non pas parce que nous ne pouvions
pas nous-mémes conduire — la GT invite tant a la
confiance, méme par personne interposée, que nous
n’aurions jamais pu nous retenir. Non, c’est
I'hypothese que Citroén pourrait bien a nouveau
étre en mesure de construire une voiture de sport,
une super voiture de sport méme. Et en plus un
bolide qui exciterait les sens, qui serait osé et
totalement différent des autres. Une nouvelle SM.
Mais aussi une voiture qui ne sortira jamais. Toute
personne dotée d"une once de réalisme le comprendra
— meéme nous.

Mais le simple fait de comprendre ne suffit pas
toujours a vous satisfaire. Nous nous laissons consoler
par la pensée que la GT est allée plus loin que les
nombreuses voitures pilotes qui enrichissent notre
imaginaire : elle est authentique, elle roule vraiment
et vous pouvez en outre la conduire vous-méme dans
I'un des meilleurs jeux de courses au monde.

missing a gear here and there, which doesn’t make
it easier to drive.” I believe him.

If you were to ask me for further impressions of the
GT’s ride I'd have to say surprisingly good, cer-
tainly for a concept car. I've driven a few of these in
my time and white knuckles are usually the order of
the day. Concept cars are just not built with durabil-
ity, driveability or user-friendliness in mind, quite
the opposite in fact. But this car is surprisingly well
made — it just feels right. And could that have any-
thing to do with the use of an existing and proven
chassis? Again, the opposite is true. They didn’t use
an existing chassis; they had one custom-made. It
was cheaper and much more efficient than using an
existing one because that would have meant having
to adapt all the chassis’ dimensions.

It's not that surprising that the GT is not driven re-
ally fast; here too, prudence is the mother of preven-
tion (or words to that effect). But the sensation of
speed is no less pronounced. A dab on the accelerator
and the GT shoots forward, to the accompaniment
of sounds that would not be out of place at Le Mans.
As for the mini steering wheel, it might look “cool”
but it doesn’t make steering any easier. On the circuit,
where small twitching movements suffice to get the
car around bends, it's no problem. But later, when
the driver tries to drift it on a deserted piece of open
ground, he keeps getting hopelessly entwined in his
own arms. “It would have been better if they’d made
the steering wheel a tad bigger than my wedding
ring,” he mumbles apologetically.

The whole experience was great fun but rather mean-
ingless, and possibly a little disappointing. Not on ac-
count of the GT mind, far from it — the car satisfied
expectations that we didn’t realise we had. And not
even because we weren’t permitted to drive it ourselves;
even from the passenger seat the GT inspired so much
confidence we’d never have been able to contain our-
selves. No, the disappointing comes from the knowl-
edge that Citroén could build another sports car, a super
sports car that’s scintillating, provocative and really
different. A new SM! However, this is a car that will
never happen. And everyone with an iota of reality
based common sense understands that — even us.

But this understanding can be an empty consolation.
Fortunately, we can take comfort from the fact that
the GT has come further than many other imagina-
tive show cars. It exists, it really drives and in a
virtual environment anyone can drive it too, in one
of the world’s best racing games.

haltigkeit, Fahrbarkeit oder Benutzerfreundlich-
keit ausgelegt, im Gegenteil. Dieser Wagen ist aber
erstaunlich gut gebaut - alles stimmt einfach.” Hat
das etwas mit einem bereits vorhandenen und
daher bewédhrten Chassis zu tun? , Auch hier
wieder: im Gegenteil. Es wurde nicht auf ein vor-
handenes Chassis zuriickgegriffen, es wurde
speziell fiir den GT entworfen. Das war letztlich
kostengtinstiger als die Verwendung von etwas
Vorhandenem, denn dann hitten alle Mafie am
Fahrgestell angepasst werden miisse. So war es
viel effizienter.”

Niemand wird erstaunt dariiber sein, dass mit
dem GT nicht wirklich schnell gefahren wird,
denn Vorsicht ist auch hier die Mutter der Rennkis-
te (oder so.) Die Geschwindigkeitsempfindung ist
aber nicht geringer. Mal kurz aufs Gas, und der
GT schiefit los mit einem Sound, mit dem man
auch in Le Mans eine gute Figur machen wiirde.
Das Minilenkrad sieht vielleicht cool aus, aber
einfacher wird das Lenken damit nicht. Auf der
Rennstrecke, wo kleine Bewegungen ausreichen,
ist das kein Problem. Aber nachher, als der Pilot
auf einem grofsen verlassenen Terrain dem GT mal
richtig die Sporen geben will, bekommt er stindig
Knoten in seine Arme. ,,Es wire schon praktisch,
wenn das Lenkrad etwas grofer als mein Ehering
wdare”, murmelt er beim Aussteigen entschuldi-
gend.

Eine ebenso schéne wie bedeutungslose Erfah-
rung. Vielleicht sogar etwas enttduschend. Das lag
nicht am GT, bestimmt nicht; dieser erfiillte Er-
wartungen, von denen wir nicht wussten, dass
wir sie hatten. Auch nicht, weil wir nicht selbst
fahren konnten - der GT strahlte auch fiir den
Beifahrer soviel Zuverldssigkeit aus, dass wir uns
niemals hitten beherrschen konnen. Nein, es war
die Erkenntnis, dass Citroén durchaus einen
Sportwagen bauen konnte, sogar einen Super-
sportwagen. Einen, der herausfordert, der frech
und total anders als normal ist. Einen neuen SM.
Aber es ist einer, der nie Wirklichkeit werden wird.
Jeder, der nur einen Funken Realititssinn hat, wird
das verstehen - sogar wir.

Aber Verstand macht nicht immer fréhlich. Wir
trosten uns mit dem Gedanken, dass der GT es
schon weiter gebracht hat als so mancher fanta-
sievolle Showcar: er ist echt, er fahrt echt, und man
kann ihn in der virtuellen Welt in den besten
Gamespielen weltweit sogar selbst fahren.
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