Jiri Fiala

historie, vyvoj, technika, sport

2CV, Furgonnette, Ami, Dyane, Méhari e crRADA



Vénovani

Knihu vénuji 88leté damé, pani Marii Braunové.

Teto, d&kuji Ti, Ze jsi dala Cajkou z brnénského veletrhu 1962 zaklad mé olb¥im{ sbirky prospektt a Ze jsi mne poprvé
vzala koncem kvétna 1969 do zatacky v Pisarkach pod sjezdem z Kohoutovic Libusinym tidolim. Heroické vykony
a fev modrého Chevroletu Camaro s dr. Markem za volantem v soubojich s nadupanymi bavoraky v Mistrovstvi
Evropy cestovnich vozli, smykajici se smecka Formuli 3, neuvéfitelné davy kolem traté — to vSe mne pfipoutalo
k autim a vzpomenu si na to pokazdé, kdyz jsem na 24 hodin v Le Mans.

Dale dékuji za nekonecnou trpélivost manzelce Zofe a syntim — Radkovi, za pomoc s grafikou a za fakt uvadéjici mne
v Uzas, Ze se jeho animované postavicky opravdu hybou; a Markovi, za jeho houZevnatost a ispéchy v Lipsku a na
LSE v Londyné.
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Uvod

Mame konec ffjna a typické dusickové pocasi. Média
znovu sklonuji slova jako krize nebo Recko. Ale ten-
krat, pocatkem 70. let, bylo vSechno jinak. Tehdy jsem
se jako student né&jak dostal do Jugoslavie. Na stopu na
pobfezni silnici z Opatie do Rijeky, kam jsem se vydal
,zkontrolovat“ showroomy a nabrat co nejvice pro-
spektli, mi zastavil par mladych Holandant v hraskové
zelené Kachné pomalované kvétinami. Doznivala doba
hippies, okouzleni Woodstockem, svobodou a pfista-
nim Apolla XI na Mésici. Usadil jsem se dozadu na
hromadu mékkych polstaid. Shrnutou platénou stre-
chou unikaly vstfic azurové obloze tény Santanovy
Black Magic Woman, Samba Pa Ti, Deep Purple, Uriah
Heep a nasich dalsich idold, (které ndm dnes nastésti
vrchovaté nabizi Radio Beat, diky!) Kachna brum-
lala, pohupovala se na zvlnéném asfaltu a dramaticky
naklanéla v zatackach. Mékéi jizdu jsem ale s védomim
kazdého okamziku, Ze se auto pohybuje, snad uz od té
doby nikdy nezazil. Citroén, ktery v minulosti ponékud
upadl do Sedého priméru obycejnych aut, se otfepal.

I kdyZ odkaz aktudlnich modelti pfimou spojitost s his-
torii odmitd, nova auta jej znovu stavi do ¢ela neor-
todoxnich konstrukci. Na novinafské prezentaci mne
tak zaujala DS4, Ze jsem ji ,,zapomenul vratit.“ UZ mne
chtéli zac¢it nahanét mobilem, protoZe ostatni novinafi
jiz odjeli. Minuly tyden byl ¢as za volanty elektrického
C-Zero, (a jeho bratra Peugeotu) také nezapomenutel-
nou zkusenosti.

Zminil jsem krizi. P¥ibéh André Citroéna, André Lefeb-
vra, Jeana-Pierra Boulangera a celé automobilky Citroén
je vypovédi muzi o jejich podniku. Musel prezit dvé
svétové véalky a bezpocet krizi. Jejich recept byl zdanlivé
jednoduchy — velka pracovitost, skromnost, napaditost,
kompetentnost a odvaha hledat a obhajovat nova Feseni.
Vétsinou byla sdzka na nevyzkousené postupy poukazem
k preziti, zfidka se vyplatilo drzet se pfi zemi. P¥ikladna
byla snaha 3éfi se za vSech okolnosti drzet vytéenych
technickych cild a ekonomické discipliny, coz se ukézalo
byt spravné. To viechno jsou vlastnosti, bez nichZ se neo-
bejdou (ale které casto postradaji) dnesni manazefi.
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Podobné jako se Fiaty 500, o nichZ byla ma pfedchozi
studie, (Fiat 500 - historie, vyvoj, technika, sport, vydalo
nakladatelstvi Grada v roce 2010), vyrazné postaraly
o motorizaci nejen zemi Stfedozemdi, ale i celé Evropy,
dvouvalcové Citroény, zejména 2CV, ovlivnily motoris-
mus mnohem dal za evropskymi hranicemi.

V piibézich obou automobilek narazime na pozoru-
hodné podobné rysy a typy kreativnich postav. Osudy
obou znacek se v nékolika osidch protinaji. Mozna, Ze
hraje roli radost obou narodt ze Zivota, dobrého jidla
a vina.

Brit Peter Mayle, pisici o Provensalsku s takovym nad-
Senim, ze dokazal poblaznit pulku svéta, v knize Rok
v Provenci tika: ,TakZe jsme si 8li koupit auto. Byl
to obycejny Citroén 4 CV (!!), zvany deux chevaux,
model, ktery se za poslednich dvacet let moc nezménil.
Nahradni dily by tudiz mély byt k mén{ na kterékoli ves-
nici. Mechanicky to neni automobil o moc komplikova-
néjsi nez Sict stroj a kterykoli kovar ho opravi. Je laciny
a ma pohodlné nizkou maximalni rychlost. Kromé toho,
ze pérovani udélali z huspeniny, coz znamena, Ze je to
jediné auto na svété, které vdim muze zpusobit motskou
nemoc, je to ptivabné a praktické vozidlo. A mistn{ gardz
jeden méla na skladé...“ Dalsi odkazy na Kachny a jejich
typicky zvuk najdeme v této i jinych jeho knihach.
Letos koncem dubna jsme se cestou na Top Marques
Monaco ubytovali v zcela nezndmém, turistickymi
atrakcemi neoplyvajicim, starobylém provensilském
méstecku Caromb. Z pokoje v prvnim patfe hotylku se
zelenymi okenicemi (pokoj za 50 € / noc) jsme pfehlédli
upravené namésticko se vzrostlymi platany. Stamgasti si
dole u venkovnich stolkd davali sklenku pastisu, s pfi-
byvajici tmou se hosté trousili na vecefi. Mistni hlu¢na
omladina méla pfed nékolika cafeteriemi zaparkované
mopedy a Méhari ve vzorném stavu. Manzelka se asto

8 ' CITROEN 2CV

zaposlouchala a fikala: ,,Zase ti tam né&jaky jede.” Sku-
te¢né, ¢lovék by cekal, odkud se vyfiti Matka pfedsta-
vend. Davam na védomi, ze 2CV, ktery uz néjakou dobu
sledujeme, zaparkovany u domku na svahu u N 85,
route Napoleon, v kopcich nad Grasse, je stale v uzivani,
(stejné jako rimsky Lombardi My Car - c¢tendri mého
Fiatu 500 védi), snad pfibyly néjaké ty sramy. Posledni
pfithoda misto zavéru: Kdyz jsme letos projizdéli Cannes,
v8iml jsem si, Ze na molu stoji Kachna s vymontovanymi
sedackami. Otocil jsem a jel si udélat fotografie. Fran-
couz se Slovenkou Stétcem a barvou vyspravovali lak
svého Citroénu. Dali jsme se do feci. ,,Nevite o néjakém
zajemci o spolehlivy 2CV7?“ ...

Jiri Fiala, Brno 30. 10. 2011

Ubéhly dalsi mésice, jejichZ noci jsem travil upfesiiova-
nim dat a hleddnim odpovédi na stile Cetnéjsi dotazy,
rozplétdnim zarucenych, ale rozporuplnych informaci
a dopliiovani fotoarchivu. Ve findle mi velmi pomohli
pani Ing. Mgr. Katefina Jurariova a akad. arch. Jan Rada.
Vzkazuji, Ze nova DS5 jezdi (a vypada) fantasticky a C4
Aircross si jisté oblibi prakticky zaloZeni uzivatelé, kteti
se radi a dobfe svezou. Dubnova navstéva Jizni Francie
povrdila a odhalila neuvéfitelné mnozstvi dvouvélct
v b&Zném provozu. Cast pobytu v Provence jsme pojali
detektivné. Podafilo se ndm najit vesnic¢ku i misto, kam
jezdil odpocivat i pracovat konstruktér Lefevbre. Ale
o tom az v dal$im dilu — budete-li, ¢tenafi, mit zajem —
o zbylych legendach a revolu¢nich pfelomovych typech
Traction Avant a navazujicich DS / ID.

Jiri Fiala, 1. 6. 2012



Poznamky

Vzdy bojuji s mistem. Dovoluji si proto upozornit na
nékterd zjednoduseni. Jména Citroént (a dalsich fran-
couzskych aut), se sprdvné pisi s mezerou mezi ¢islici
a daniovymi korimi tedy 2 CV, ale ja pisi 2CV, coZ neni
zdaleka muj vynalez. Uchylila se k nému fada autort
a nékdy i ve svych materidlech a grafice i tovarna.
Citace ze starych ¢isel ¢asopisu Svét motorii je uve-
dena zkratkou SM. Casto se zmifiuji o autosalénech.
Vyznamné se desetileti odehravaji zhruba ve stejnou
dobu. Misto ,,na pafizském autosalénu koncem zafi
roku ... zkracuji na ,,v Pa¥izi ... Bruselsky organizuji
koncem ledna, Zenevsky pocdatkem bfezna a Frank-
furtsky TAA v zafi. Hodnoty jako rychlost, vykon,
zrychleni jsou minény v jejich nejvyse dosazenych
hodnotéch.

Cim vice literatury, véetné vydané firmou, jsem studo-
val, tim se ukazoval vétsi zmatek. Problémem je, ze Cit-
roén meél ve zvyku jiz nejpozdéji koncem z&¥{ predstavit
modely pfistitho roku. Nové modely mohly byt k méani
okamzité, ale nékdy se s jejich vyrobou zacalo az v pri-
béhu piistitho kalendainiho roku. I renomovani autofi
toto jaksi pomijeji. Dochazi ke zmateni dat pfedstaveni
novinky, zahdjeni sériové vyroby a pak dodavek prv-
nich vozi zdkaznikiim. Rozdily mohou byt az v rocich.
Zaplete-li se do toho jesté export, je zadélano na pofadné
kasino. Snazil jsem se diisledné uvadét spravné terminy,
ale nékdy je to krajné obtizné, ne-li nemoné. Zadam vés,
Ctenafi, o shovivavost. O dalsi zmatky se postaral auto-
riza¢ni drad Service des Mines, ktery jako spravny tvr-
dohlavy Francouz-byrokrat hlava nehlava prosazoval své
kédy typli, modeld i motord. Vyrobce je ovSem také Fran-
couz a tak nékdy vedle sebe existovaly dvé fady kédu.

Az pied posledni korekturou jsem dostal z patizské cen-
trdly automobilky odpovédi na nékteré otazky, (diky
moc, Katko), z nichZ vétSinu cituji — v textu oznaceno
[xxxx]. Jak je vidét, Zivot je zelen&jsi a vSechno se prosté
nedd nastrkat do dhlednych tabulek, jak by se nam to
mozna libilo. Abych ilustroval jistou nervozitu a pnuti
v informacich, uvddim letosni sdéleni z PafiZze, (ktera
jsou v kontrastu se star§imi ddaji), v hranatych zavor-
kach. Dale patizsky mail pfipsal tuto poznamku: [data
uprav karosérii, k nimZ dochézi v ¢ervenci, znamenaji
piipravu modelu, ktery se objevi na trhu v zafi, na
novy (modelovy) rok. Je proto velmi pravdépodobné, zZe
vyrobni linky montuji v Servenci staré i nové dily.]
Urcité kasino (Francouzi ovsem pro chaoticky stav véci
pouzivaji ndm blizsi vyraz bordel) panuje i v uddvanych
vykonech motort. ,,Evropské automobilky uvddély az
do poloviny 70. let podle tehdejsich standardii hodnoty
takzvaného Ccistého vykonu, SAE (net); v Itdlii normy
CUNA; v Némecku a dalsich zemich se jelo soubézné
podle norem DIN. Vsechny evropské metodiky praco-
valy s , ¢istym vykonem.“ Lisily se v podle rozsahu zapo-
jeného prislusenstvi motorti a také v prepoctu vykonii na
riizné hladiny atmosférického tlaku a teplot. Standardy
SAE ddvaly nejoptimistictéjsi vysledky, normy DIN cisla
781 Pan Ing. Macha¢, puntickai-
sky byvaly konstruktér podniku Ori¢an, dile dodava:
, Vykony mohly byt déle udavany v metrickych i ang-
losaskych konich, takze vysledkem je mnoho vzajemné
si odporujicich ale pfesto spravnych tdaji.“ Tovarna
irtzni autofi tyto jemnosti velkoryse, zdmérné ¢i z neveé-
domosti prehlizeli, a proto ty nesourodosti. Z tohoto
pohledu je potfeba pohliZet na pfedklddana cisla.

Uvitam jakoukoli pozndmku nebo upfesnéni na mailo-
vou adresu: autorama@volny.cz. Dé&kuji.
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André Citroeéen,

jeho rodina

a spolecnost

1.1 Zakladatel spolecnosti André
Gustave Citroén a jeho rodina

André Gustave se narodil v PafiZi pfesné tficet minut po
palnoci 5. inora 1878 jako nejmladsi, paté dité a tieti
syn klenotnika a obchodnika s diamanty.

Jeho rodina méa doloZeny rodokmen nejméné do roku
1750. Pochézela z Nizozemi, které bylo poc¢atkem deva-
tendctého stoleti obsazeno Napoleonovou armadou.
Okupacni sprava vydala vynos, podle néhoz museli mit
vsichni obyvatelé pfijmeni. Citroénovi pfedci byli poulic-
nimi prodavaci pomerancd, citront a tropického ovoce.
V okoli Amsterodamu je znali pod pfezdivkou Citronak
nebo také MuZ s malymi citronky (Limoenman nebo
Lemonman). Zména v postaveni rodiny nastala, kdyz se
Andrétiv dédecek oZenil s bohatou nizozemskou Zidov-

<« André uprostfed spoluzaki z Ecole Polytechnique

kou ze zlatnické a klenotnické rodiny. Mladi manzelé
se zapojili do mezindrodniho obchodu s drahymi kovy
a kameny. Brzy velmi zbohatli. Roku 1871 se stéhovali
z Amsterodamu do Varsavy a pak do PafiZe. Ve Francii si
po vlastnim uvaZen{ a po naléhani bohatého tchdna zmé-
nili jméno na serioznéjsi a 1épe znéjici Citroen.

Otcem Andrého byl holandsky Zid Levie Citroen. Zemtel
tragicky ve véku 42 let, Andrému tehdy bylo est. Leviho
manzelka odjela se viemi détmi na letni dovolenou do
véhlasného letoviska Trouville v Normandii. Andrého
matka se za svobodna jmenovala Masza Amalia Klein-
mannova a pochazela z Polska. Z nasledujicich uda-
losti si maly André pamatoval jenom to, jak se (v nedéli
14. zaf{ 1884) vratili z prdzdninového pobytu v hotelu
a on uvidél zkoprnénou matku, kterd détem fekla, Ze
otec musel odjet na dalekou cestu. Teprve mnohem
pozdéji jej sezndmili s pravdou. Velmi konzervativné
zalozeny obchodnik se nechal unést vlnou optimismu
a v8eobecné euforie. Navzdory svym zvyklostem inves-
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toval ¢ast majetku do ,,zaru¢enych® akcif jihoafrickych
diamantovych dolt. Bublina akcii dold praskla. Otcem,
ktery ani zdaleka nepfisel o vsechen majetek, zmitaly
vycitky. Oblékl si sviij nejlepsi oblek a vrhnul se z okna
na kamenny chodnik o nékolik poschodi nize. Mozna,
Ze tragedie zpisobila, pro¢ se témér nevyskytuji fotogra-
fie, na nichz by se André Citroén smal. Po tragické smrti
manzela se starala o rodinny podnik matka.

Samotafsky mladik travil vétsinu volna ve vlastnim
svété vyplnéném hrdiny romand Julese Verna, Jamese
Coopera, Waltera Scotta nebo Charlese Dickense.

1. fijna 1885 se André stal studentem prestiznitho pafiz-
ského Lycée Condorcet. Tou dobou se rodina plné asimi-
lovala do francouzského prostfedi a z ne zcela jasnych
dtivodd si upravila pfijmeni o pfehlasku nad ,e“, na
vyznamové obdobné Citroén.

Stejné lyceum navstévoval také Louis Renault a neni
pochyb, Ze a¢ se bliZe nepratelili, se oba budouci francouz-
$ti motoristic¢ti velikani znali. Devatenéctilety André vidél
roku 1897 ponejprv samohyb se spalovacim motorem.
Musime si uvédomit, ze André vyrutstal ve zlaté a krasné
dobé rozvoje techniky, poznani i uméni— la belle époque.
Rodiné se zacalo natolik dobfe dafit, Ze ji ne¢inilo potize
zaplatit Andrému doucovani a pfipravu na naroc¢né
zkousky vypsané exkluzivnim souborem prestiznich
gkol Grandes Ecoles. Musel splnit jesté dalsi podminku.
30. dubna 1896 se odehral skromny ceremonial, b&hem
néhoz mu udélili francouzské statni obcanstvi.
Dvacetilety student roku 1898 uspésné absolvoval pfi-
jimaci zkousky a vybojoval si misto mezi velmi omeze-
nym poctem studenti. Stal se kadetem dvouletého kurzu
na elitni Ecole Polytechnique (dnes bychom fekli Tech-

Poznamky doc. RNDr. Petra Strossy, CSc., z katedry informaéniho a znalostniho inZenyrstvi

VSE Praha, ke jménu Citroén

Limoenman je skute¢né holandsky Citroridk. V holandstiné existuji slova limoen [li‘mun] a citroen [si‘trin] a obé
oznacuji citrén, resp. néjaky druh citrénu (limetku ap.). Obdobneé i ve francouzsting existuji slova limon [li‘mén]
a citron [si‘trén] a obé oznacuji citrén, resp. druh citrénu. Zména pi{jmeni z Limoenman na Citroen, ¢teno holand-
sky [si‘trin], se da snadno pochopit, ale asi to reflektuje i jiné okolnosti nez jen ptrechod do francouzského pro-
stfedi. Tuhle zménu mohli udélat, i kdyby se v Holandsku neobjevili Zzddni Francouzi a kdyby se rodina nikam
nepiestéhovala, a na druhé strané kvuli Francouztim ji nikdo délat nemusel.

Jméno psané Citroen bylo ve Francii srozumitelné, ale muselo Francouzim piipadat divné (byla to holandska
pravopisna varianta slova znamého i ve Francii), a navic asi Francouztim nebylo moc jasné, jak to maji vyslovovat.
To byl asi nejspis hlavni dtvod, pro¢ se rozhodli pfidat piehlasku nad e. S dvéma teckami nad e jméno nevypada
o nic vic francouzsky, spi§ exoticky, ale je celkem jednoznacné, jak se ma precist podle francouzskych pravidel,
totiZ [sitro-én], coZ pfimo nic neznamena, ale kazdy v tom pfesto vnima slovo citrén. Cili to byla dnesnim jazykem
feceno urcita PR aktivita, kterd k Andrého rodinnym gentim dokonale sedi, akorat neni asi spravné tvrdit, Ze to
bylo pouhé pofrancouzsténi.

12 ' CITROEN 2cCV



nické vojenské a civilni vysoké skole nebo akademii).
Studenti zili kasdrenskym, ndro¢nym Zivotem s budic¢-
kem polnici a bubny, studiem, télocvikem, pofadovym
cvicenim a noSenim upjaté barevné svate¢ni uniformy.
Slavnostni inaugura¢ni uniforma se sklddala z klo-
bouku se zlatou stuhou, zlatymi knofliky a kokardou
s francouzskou trikolérou. Sako zdobily zlaté prymbky,
knofliky a vysivky. Prsa $kolnfho plasté hrdé vystavo-
vala vysivky dvou zkfiZzenych kanént a matematického
pismene x. Absolventim polytechniky se dodnes fika
wles Xs* (,,Iksdci“) podle atributti slavnostni uniformy
a odznaku se zkfizenymi meci na klobouku. I dnes jsou
viud¢éimi osobnostmi komunity francouzskych védct
a technikd. Patfi mezi né i soucasni $éfové Citroénu.

V kvétnu 1899 zemiela ve véku pouhych 46 let Andrého
matka. Od té doby jej zddnd Zena nedokézala natolik
upoutat jako pozdéji jeho prace, tovarny a auta.

1.2 Ozubena kola

Andrého sestry se dobfe vdaly. Fernande za pafizského
klenotnika a obchodnika se zlatem, diamanty a perlami,
Jeanne za varSavského bankéie. O Velikonocich v dubnu
1900 André navstivil polské p¥ibuzné. Doprovézel svého
§vagra na cesté mezi pramyslovymi centry VarSavou
a Lodzi. Osudovy vylet patrné pfesméroval jeho budouci
zivot. P¥i navstéveé slévarny v Glovnu nedaleko Lodze,
v tehdy ruské ¢asti Polska, mu ukézali novinku, sestavu
ozubenych kol se §ipovitym spirdlovitym ozubenim s tély
kol odlitymi ze Zeleza a se zuby vyfezanymi ze dreva.
Citroén pochopil jejich obchodni moznosti. Pokud by se
kola zhotovila z kvalitni oceli a s rozmérové piesné vytva-
rovanymi zuby, méla by dokonaly zabér. Vzpomnal si, jak
na kazdoroc¢nich pafizskych vystavach hltal nejnovéjsi
stroje a metalurgické novinky vyspélého amerického pra-
myslu. Napfiklad rychlobé&zné buchary nebo pfesné vyro-
bené frézy ze specialni houzevnaté oceli. Andréovi nikdy
nechybéla odvaha. Za $vagrovy penize koupil patenty na
ozubeni od Rusy ovladaného podniku. Pak na nic nece-
kal, rozloucil se s pfibuznymi a sedl na prvni vlak do
Patize uskute¢nit sviij sen. Oslnivou vojenskou kariéru,
k niz byl pfedurcen, hodil za hlavu.

Pred realizaci plant musel ale dokoncit druhy rok stu-
dif a slozit zavérecné zkousky. Polytechniku absolvoval
roku 1900 jako 162. z ro¢niku s 201 posluchadi. U nada-
ného studenta bylo hodnoceni zklaménim, nebot takové
pofadi nebylo automatickou vstupenkou mezi nejvyssi
distojnické kadry. (Pozndmka: v literature Ize nalézt
nejméné Ctyri rizné pocty abiturienti, ale André koncil
vzdy 162.) Navzdory studijnim vysledkiim byl pfedur-

<« André Citroén - kadet 1898
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¢en pro kariéru vysokého dustojnika, inzenyra v délo-
stfelectvu nebo v rodicim se francouzském pramyslu.
Tak jako v8ichni muZi s francouzskym obc¢anstvim musel
nastoupit na dvouletou vojenskou sluzbu. Na podzim
roku 1900 jej ptidélili s hodnosti podporucika k 31. regi-
mentu délostfelectva s posddkou v Le Mans. Artilerie
byla tehdy na technickém vysluni arméady. Vyvojem
délostfelectva a munice se zabyvali nejlepsi fyzici, che-
mici, strojafi a inZenyti. Mladik brzy zjistil, Ze francouz-
skd arméda je zoufale nemoderni a zaostald, poc¢inaje
pestrymi uniformami (jiné armady uZz pfesly na odstiny
zelené), pamatujicimi snad jesté Napoleonova taZeni.
Dosavadni zkuSenosti jej naucily nenavidét zkostnatély
byrokraticky a rigidni systém armadni i statni spravy.
Po vojné se mohl koneéné vénovat svému projektu. Jesté
z lycea mél kamardda Jacquese Hinstina, jehoZ bohati
rodic¢e vlastnili rychle se rozvijejici primyslové impé-
rium. Roku 1902 mu Jacques umoznil ve skromnych pro-
storach patficich jeho rodiné zalozit malou strojirenskou
dilnu. Nachézela se na pafizském predmésti St Denis
u Severniho nadrazi v rue Faubourg.

Princip $ipového ozubeni byl teoreticky zndm uz dru-
hou stovku let, ale kola s timto druhem ozubeni dopo-
sud nikdo nezvladal dostate¢né akuratné a pramyslové
produkovat. André si pfedsevzal vylepsit princip sys-
tému, vymyslet a zvladnout jeho bezpodminectné pies-
nou tovarni vyrobu. Nakonec byl tspésny a slovy jeho
prospektu 8lo o: ,,Prvni opravdu strojné obrdbéné sipo-
vité ozubeni vyrobené priibézné samocinnym obrdbénim
pomoci jediného noZe na jeden zdtah z jednoho kusu
masivniho polotovaru.“ Tovarna nabizela dvé zdkladni
sestavy kol. Byl to jednak typ jednoduchého kola se
$ipovitymi zuby, kterd se pouzivala v parech, pro pfenos
vykonu v pfimém sméru. Dale sestavy dvojitych kuzelo-
vych kol, které se vyuzivaly p¥i zméné sméru ptisobeni

sily o devadesat stupnit. Citroénovo ozubeni se vyzna-
¢ovalo velikou pfenaSenou silou a tichym chodem.
Redukéni soukoli nevytvarela osové tlaky, ztraty tfenim
byly minimalni. Vyroba byla natolik pfesné, Ze mohutné
vykony byla pfendseny zaru¢enou uc¢innosti 98 %. Kola
nasla Siroké uplatnéni v t8zZkém primyslu a jeho strojich
pro hornictvi, ve vyrobé cerpadel a mlynt. Nacasovani
zahajeni vyroby nemohlo byt lepsi. Tovarny i tézatské
podniky Evropy i Ameriky houfné pfechazely ze stroji
pohédnénych nesikovnymi koZenymi transmisemi nebo
fetézy s vykonem transportovanym z mohutného cen-
trdlntho parniho stroje nebo motoru ke strojim poha-
nénym vlastnimi elektromotory. Citroénova ozubena
kola se vyborné hodila k redukci jejich otacek. Patenty
pokryvaly 8iroké pole aplikaci v&etné zadni napravy
automobilti. Dalsi patenty vylepSovaly ty star$i. Nap¥i-
klad pfevodovka, snizujici rychlost, méla premiéru na
pafizské vystavé v Ff{jnu 1910. Samoziejmé, veskeré
velice naro¢né a drahé vyrobky se vyrabély individu-
alné a na miru pro konkrétni zdkazniky. Patron musel
neustéle jednat a presvédcovat obrovské mnozstvi lidi.
Byl nejen vybornym technikem, ale snad jesté talentova-
néjsim v oblasti marketingu a prodeje.

1.3 Logo s dvojitym Sipem

Traduje se, Zze André Citroén osobné nakreslil symbol
dvojitého sipu odvozeného ze vzoru Sipovitého spira-
lovitého ozubeni stromeckového tvaru ,kosti pdtere ze
slanecka.” Stal se navzdy logem znacky Citroén. Prvni
provedeni mélo modré ¢ary ohranicené zluté a obkrou-
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zené ovalem. Roku 1919 pfesmérovala spole¢nost hlavni
aktivity na vyrobu automobilt, které vozily stejné logo.
Pocatkem tficatych let se objevily nové ¢tyf a Sestivalcové
motory (v modelech 8CV, 10CV a 15CV se samonosnymi
karosériemi), jejichZ jednou z charakteristik bylo plo-
vouci uloZeni motoru, (licence Chrysler), nepfenasejici
vibrace pohonné jednotky do karosérie. Tuto skutecnost
reflektoval i dvojity 8ip doplnény o plujici labut. Stejné
logo se objevilo také na prospektech Citroénti 1,4 litru
z némecké filidlky v Koliné nad Rynem. V lednu 1933 se
ponejprv vyskytl dvojity $ip v podobé paskt pfes masky
chladic¢d, poslednich modelt typové fady Rosalie. Desig-
nér neortodoxnich typt DS / ID, Flaminio Bertoni, musel
redukovat logo na pouhy par zmensenych $ipti, nebot
piidé automobilti nemély klasické masky chladice. Kla-
sicky ohranic¢ujici oval se postupné vytracel. Pivodni
modro-zluté schéma bylo zménéno na ¢erveno-bilo-cerné
az roku 1985. Posledni vyznamnéd obmeéna loga se ode-
hrala roku 2009. Plasticka podoba designu dvojitého $ipu
vyjadfuje technologicky pokrok a lépe se hodi k slozité
tvarovanym karosériim modernich automobild.

1.4 Wyroba ozubenych kol

Obchody se tak datily, Ze André roku 1905 zalozil akcio-
vou spole¢nost Société des Engrenages Citroén, ktera se
starala o jeho rychle se rozvijejici a rostouci pramyslové
impérium vénujici se pfesnému strojirenstvi. Roku 1913
se prestéhovala do nové tovarny na Quai de Grenelle na
nébfezi Seiny. Kola z patiZzské tovarny bychom nasli i ve
strojovné Titaniku. Dva z feditelt tovarny byli Andréovi



byvali spoluzéci, panové André Boas a Jacques Hinstin.
Za deset let od polského objevu Citroén vybudoval sit
prodejct ozubeni po celé Evropé i v Moskva.

Pan Ladislav Kratky, feditel byvalého archivu Skody
Plzeni, mi exkluzivné pro tuto knihu poskytl nasledu-
jici, patrné doposud nepublikované informace (kra-
ceno): “Ve strojirné [Skodovky], kde se zadalo vyrdbét
zarizeni pro vdlcovny, byla v roce 1912 zakoupena
licence na opracovdni sipového ozubeni ¢epovou fré-
zou od firmy Citroéen a soucasné osm strojii na fré-
zovdni ozubeni celnich a kuzZelovych kol az do prii-
méru 4000 mm. Byl to na tehdejsi dobu velky pokrok,
protozZe Sipové ozubeni sneslo daleko veétsi zatiZeni,
a bylo-li kvalitné provedeno, béZelo tise i pri vétsich
obvodovych rychlostech a jeho funkce se ani po opo-
trebeni nezhorsovala. Do té doby se celni ozubeni
frézovala jen kotoucovymi frézami nebo se hoblo-
vala tvarovymi nozi. Ozubeni Citroén se dalo pouZit
i pro velkd kuzelovd kola pro vodni turbiny, kde se
do té doby pouzivaly pastorky s odlitymi zuby a kolo
s dfevénymi zuby. Ve Skodovych zdvodech byla v roce
1913 vyrobena prvni prevodovka s ozubenim Citroén
pro firmu Siemens v Berliné. Dalsi na téchto strojich
vyrobend ozubeni byla doddvdna do Vidné, Terstu,
Styrského Hradce atd. Doddvky strojii na vyrobu ozu-
beni od firmy Citroén skoncily v poloviné ctyricdtych
let pro zmeénu vyrobniho programu, ktery se zameril
na tézké strojirenstvi a energetiku a firma Citroén
nemohla nejen z technickych diivodi, ale ani z poli-
tickych, dodat stroje na ozubeni pro velké bagry vyrd-
béné pro povrchové doly, a tak si je musela Skodovka
zkonstruovat a vyrobit sama.*

Zlatou éru ozubeni dvojitého $ipu kon¢ime konstatova-
nim, Ze jedna ze spole¢nosti pramyslového konglome-
ratu Peugeot-Citroén vyrabi ozubené kola dodnes.

1.5 Citroén a automobily

Prvni kontakt André Citroéna s automobilovém primy-
slem se uskute¢nil po¢atkem roku 1905. Dilny André
Citroén & Cie ziskaly zakazku na vyrobu 500 motort pro
pafizského vyrobce automobild Sizaire et Naudin, kte-
rou Fidil Citroénuv stary pfitel Jacques Hinstin.

Starsi bratr Andrého, Hugues Citroén, (ktery se prosadil
jako velice tisp&sny obchodnik s diamanty a stal se prezi-
dentem Francouzského svazu profesiondlnich obchodnikt
s diamanty, perlami a drahokamy), se v srpnu 1900 oZenil
s puvabnou Suzanne Harbleicherovou, dcerou bankéfte.
Tchénova banka byla jednim z véFiteld starodavné a exklu-
zivni pafizské automobilové znacky Mors. Financnika
zaujalo zetovo vypravéni o Andrém, ktery by podle jeho
nézoru byl schopen firmu zachranit. Andrému nezbylo nez
zdvihnout rukavici a od roku 1907 se osobné angaZovat ve
vedeni automobilky. Stal se konzultantem firmy topici se
v dluzich, opusténé hlavnim inZenyrem a s prodejem dra-
maticky pokleslym na desitku vozi ro¢né. (Pozndmka: roz-
vétvend rodina Citroénti sahala i k dalsi znacce luxusnich
vozli — belgické Minerveé). Citroén $éfoval Morsu sedm let.
Za tu dobu tovarna prosla kompletni reorganizaci, pfed-
stavila nové typy vozl a iplné zménila svou prezentaci.
Prodavala 120, pozdéji na 1200 novych aut ro¢né.

Neni piili§ obecné zndmo, Ze André pocatkem roku 1915
pozval Ernesta Artaulta a Louise Dufresne, zavedené kon-
struktéry znacky Panhard & Levassor, aby zkonstruovali
velky, luxusni a vykonny viz 18CV s tichym &tyfvalcem
Knight. M8l se prodavat, patrné pod znackou Mors, hned,
jak skonéi valka. Zména Andrého uvaZzovani zpusobila, Ze
projekt prodal Gabrieli Voisinovi. Prestizni a elegantni Voisin
Type C1 poblaznil hyperbohace. Ve skoro nezménéné podobé
jej pak spolec¢nost Voisin vyrabéla v letech 1920-1927.
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Pocéatkem roku 1917 se Citroén seznamil s konstrukté-
rem Julesem Salomonem, ktery si udélal jméno malym
lehkym francouzskym vozem Le Zébre. André a Jules
spolu stravili nejednu hodinu diskusemi na téma smé-
Fovani povaleéného automobilismu. Citroén angazoval
v Cervenci 1917 Salomona do svého podniku.

1.6 Prvni navstéva v USA

Roku 1912 se André Citroén v souvislosti s Morsem ponej-
prv vypravil za Velkou louzi. Poznatky z americkych stro-
jirenskych tovéaren na néj udélaly veliky dojem a ovliv-
nily jeho mysleni. Nezapomenutelnou zkusenosti byla
navstéva automobilky Ford v Dearbornu u Detroitu, kde
se ponejprv setkal s pokrocilou vyrobou nastrojt a hlavné
s Henry Fordem. Fordovi se diky novétorské pasové mon-
tdzi podafilo zvysit produktivitu, snizit vyrobni naklady
a tudiZ i ceny vozl. Citroénovi bylo okamzité jasné, Ze
tento zpusob hromadné vyroby automobild musi co nej-
dfive zorganizovat v Evropé. Citroéniv podnik na ozu-
bena kola byl mnohem mensi neZ tovarna Mors. Navic se
specializace na vyrobu luxusnich voz pro velkosériovou
vyrobu nehodila. Automobilka zaméstnavala pfes tisic
lidi. Ve v8ech francouzskych tovarnach se tehdy praco-
valo ve dvanactihodinovych dennich sménéch. Tyden se
skladal ze Sesti pracovnich dnti a dovolenou zaméstnava-
telé neplatili. Roku 1912 se ve Francii stavkovalo za ,,ang-
licky*“ pétidenni pracovni tyden a pravo na odbory. Cit-
roén si chtél, tak jako vétsina jeho kolegt tovarnikd, (na
rozdil od tvrdohlavce Louise Renaulta) zachovat p¥ivéti-
vou tvat, a tak s nim délnici neméli p¥ilis§ mnoho préce.

1.7 Stastni novomanzelé

Z Andrého se stal zdmozny mlady muZ, obklopeny
prételi a kolegy. S nékterymi z nich pak pracoval dalsi
desitky let. K jeho nejdivérngjsim prateldm patfil
Georges-Marie Haardt, Ital belgickych rodi¢t usazenych
ve Francii. Spolupracovali pfes patnact let. Roku 1913
zalozili podnik, jehoZ cilem bylo rozvijet, vyrabét a pro-
davat karburatory podle vlastniho patentu. Nova tovarna
vyrostla na Quai de Javel nedaleko sidla Citroénovy spo-
le¢nosti na vyrobu ozubenych kol. Pomédhal mu také
arménsky milionaf Atanik Eknayan, obchodnik s dia-
manty a majitel dostihovych koni. Nasel novy smysl
zivota v nadSeném obdivu a fizeni obrovského Sesti-
mistného Morsu Triple Phaeton. Sedesatilety Armén
finan¢né podpotil Citréendv zachranny plan znacky
Mors. Nebyl by to on, aby pozdéjsim prodejem svého
podilu na transakci nevydélal.

Andréovi nebylo cizi zaddné povyrazeni. Byl doma
v kasinech Monte Carla, Deauville, Biarritz, Long-
champs, Le Touquet nebo Chantilly, kde pokousel stésti
stfidanim vyher a proher. Kamaradi varovali, Ze se z ngj
stava hrac, ale on se smichem odpovidal, ze kdyby nebyl
hréag, nedotahl by to tam, kde dnes je. Na podzim roku
1913 se v Le Touquet potkal s mladou a hezkou Giorgi-
nou Bingenovou, dcerou italského Zidovského bankéie
Gustave Bingena, ktery se s rodinou usadil v Pafizi.
Giorgina s rodidi travila v letovisku dovolenou. André ji
prebral jejimu p¥iteli, velmi bohatému anglickému uhlo-
baronovi. Sarm jednadvacetileté Giorgine podtrhovaly
neformalni a velmi médni 3aty, které si kupovala pfimo
v prvnim butiku Coco Chanel v Deauville. Na mlady par,
stthlou mladickou Giorgine s pétatficetiletym pramysl-
nikem Andrém se §vihackym knirem, byl hezky pohled.
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Civilni svatba se konala 26. kvétna 1914 po ani ne dese-
timési¢ni znamosti. Pak nasledovaly obfady Zidovské.
Novomanzelé zili v pronajatém byté v mddni patizské
¢tvrti a pouzivali otevieny tourer Mors Torpédo. André
se nehrnul do sport a nikdo jej nikdy nevidél v pra-
covni kombinéze. S oblibou o sobé fikal, Ze je ,,techno-
kratem, nikoli technikem.* Velmi nerad fidil. Na vétsinég
spoleénych fotografii sedi za volantem pani Giorgina.
André zvyky nezménil, ani kdyz v Evropé zavedl jako
prvni velkosériovou vyrobu automobild. Citroénovi zili
krasnym S$tastnym Zivotem — le¢ idylicka a zlatd belle
époque byla u konce. Prvniho srpna 1914 zacala Francie
mobilizovat a vSichni tfi Citroénovi bratfi museli naru-
kovat. Zac¢ala prvni svétova valka.

Z manzelstvi vzesly déti Jacqueline (1915), Bernard
(1917), Maxime (1919, ktery se dozil nového tisicileti)
a Solance (1925).

1.8 Prvni svétova valka

André byl mobilizovan a posldn na frontu k 2. regi-
mentu tézkého délostielectva, ktery zformovali z jeho
byvalému pluku z Le Mans. Jeho povinnosti bylo
starat se o ddrzbu transportnich vozidel a zadsobovat
jednotku stfelivem. Fronta se tdhla v délce Sesti sto-
vek kilometrd od pobfezi Severntho moife k Alpam.
Vice jak tisic dél nékdy stiilelo cely tyden bez pre-
stavky. Délostfeleckd munice se pocitala na miliony
kust. Citroén brzy zjistil, Ze nejen jeho regiment,
ale celé délostfelectvo galského kohouta bylo ¢asto
znacné oslabeno nedostatkem stfeliva. Francouzi byli
schopni odpovédét jedinou stfelou (a to jesté casto
zmetkem) na Sest ndmeckych. Francie tehdy byla rela-
tivné technicky zaostalym zemédélskym statem s pre-
vazné malymi farmami. Drtiva vétS§ina primyslovych
podnikd zaméstnavala nejvyse pét lidi. Po vypuknuti
valky byly tovarny zapojeny do regiondlnich sdruzeni,
ktera dostala rozpisy kvét vyroby granati. To postihlo
firmy Renault i Citroén.

Uz 9. fijna 1914 padl dobrovolnik péchoty Bernard
Citroén, ktery se uicastnil utoku jen nékolik kilometrt
od pusobisté Andrého. Bernarda zabili, kdyz se vydal
zachranit ranéného kamarada. Andrého, Cerstvé povy-
Seného na kapitdna, dopis s ozndmenim umrti, doru-
¢eny mu postou 15. f{jna, velmi zatvrdil. Ztrata bratra
a nejblizsiho pfitele jej vedla k naruzivé obrané vlasti
ve vyrobg, neZ na bojisti. Ani ne za dva mésice sepsal
rozsdhlé navrhy, jak masové zvysit vyrobu munice.
Pocatkem ledna 1915 je predal veleni armadniho zaso-
bovani. To je bez prutahi pfijalo, zvlasté kdyz oddélent
séfoval general, byvaly Citroéntv velitel z polytechniky.
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Smély a neslychany Citroéndv navrh uvadél, ze bude-li
schvalen, do Sesti mésicid bude schopen dodéavat obrov-
ské mnozstvi délostielecké munice. Obzvlasté nedo-
statkové byly Srapnelové granaty pro moderni a pfesna
75 mm déla, z nichZ vycvicena posadka dokazala vystte-
lit 12x za minutu. 9. tinora 1915 podepsal smlouvu na
dodavku milionu st¥el s cenou 24 frankd za kus a byl
uvolnén z arméady. Okamzité ze sluzby vyreklamoval
dva nadporuciky, kamarady a spolupracovniky Haardta
a Eknayana. Hned se pustili do dila. André se ujal ryso-
vani vykrest tovarny, Eknayan se staral o finance a Haardt
o stroje. Zastitén ministrem véale¢ného pramyslu koupil
17. dubna 1915 t¥icet akrt zelina¥skych zahrad navazu-
jicich na aredl tovarny ozubenych kol na Quai de Javel
na levém bfehu Seiny, pouhych 750 metrd po proudu od
Eiffelovky. Ihned zacal s vystavbou. Nakoupili nejmoder-
néjsi stroje z USA. O dva mésice pozdéji byla dokoncena
prvni etapa vystavby. Tovarna zacala chrlit prvni Srap-
nely. Podnik byl naprosto sobésta¢ny. Nakupoval pouze
suroviny. M8l zde slévarnu, vyrabél vlastni teplo, svétlo
i energie. Uz v ¢ervnu 1915 dokoncili komplex o rozmeé-
rech 400 x 100 m. Arzenal zaméstnaval nejprve 3 500
délnikd a kdyz jel na plny vykon, tak vice jak 11 700
délnikd, vétsinou Zen. Zpocéatku vyrabéli 1 000, pfi plné
vyrobé 51 000, délostieleckych granatti denné. Do konce
valky jich pafizska tovarna dodala pfes 24 miliont kusd.
Zvladnuti takového mnozstvi pracujicich na francouzské
poméry nevidané velkého podniku ¢inicich se 24 hodin
denné a 7 dni v tydnu vyzadovalo schopného personal-
niho feditele. André funkci svéfil starsimu bratru Hugu-
esovi, jehoz také musel uvolnit z armady.

Zivot civilistti v Paf{Zi, ostfelované némeckymi dély
a bombardované zepeliny, se podobal organizaci
a nasazenim podminkdm vojakt v poli. Prodej alko-
holu byl omezen, jeho doméci vyroba postavena mimo
zékon. Jediné, ¢eho se zmény nedotkly, byl zdbavni
pramysl. Divadla, $antdny a bordely zaZzivaly zlaté
¢asy. Citroén, jako ostatni tovarny, vyzadoval tuhou
disciplinu, ale snaZzil se pracujicim uleh¢it velmi
nadprimérnymi mzdami, podnikovymi pradelnami,
dobfe zasobenymi obchody s velmi nizkymi cenami,
jeslemi, $kolkami, biografy. VZdy byla k dispozici bez-
platna lékatska sluzba, dentista a sanitka pro odvoz do
nemocnice. Valka si zddala dalsi a dalsi statisice mrt-
vych. Novinafi a spisovatelé barvité 1i¢ili jeji hrizy.
To byla voda na mlyn pacifistickym a socialistickym
,zidobolsevickym hnutim,“ kterd se inspirovala rus-
kou revoluci. V tovarnach se zacalo rebelovat, délnice
se zapojovaly do riznych mirovych aktivit a stavek
za zvy$eni mezd. Diky proziravému, diplomatickému
s velkorysému pfistupu ale byly tyto nepokoje Citroé-
nové tovarné témer cizi.

Vlada si cenila organiza¢nich schopnosti Citroéna nato-
lik, Ze jej povéfila reorganizaci statni zbrojovky, zalozil
a mél na starosti tfad distribuce uhli, zemniho plynu
a elektrické energie do tovaren pracujicich na vale¢nych
zakazkach, dohlizel na jejich zasobovani potravinami.
Nakonec jej tikolovali dohledem nad dodavkami potra-
vin a jejich racionalizaci pro civilni sektor. Po valce jej
povéfili transformaci stdtntho tabakového monopolu.
Stal za znovuvzkiiSenim svétozndmych znacek cigaret
Gitanes a Gauloise.

< Revoluéni pasova vyroba v Quai de Javel v Fijnu 1919, z linky sjizdély prvni Type A
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1.9 Automobily Citroén

Pred valkou bylo soukromé vlastnictvi osobniho auto-
mobilu luxusem. V USA pfipadalo jedno auto na
330 lidi, ve Velké Britanii méli pomér 1 / 600, ve Francii
1/ 1000. Uz roku 1919 byla ¢isla dramaticky jina: USA
27, Velka Britanie 180 a Francie 200.

Prisel rok 1918. Valka skoncila a o granaty nebyl zajem.
Citroén se rozhodl pfeorientovat se na vyrobu aut. Za
rekordnich Sest mésici kompletné prestavél municni
tovarnu na nejmodernéj$i automobilku Evropy. Mohl,
tak jako mnoho jinych znacek, postupovat od jednodu-
chych vyrobki pro doméacnosti pfes jizdni kola, motocy-
kly k automobiltim. To by ale nebyl André Citroén. Jeho
zpusob uvazovéni vystihuje citat z roku 1923: ,,V oka-
mziku, kdy se myslenka ukdze byt rentabilni, se vyrobni
nadklady stanou neduleZitymi.“

Zménény pohled Andrého na povaletny vyvoj byl
veden obchodnim instinktem a socidlnim citénim.
nemélo stal luxusni a drahé, ru¢né vyrabéné vozidlo
pro omezenou skupinu kupct, nybrz masové vyrabéné
Nehledal budoucnost ve vyrobé naroénych limuzin,
s nimiz mé&l bohaté zkusenosti diky Morsu, ale chtél
se soustfedit na lacina lidova auta. Uz prvni generace
neokazalych voitures ordinaires ukazala jasné novator-
ské nasmérovani automobilovych konstrukci znacky
Citroén, které se pro pozdéjsi typy stalo charakteris-
tickym. André Citroén se netajil inspiraci americkymi
automobily. Tak jako Ameri¢ané stavél dobfe a poctivé
dimenzovand, trvanlivd auta tradi¢niho st¥izlivého
vzhledu a koncepce. Ne nadarmo se mu pozdéji fikalo
francouzsky Henry Ford.
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Nekteri zakladatelé automobilovych znagek méli vysoko-
skolské technické vzdélani, jini s technickym naddnim
zacali od piky na kolené v garazi a postupné se vypraco-
vali diky obchodni zdatnosti. V archivu tovarny se nena-
8ly zadné vykresy, které by dokazovaly osobni podil pat-
rona na konstrukci vozidel. Snad nanejvys jeho podpisy,
¢i obcasné tu schvalujici, jinde kritické poznamky na
okrajich dokumentace. André 3el na véc jinak. Nikdy
si neoblékl montérky. Nebyl technikem, nybrz organi-
zatorem, feSitelem vyrobnich problémt a kouzelnikem
marketingu. Dokézal vycitit potfeby trhu a najit vhodné
lidi, kte¥i realizovali své napady. Jeho tspéch spocival
v tom, Ze inZenyrim poskytoval vysoky stupen volnosti
k zhmotnéni nejdivocejsich myslenek. Konkurenci val-
coval efektivitou a velkosériovosti vyroby, které mensi
a slabsi znacky nebyly schopny celit.

Navzdory tomu, Ze jej vétsina pfatel od toho zrazovala,
nechal Citroén v lednu 1919 ve francouzskych novi-
néach otisknout fadu inzeratt slibujicich ptichod zcela
nového typu automobilu — velkosériové vyrdbéného
vozu s kompletnim bezpfiplatkovym vybavenim, oka-
mzité pfipraveného k jizdé za (u nejprostsiho provedeni)
pouhych 7 250 frankt. Cena nebyla ani polovinou toho,
za co se proddvala vSechna ostatni auta. Také provozni
néklady mély byt o hodné nizsi ve srovnani s konku-
renci. Inzerce vzbudila pozdviZeni. Spolecnost pfes
noc obdrZela vice jak Sestnéct tisic objednavek. Nikomu
nevadilo, Zze prvni exemplaf uvidi az v ¢ervnu. Zaskveél
se ve vyloze pronajatého showroomu Alda Automobiles
na Champs Elysées, patficimu vyrobci a obchodnikovi
s automobily Fernando Charronovi.

Oficialni autoriza¢ni tfad Service des Mines schvalil auto
k vefejnému provozu 20. listopadu 1918. Konstruktérem
10 hp Type A, fiskalné 8CV, byl pravé Jules Salomon.
Vyroba prvnich citroént Type A zacala v kvétnu 1919.



A Prvni typ automobilu znacéky Citroén - 10 hp Type A s karosérii
Torpedo - tento byl vyroben roku 1919

v Petite Citroén C3 s netypickou barvou karosérie Torpedo

A Citroén 10 hp Type B2 s karosérii Normande, vyrobeny roku
1921

v Citroén 10 hp Type B2 Caddy Sport - auto z roku 1923

ARARENANARNNA
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<« Slavnostnim rozsvicenim Eiffelovy véZze v éervenci 1925 oslavil
André Citroén zahajeni vystavy Art Déco

A Citroén C3 s tiimistnou karosérii Torpedo Tréfle - 1925 az
1926



A Spokojena rodina na prochazce na kolonadé
v Deauville roku 1930, zleva déti Maxime,
Bernard a Jacqueline mezi rodici

g :_a.,“hﬁu.

» Napis Citroen na nebi Sokoval prFi oteviteni
Parizského autosalénu v Fijnu 1922

ANDRE CITROEN, JEHO RODINA A SPOLECNOST I
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[Oficialni pfedstaveni probéhlo 4. ¢ervna. Prvni zdkaznik
znacky, pan Testemolle de Beaulieu-en-Dordogne, pie-
vzal sviij Type A dne 7. ¢ervence]. Pan Testemolle byl
o mnoho let pozdéji pozvan do pafizské tovarny. André
Citroén jej osobné prijal s fanfarami trubek a dechovky.
Citroén s ¢islem 000.001 ozdobila pamétni plaketa.
Kompletné pfestavény a modernizovany tovarni aredl
v Quai de Javel vybavoval auta ¢tyfvalcem 1327 cm® (18 k,
2100 ot/min) s termosifonovym chlazenim a nesynchro-
nizovanou tfistupriovou pfevodovkou v bloku s motorem.
Uz tehdy a jako jeden z velmi mala tehdejsich automobilti
mél Type A snimatelnou hlavu vélct.

Pfi premiéfe stanovili cenu Type A na 7 950 franki. Nésle-
dujiciho roku ji na nétlak obchodntho oddéleni zvedli na
12 500 frankd. I tak lace solidné stavéného Type A leZela,
diky pasové vyrobé, hluboko pod cenovkou vsech ostat-
nich francouzskych aut a také jeho provoz byl relativné
velmi levny. Denni porce 30 kust sice byla pod zdmérem
patrona, ale pofdd to bylo mnohem vice, neZz dokézala
a do konce roku 1920 uz jich bylo celkem patnact tisic.
Type A vsak nebyl jen prvnim v Evropé zkonstruovanym
a sérioveé vyrabénym vozem, ale vyznacoval se jesté jednim
opomijenym evropskym prvenstvim. Napoleon zavedl
pravidlo, Ze povozy se na silnici mijeji tak, ze kazdy zajede
k pravému okraji cesty. Evropsti vyrobci pfesto umistovali
volant na pravou stranu auta. Tato konvence se v Evropé
leckde udrzela az do druhé svétové vélky. Citroén (po vzoru
Forda) posadil volant na levou stranu, aby fidi¢ 1épe vidél,
zejména pii pfedjizdéni, a také aby mohl fadit obvykle
sikovnéjsi pravou rukou. Type A byl prvnim evropskym
sériovym vozem, ktery tuto novou konvenci zastaval.
Zakaznici si odvéazeli kompletni auto zprvu s jednim,
pozdé&ji péti druhy karosérie, véetné dodavky, (na krat-
kém nebo dlouhém 3asi), s elektrickym startérem,



<« Vsechny cétyri strany Eiffelovy véze v letech 1925 az 1934
osvétlovaly staticice Zarovek napisu Citroen viditelného a ze
vzdalenosti 60 km

A Citroénnette - prvni generace détského auta na kolanadé
v Deauville

» Henry Ford a André Citroén ve Fordové kralovstvi v Dearbornu
v Fijnu 1933

ANDRE CITROEN, JEHO RODINA A SPOLECNOST ‘
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houkackou, osvétlenim a 5 pneumatikami Michelin
(= vCetné rezervy) a nafadim. To tehdy rozhodné nebylo
bézné. Stacilo nastartovat a odjet. Type A sklidil mimo-
fadny uspéch. Nejvice se prodavalo ¢tyfmistné oteviené
Torpedo na dlouhém rozvoru. Type A vyrobili celkem
24 093 kusid. Tovarna uz dévno pracovala na novém
typu a intenzivné rozsifovala sit zastoupeni.

Roku 1921 se objevil nastupce Typu A, oznaleny —
10 hp Type B2, fiskalngé 9CV, s vykonnéjsim c&tyival-
cem 1453 cm?® (20 k, 2100 ot/min). V Mines schvélili
29. ledna 1921 provedeni taxi (B5 10 hp Landaulete
Taxi), 14. dubna pak 1921 dali zelenou béZnému 10 hp
B2.Novinka slavila premiéru v ¥{jnové Patizi. TfHimistny
model Caddy tovarna inzerovala jako ,,prvni sportovni
viiz odvozeny od velkosériovée vyrdbéného zdkladniho
modelu.” Zad podobnou ¢lunu spolu s celou karosé-
rif dodavala specializovana firma Labourdette. Proda-
vali také uzitkové modely s uzavienou karosérii Bou-
langére a otevieny nakladacek Normande. Modelu B2
v obdobi kvéten 1921 aZ cervenec 1926 vzniklo 89 841
kust. Az do podzimu roku 1929, respektive u vétsi
verze motoru do podzimu 1927, automobilka genero-
vala dalsi a obméniované modely fady Type B (D; BY;

< André Citroén s manzelkou a nejstar§im synem Bernardem na
dostizich v Longchamp pocatkem 30. let

<« Vlevo André Michelin (1853-1931) a vpravo Edouard Michelin
(1859-1940) na konci 20. let

» Areal automobilky na nabrezi Quai de Javel roku 1933 v dobé
probihajici prestavby. V pravém dolnim rohu hala pfijmu
materidlu, kde se zanedlouho, 8. Fijna, bude konat osudovy
inauguracéni banket
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‘ DEUX
HOMMES
MOTEURS

REMNAULT CITROEN

<« Louis Renault a André Citroén, kapitani francouzského
automobilového prumyslu, na obéalce éasopisu VU z ledna 1935

americkymi lisy
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B10 a B12) s motory objemu 1,45 litru a B14; B15;
B14 F; B14 G a B15 G s motory 1,54 litru a vykonem
22 k, 2300 ot/min. Celkovy pocet vyrobenych bécek
10/12/14 doséhl 238 008 kust.

29. listopadu 1921 v des Mines pozehnali novému typu
5 hp Type C z rysovaciho prkna Julese Salomona a jeho
asistenta Edmonda Moyera. Jediny opravdu maly Cit-
roén pied 2CV debutoval v Pafizi 1922. Fiskalné 5CV
pohénél motor 855 cm?® (11 k, 2100 ot/min). Tovarna jej
zacCala prodavat néasledujiciho roku. Zpocatku jako ote-
vieny dvoumistny tourer s hmotnosti 518 kg a rozvorem
225 cm, (pozndmka: logicky s dodatecné vyslouzenym
oznacenim C1), kabriolet nebo rozvazkovy viz. V fijnu
1923 se stal z modelu C zlepSeny C 2, ktery jiZz mél ote-
vienou karosérii torpédo. Vyrabéli jej do zafi 1925. To
uz 16. ledna 1925 dostal ufedni povoleni a vzapéti se
pér kusi vylepseného modelu C 4 (s brzdami na pred-
nich kolech; 580 kg) dostalo k prodejcim, ale sériové se
nikdy nevyrabél. 26. listopadu 1925 schvalili model C
3 (580 kg; rozvor 235 cm) s popularn{ tfimistnou otevie-
nou karosérii Trefle (Ttilistek), vyrabény od f{jna 1925

do bfezna 1926. André Citroén hovotil o Type C jako
o autu pro fidicky, coz byl také svétovy unikat. Type C
mél dfevénou kostru karosérie tradi¢nich tvart. Patron
je brzy povaZzoval za staromé6dni a neekonomické. Pro-
toze auta bé&zné lakovali kanarkové zluté, prezdivalo se
jim Petite Citron (Citrének).

Type C prolomil dosavadni obchodni zvyklosti jesté
jednou do té doby nevidénou novotou. Pro ostatni
vyrobce koncil zdjem o jimi vyrobena auta okamzi-
kem, kdy opustila tovarni aredl. Citroén k autu nabizel
jako prvni automobilka v Evropé tistény, do posledni
maticky ilustrovany manudl a také seznam autorizo-
vanych servist rozesetych po celé Francii. Soucasti
manuélu byl cenik zdkladnich poplatkti za opravy
a nahradni dily.

V roce 1923 Citroén instaloval novou montazni linku
s pulkilometrovym obé&znym fetézem.

V roce 1924 zalozil spole¢nost s rucenim omezenim
Société Anonyme André Citroén, jejimz poslanim byla
vyroba automobild. Pisobila v ramci Andrého soukro-
mého podniku André Citroén & Cie.

Adolphe Kégresse, 1879-1943, byl francouzsky vojensky inzenyr, ktery se roku 1905 pfestéhoval do Petrohradu,
kde pracoval jako $éfmechanik garazi Mikulase II. Aby vylepsil prichodnost carovych vozidel necestami Ruska,
vybavil jejich zadni napravy housenkovymi pésy. Takto prestavél carské osobni automobily Packard a Rolls-Royce,
obrnénce Austin-Putilov a kamiony Packard pouzivané jako ambulance. Prvni svétova valka jej pfinutila k navratu
do Francie. Ve 20. a 30. letech pracoval u Citroéna, kde spolu s inZenyrem Jacquesem Hinstinem konstruovali
legendarni polopasova vozidla, jejichz zdkladem byl osobni B2. Jeho dalsim vynalezem byla v roce 1935 dvojita
spojka pfevodovky. Automobilka ji ponejprv zkousela v Traction Avant roku 1939 AutoServe — coZ nebylo nic
jiného, nez na Sedesat let zapomenuty predchtidce dvojspojkové prevodovky DSG (VW), S-Tronic (Audi), nebo
PDK (Porsche). Kégresse poté, co opustil automobilku Citroén, zkonstruoval malou pohyblivou naloZz na pésech.
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1.10 Druha navstéva USA

André Citroén se v tnoru 1924 spolu s manzelkou
a ¢leny vedeni spole¢nosti nalodil v Cherbourgu na par-
nik k druhé cesté do USA. Sedm dnti stravili prohlidkami
Manhattanu i setkanimi s politiky, primyslniky a v Det-
roitu i s Henry Fordem, ktery jej provedl supermoder-
nimi novymi obrovskymi vyrobnimi prostory i vyvojo-
vymi centry. Francouzsky Ford se snaZzil Henrymu prodat
patent na polopésova vozidla Citroén-Kégresse, ale Ame-
ri¢ané o né neprojevili zajem.

Andrého dojem ze setkani se svym velkym vzorem byl
velmi rozpacity. Ukazalo se, Ze méli zcela opa¢né povahy.
Forda pozdéji licil jako zatrpklého, puritdnského, provin-
cidlnfho a konzervativniho pesimistu a navic presvédce-
ného antisemitu. Ani to Andrému nebrénilo, aby spolec¢-
nou fotografii nepostavil na ¢estné misto psaciho stolu
v pafizské centrdle. K Citroénem ocekavané technické
spolupraci s Fordem nedoslo. Pfece jenom si ale z Ame-
riky néco dovezl. Po recepci organizované na Andrého
pocest bankéti z Wall Street, mimo jiné i Johnem D. Roc-
kefellerem, se vypravil na kratkou navstévu Philadelphie
za sympatickym priamyslnikem Edwardem Gowanem
Buddem, ¢lovékem zcela Andréova stfihu. Budd vynalezl
revoluéni zptisob vyroby celokovovych karosérii automo-
bilt a Zelezni¢nich vagént svafovanim pfedpfipravenych
velkoplodnych dilt lisovanych z ocelovych plechti vel-
kymi hydraulickymi lisy; na vagénech vydélal miliony.
Citroén se na vlastni oc¢i pfesvédcil, jak l1ze velmi rychle
a snadno vyrobit pevnou a vodé& nepropustnou karosérii.
Nékdy na pielomu let 1923/24 koupil od American Budd
Company patentovéa prava pro Evropu.

Objednal lisy a pfipravky, kterymi chtél co nejdiive vyba-
vit tovarny. Technicky zastupce a 3éf vyroby Georges-
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-Marie Haardt vyjadtil obavy, zda je rozumné poustét se
nardz do tak extrémné drahého investi¢niho programu
a radéji nepostupovat po mensich krocich. André odveé-
til: ,,Rychleji postupuje ten, kdo déld velké skoky, nez
ten, kdo se Sourd.” Jindy se uvazlivy Haardt snazil roze-
ného hrace Citroéna pfimét k opatrnéjsimu chovani, ale
dostalo se mu odpovédi: ,, Ver mi, Georgesi. Nemichdm
obchod s radovdnkami. Presto, Ze hazard je pro mne
jednou z nejlepsich véci v zivoté, zZivot sdm o sobé nenf
hrou.“ Citroén vyslal na podzim 1924 Haardta se skupi-
nou inzenyrd za mote, aby dohlédli na pfepravu 156 kust
dvoutisictunovych hydraulickych listi a skoro deviti set
dalsich nastroji. UZ na né ¢ekala novotou vonici, rozlehla
tovdrna na severnim pfedmésti PafiZe v St Quen, neda-
leko od slévarny, kterd byla nedédvno spusténa v Clichy.
Zde odlévali bloky motori a dalsi vyrobky.

Nejnovéjsi americké technologie umoziiovaly vyrdbét vétsi
pocty prostornéjsich a lepsich automobilt s celoocelo-
vymi samonosnymi karosériemi (podle dalstho Buddova
patentu). Na pafizském autosalénu ro¢niku 1924 debutoval
prvni evropsky celokovovy automobil — Citroén B10 Tout
Acier. Moderni vyrobni metody dovolovaly André Citroé-
novi pii stejnych vyrobnich nakladech vyrabét auta, ktera
generovala vyssi zisk. Patron to ale pojal tak, Ze auta stdla
a byla v tuzemsku provozovana za polovinu ceny kon-
kurenc¢nich. Roku 1925 tovarnu opoustélo denné pét set
novych aut natolik dobrych, Ze je zacala napodobovat kon-
kurence. Velmi blizko k Type C mél Austin Seven, zatimco
Opel 4/12 PS, prezdivany Laubfrosch (Rosnicka), z jara
1924 byl jeho nefalsovanym plagiatem. Navzdory tomu, Ze
se Type C2 a Type C3 vyborné prodéavaly (celkem 80 759
kustl), zastavil André roku 1926 jejich dodavky a tovarnu
od kvétna, respektive z4fi 1925, orientoval na nové, vétsi
sedany B10 a B12 (10 hp). Timto krokem ale patron rezig-
noval na produkci Petite Citroén a segment malych aut



prenechal nabidce konkurence. Peugeot zde byl zastoupen
typem Quadrillette, znatka Rosengart licen¢né vyrabé-
nym francouzskym Austinem 7. Simca v dubnu 1936 pifi-
sla s ndvrhem malého vozu Cing, francouzskou podobou
Fiatu 500 Topolino, ktery debutoval v Italii 15. Gervna 1936.
Simca Cing v fijnové Patizi 1936. Dosud tspésna nizka
cenova politika zacala ukazovat méné sympatickou tvar.
Navzdory poctu prodanych kust se u malych automobilti
zaCal zna¢né snizovat zisk. B12 pak nahradilo posledni dilo
Julese Salomona, B14, (9CV; 1539 cm?), pfedtim, neZ pfesel
do automobilky Rosengart. V roce 1928 pak fadu B14 nahra-
dily typy C4, (10CV) a C6, (14CV), vyrazné ovlivnéné ame-
rickou konstrukéni skolou. Na né navazovala celd, ponékud
nepfehledna plejada dalsich. V Pafizi 1932 se pfichodem tf{
novych $asi otocil za historif list. TEmto vozim se nasledné
prezdivalo Rosalie na pamétku dvou malych rekordnich
Petite Rosalie, technicky vychazejicich z typu C6. Do analt
se zapsaly roku 1933, kdy 134 dnt nepfetrzité krouzily po
zavodni draze. P¥i tom ujely 321 tisic km primérnou rych-
losti 93 km/h! Od pocatku vyroby piesahla celkova pro-
dukce automobili Citroén roku 1933 hranici 800 000 kusti.
Jind, téméf nezndma kapitola z pocéatku tFicatych let
se tykd jeho zahravani si se vznétovymi motory pro
nékladni i osobni auta, zkonstruovanymi na zakladé kon-
taktd s Americanem Clessie Cumminsem a Britem Harry
Richardem. 27. listopadu 1934 oficidln{ francouzska auto-
mobilova zkusebna Service des Mines ohodnotila proka-
zatelné pozitivné sedan Citroén se vznétovym motorem.
Pocatkem roku 1937 psaly domaci motoristické casopisy
o sérii necelé stovky kust pfedvyrobni série Type 10A
Rosalie, vétsinou taxi nebo ndjemnich dodavek, s dieselo-
vym motorem. Po krachu automobilky byla tato auta, ve
snaze ziskat hotovost, prodana zdkaznikiim — a to o rok
dfive, nez se dostal na trh Mercedes-Benz 260D, prvni
osobni auto se vznétovym motorem na svéts.

1.11 Kouzla marketingu

André Citroén vynikal nejen jako vynalézavy organizétor
vyroby, ale pfinejmensim stejné — nazvano dnesnim jazy-
kem — jako brilantni marketingovy kouzelnik. Viemozné
se snazil o expanzi znacky. Brzy oteviel exkluzivni auto-
mobilova zastoupeni ve vSech vétsich méstech Francie
(oproti 200 dealerim v roce 1919 jich bylo roku 1925
pét tisic) zapadni ¢asti Evropy a Severni Africe. Takové
moderni a komplexni pojeti dealerské sité distribuce
a prodeje tehdy v Evropé neméla z4dna jin4 automobilka.
Velmi dobfe pochopil a a mnoha zptisoby podporoval
znacku Citroén a vérnostni programy. Jako prvni zavedl
prodejni metodu, dnes zvanou direct marketing. V cen-
trale spravoval obrovskou kartotéku s adresami skutec-
nych i potencidlnich zdkaznikd, jimz pravidelné posi-
lal prospekty, tiskoviny i ruéné psané dopisy zvouci
k navstévé prodejen. Zavedl podplirny systém schémat
prodeje na splatky a pojisténi. Zastupci a prodejci po
celé zemi pravidelné dostavali Bulletin Citroén, ktery
jim pfinasel materidly k sebevzdélavani.

Jeho reklamni kampané, opét jako na prvni automobily,
zaplnily noviny celostrdnkovymi inzeraty. Z4dna automo-
bilka neutracela za tiskoviny tolik co Citroén. P¥es viechnu
techniku byla firma orientovéna na zékaznika a jeho pfani.
Od roku 1922 stalo na k¥izovatkach celé Francie 150 000
silni¢nich rozcestnikd — tmavomodrych, zprvu Sesti-
thelnikovych erbli s ndzvem mésta a dvojitym $ipem ve
zlutém povedeni. Tésné pied otevienim bran 17. Pafiz-
ského autosalénu, rdno 4. ¥ijna roku 1922, nechal na
nebe koufem z letadla napsat jméno Citroén v celkové
délce 5 kilometrt. V Pafizi, v prvnim evropském mésté,
které vidélo néco takového, se zastavil provoz a lidé
zirali na nebe nad Arc de Triomphe.
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Potencialni zakazniky vidél v détech. Roku 1925 pozna-
menal: ,,Malé déti se uci vyslovovat prvni slova — mdma,
tdta a Citroén.“ Mezi détmi byly oblibené kostky s pis-
meny, (ddvaly dohromady slovo Citroén), auticka, pfesné
modely, kolobézky — to ve se znackou s dvojitym $ipem.

V Bordeaux provozovali détsky elektricky Autodrome
Citroén. Mozna to Andrého napadlo b&hem letni dovo-
lené v Deauville. Nechal pro kazdé ze svych déti v tovarné
postavit funkéni, poloviéni zmenseniny skute¢nych cit-
roénud s motory. Parkovaly ve vile Les Abeilles, kterou si

A Stanek Citroén pri otevireni bran Parizském autosalonu 5.Fijna 1934. Ponejprv verejné vystaveny Traction Avant reprezentovalo hned

12 jeho variant
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pravidelné pronajimal. Mistni policie détem vystavila
zv]astni povoleni. Mohly se samostatné, bez doprovodu
prohénét po silnicich i kolonddéach lazni. Vichni bohati
rodi¢e od roku 1933 mohli koupit ratolestem krasnou
hrac¢ku — 8lapaci model 5CV Citroénette, ktery mohl mit
i luxusni elektricky pohon a ovlddéni jako skutecné auto.
Soutézivost i snaha po otevien{ nového odbytisté vedla
Citroéna k mohutné expanzi do héjemstvi znacek
Renault a Unic. Svymi vozy B2, (pozndmka: karosérie
B2 se lisila od celokovovych B10 tim, Ze B2 méla nos-
nou kostru ze dreva, prodlouZené a rozsitené Sasi: stan-
dardné montované brzdy vpredu o néekolik let predbehly
konkurenci), lakovanymi v typické kombinaci slonovi-
nové a zelené barvy, zaplnil taxikarské stafly Francie.
V Parizi dokonce v letech 1922 — 35 existovala tovar-
nou vlastnéné spolecnost Societé Anonyme des Taxis
Citroén, nejprve vybavend specidlné vyrabénymi taxi na
bazi B2, pozdé&ji modernéjsimi citroény. Podobny vyvoj,
i kdyz ve skromnégj$im méfitku, probihal v Londyné.
Societ¢é Anonyme des Transports Citroén, zaloZena
v listopadu 1921, se zabyvala jinou novatorskou ¢in-
nosti. Tisicovka autobust Type 29 a Type 32 s dvojitym
$ipem méla baze pfevazné v okresnich méstech zemé-
délskych regionid Francie. Uzitkové automobily Citroén
zacGaly v nakladni pfepravé vyznamné zatapét doposud
dominantnim nakladékim Renault.

Podporoval dalkové jizdy.

Na deset let (1924 az 1934) si pronajal Eiffelovku a navé-
sil na ni 250 000 Zérovek, které spojovalo 600 km vodici.
Noc co noc bylo na v8echny strany vidét napis Citroén na
sto kilometrd daleko. A kdyby jen to. Na Eiffelovku umistil
pocatkem 20. let rddiovy vysilac, ktery vysilal jeho porady.
Za deset let od zahdjeni vyroby automobilt byla znacka
na vrcholu slavy. Roéni produkce presahla metu sto tisic
vozl, spole¢nost vyrobila a prodala celkem pfes pil mili-

6nu automobild. Citroén pfedstihl vSechny domaci konku-
renty a po americké velké trojce byl ¢tvrtym nejvétsim své-
tovym a nejvétsim evropskym vyrobcem aut. Zaméstnaval
31 000 délnikd, ktefi denné vyrobili ¢tyfi stovky osobnich
andkladnich aut. Patfilo mu pét tisic zastoupeni ve Francii,
zahrani¢ni dovozci a ¢tyfi nezavislé zahrani¢ni tovarny.
Ceny jeho vozidel byly az neuvéfitelné nizké. Nékde zde
se nachazel pomyslny bod obratu. Za dalekym obzorem se
rodily prvn{ mraky budoucich problémi znacky.

V #{jnu 1929 vypukla na newyorské Wall Street velka hos-
podatska krize. Jeji diisledky dopadly skoro na kazdého,
spole¢nosti dvaapadesatiletého André Citroéna, ktery byl
toho roku vyznamenan Radem cestné legie, nevyjimaje.

1.12 Treti cesta do USA

V ¥{jnu 1931 navstivil André naposledy USA. New York
byl plny novych automobild, dobfe oblecenych lidi
a zafricich neontd, vSude se stavélo, mrakodrapy rostly
jako z vody. Tak kde je ta krize? Zastupy nezaméstna-
nych, fronty na polévku? Amerika s volnym trhem, na
rozdil od Evropy, neznala protekcionismus. Opétovné
navstivil Henryho Forda (,,je to aktivni antisemita, rigidni
a aZz buransky* ekl o ném) a po névratu domt prohla-
sil, Ze bude pokracovat v ,,cesté amerického automobi-
lového priimyslu,” tedy ve zvySovani kvality, sniZovani
cen, (okamzité tak udinil o 10%), ale — na rozdil od USA
— nikoli ve snizovani platd. Paradoxné, par tydnt poté,
co pfistal jeho luxusni parnik u francouzskych btehi,
Ford v tovarnach pferusil vyrobu a délniky propustil bez
vyplaty. Protestni pochody pracujicich k Fordovu domu
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prerostly ve stfileni do demonstrantd s mrtvymi a rané-
nymi. Citroén v téch dnech oteviral motoristickou pojis-
tovnu s 0 25% niz§imi cenami v porovnéni s konkurenci.

1.13 Vizionar u konce s dechem

André Citroén byl dusi i motorem spole¢nosti. Proslul
népady, pokrokovym myslenim a povahou se slabosti
k ur¢itym druhtim dobrodruzstvi. Uvédomoval si, Ze
k udrzeni naskoku v poctu prodanych aut pfed konku-
renci mu samotny (byt brilantné organizovany) marke-
ting pozici lidra trhu nezajisti. Poznal, Ze je nezbytné,
aby stal na cele technologického pokroku. Pustil se do
nejriskantnéjsiho hazardu svého zivota. Védél, Zze musi
prijit s né¢im novym, naprosto jinym a revolu¢nim.
A kdyby jen to. Zastavil vyvoj ostatnich typt a veskeré
sily vrhl na zhmotnéni nové vyzvy.

Tézko jej bylo viméstnat do néjaké skatulky. André ma patrné
nejveétsi zasluhy o motorizaci Francie. Ale jako rodily Pafi-
Zan a bytostné méstsky ¢lovék se dokazal tézko vcitit do
potieb venkovanid. Tovarna uvedla v roce 1920 zemédél-
sky traktor, ktery obchodné zcela propadl. I tato zkuSenost
jej vedla k formulaci ,,nového konceptu motorizace”, ktery
vychézel z jeho pfesvédceni a naturelu. Rezignoval na kon-
cepci vyroby jednoduchého, malého, ¢tyfmistného auta
pohanéného vzduchem chlazenym motorem, ktery by se
hodil venkovské klientele. Ukon¢ena vyroba malého 5CV
Type C nenasla bohuZel pokracovatele. Misto toho André
Citroén rozhodl o soustfedéni sil na konstrukci vétsiho,
mnohem modernéjsiho a vice sofistikovaného, ale naklad-
néjstho typu s motorem 7CV zafazeného do stfedni t¥idy.
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Velmi pfebéhl dobu. Posudte sami: nezavislé zavéseni viech
kol, odpruzeni zkrutnymi ty¢emi, pohon pfednich kol, plné
samoc¢innd pfevodovka nebo prostornd, samonosna celo-
kovova karosérie aerodynamickych tvarti — to bylo zadani,
s nimz se musel $éfinzenyr Maurice Broglie vyporaddat. Novy
typ, znamy nejprve pod kédem PV, (petite voiture = maly
automobil), pozdé&ji jako Traction Avant (pohon vpiedu)
byl ve vSech ohledech opravdovou revoluci na kolech. Za
zhmotnéni projektu se stal zodpovédny vynikajici mlady
inZenyr André Lefebvre. Tvary dostal na starost mlady ital-
sky sochaf Flaminio Bertoni. Vefejnost novinka doslova
Sokovala. Ale tento pfibéh je bohuzel pfilis vzdalen nasemu
tématu a musime si jej nechat na jindy. Smifme se s opus-
ténim této déjové linky konstatovanim, Ze se s vétSinou
zapélenych a bohem nadanych technickych géniti setkdme
v druhém dgjstvi — v pFipravé dalsi revoluce — Type 2CV.

V jednom ze svych poslednich vefejnych vystoupeni,
na inaugura¢nim banketu (viz déle) Citroén prozretelné
a zcela pfesné uvedl: ,,Automobil neni luxusnim zboZim,
nybrz zcela jisté pracovnim ndstrojem. Jeho vyvoj se dostal
tak daleko, Ze stane zdkladnim prostredkem dopravy lidi
i zboZi. Proto vérim, Ze se jeho vyroba stane hlavni hnact
silou primyslu i ekonomiky, bude centrem tvorby bohat-
stvi a zlepsovdni Zivota lidi na celém svéte.“ Roku 1933
8lo o opravdu odvazné a vizionéatské tvrzeni. Citroén se
jako jediny vyrobce automobilti zasazoval o rozvoj infra-
struktury — vystavby obchvat mést a podzemnich parko-
vist. Pfedpovidal, Ze osobni automobil sice postupné, ale
zato nevyhnutelné pfebere vidéi roli ve vefejné doprave.
Uz se stal nenahraditelnym v dopravé zbozi. Automobil
se dfive ¢i pozdéji dostane na novou troven lidového
a demokratického dopravniho prostfedku. V této situ-
aci bylo paradoxem, Ze dvoulitrovy Traction Avant lezel
vysoko nad obvyklymi standardy motorista stfedni tfidy
a finan¢né mimo moZnosti pramérného Francouze.



1.14 Pozvani od Renaulta

Zacatkem roku 1932 dostal André Citroén nece-
kané pozvani k névstévé nového tovarntho komplexu
a Ustfedi dhlavniho konkurenta, Renaulta. Nejvétsi pra-
myslovy aredl ve Francii se nachazel na nébfezi Seiny,
na pfedmésti PafiZze v Billancourt, niZze po proudu za
tovarnou dvojitého $ipu. Citroén vyzvu nemohl nechat
bez povsimnuti.

Dobfe si v§iml, Ze Renault mé zazemi dal$ich pozemkt
pro piisti rozvoj. ,Zatimco Citroén jesteé zvlddl své
impérium za dopoledne obejit pésky, Renault na to
své potreboval auto.” Po prohlidce jej Renault pozval
na obé&d do soukromé jidelny umisténé v aredlu. Tam
se sv&fil Andrému se svym planem. , Zapomerime na
letitou rivalitu. Spojme nase usili. Jd, jako nejstarsi
francouzsky a vedouci vyrobce se postardm o vyvoj
a produkci, Vy, jako vynikajici obchodnik, budete
mit na starosti prodej a propagaci.” Citroén na misté
odmitl. Revoluéni Traction Avant mél tento sou-
boj rozhodnout a koneckonct ukazat, kde je lepsim
obchodnikem.

Citroén si fekl, ze aby mohl vyrabét pfipravovany typ
moderné, tcelné a hlavné levné, potfebuje také nové
a véts{ vyrobni prostory. Chtél prosté vétsi a modernéjsi
tovarnu, nez jakou oteviel Renault. Mezi bfeznem a cer-
vencem 1933 nechal strhnout t¥etinu pafizské tovérny,
na jejim misté vyrostly obfi lisovna a montazni hala
vybavené nejmodernéj$imi americkymi stroji a nastroji.
To, co by se normalné stavélo tfi roky, museli stavafi
dokazat za ptlrok. Stavba nesméla vyznamné omezit
existujici vyrobu, které dosahovala kapacity 400 auto-
mobilt denné. Vystavbu paradoxné urychlila stavka
v Citroénovych tovarnach, kterou od 29. bfezna do

Ao Koncem 1934 zacaly z nedokonéené haly vyjizdét prvni sériové

Traction Avant
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5. kvétna 1933 zorganizovaly militantn{ odbory proti
snizovani platd i po¢tu pracovnich mist. Za uzavienou,
policif hlidanou tovarnou se mohli nerusené ¢init doda-
vatelé stavby. Tato masivni investice vSak netimérné
finan¢né zatizila spolecnost a blokovala zdroje urcené
pro vyvoj Traction Avant.

Svét Andrého se nevyvijel dobfe. Umirali nejblizsi
spolupracovnici. Pocet prodanych automobilt klesl
na polovinu, klesala mira zisku. Dalsi velké potize
se rysovaly na vychod od Francie. Citroén si zvolil
stfedni Evropu jako misto budouci masivni expanze.
Ale v Némecku se dostali k moci fadisté, s nimi nacio-
nalismus a ttoky na vSechno zidovské. Francie pfisla
referendem o némecky mluvici regiony Alsasko-Lotrin-
sko a o okoli fek Ryna a Sary, které (znovu)ziskala po
prvni svétové valce. Hitler roku 1933 vyhlésil heslo:
wNemecky lid jezdi nemeckymi auty.“ Citroén musel
zaviit kolinskou vyrobnu i vzdat se dealerské sité
v Séarsku. Ugast na inorovém Berlinském autosalénu
1933 se jevila poslednim aktem vzdoru. Citroén si
objednal rozsahlou expozici s bohaté zasobenym stan-
kem Club Citroén, ktery byl magnetem vystavy. Hitlera
velmi poboutilo, Ze si cizi, navic Zidovska automobilka
pronajala tak rozsédhlé a strategicky umisténé vystavni
prostory. Od té doby si Citroén v Ri$i neskrtl.

Aby byl obraz tplny, musime se zminit o nové fadé
nékladnich vozid Citroén Type 45, které v prosinci 1933
nahradily zastaralé nakladaky série C4/C6. V fijnu
1934 se objevil mensi bratr Type 32. Nové vozy byly
leh¢i a vyrobné levnéjsi. Zejména mensi motor Typu 32
objemu 1303 cm?® se vyznacoval snimatelnou mokrou
hlavou fadového ¢tyivalce, ktery byl vymyslen tak, aby
jej 8lo snadno uzpusobit pro pohon zadnich nebo pfed-
nich kol. Tato upravena jednotka nasla uplatnéni poz-
déji pod kapotou budouciho Traction Avant.
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1.15 Posledni Sampariské

André Citroén slavnostné 8. fijna 1933 oteviral pro-
story prestavéné tovarny. Marnotratny a barnumsky
banket zorganizoval presné podle svého gusta. Do
vyklizené mamuti, pfes 250 metrd dlouhé haly p¥ijmu
materidlu pozval 6 333 vybranych hostt, které zahrnul
horami vybraného jidla a piti. Dva stoly na vyvysené
Cestnych osobnosti svéta obchodu, financi, politiky,
diplomacie a sportu. Stoly méfily 150 metrd a kazdy
prekryvalo 50 ubrusti. Podavaly se ¢tyfi vybrané chody
nemyslitelné bez zakonceni syry a pak zmrzlinovym
desertem vytvarovanym do podoby rekordni Petite
Rosalie. K tomu tfi druhy kvalitnich vin, samoziejmé
Samparnské, nasledovala kava a likéry. Kazdy dostal
zapalky i cigarety s dvojitym $ipem na obalu. Vyhra-
valy dvé kapely, véetn& Orchestre Citroén. Banket kon-
¢il velkolepym ohiiostrojem.

Zdalo se, ze $éf spolu se svou spole¢nosti proziva vrchol
slavy, rozvoje a uznédni. Velkolepd fasada zakryvala
vazné potiZe. Znacné investice spojené s pfestavbou
na strané jedné a neukonceny vyvoj Traction Avant na
strané druhé zptisobily podniku tak velké dluhy, Ze se
na jare roku 1934 dostala spole¢nost Citroén nékolikrat
do vaznych finanénich potiZi, které byly navic doprova-
zeny vaznym propadem prodejt vyrobenych aut. Urych-
lena pfiprava vyroby Traction Avant polykala dalsi
a dalsi penize. Nejhorsi situace nastala koncem unora
1934, kdy uz André nemél ani na splaceni droka. Veri-
telé se na néj sapali za vSech stran.

André Citroén, plny charakteristického optimismu,
sméle napldnoval vefejnou premiéru Traction Avant na
podzim 1934. Tou dobou jesté musel konstruktér André



Lefebvre a jeho vyvojaisky tym piekonat a vyfesit mnoho
zédkladnich technickych néstrah spjatych s tak neotelou
technikou Traction Avant. Konstruktéfi navic ¢elili eko-
nomickym problémim spolec¢nosti. Je pravdou, Ze auta
s pohonem pfednich kol existovala jiz dfive — napifiklad
znacky Tracta (1926), Alvis (1928), Cord (1928), Ruxton
(1928), DKW (1931), Adler (1932) — ale Za4dné z nich
nedockalo vyrazného rozsiteni a vyrobctim nepfineslo
komeré¢ni tspéch. Kazdy, kdo by se chtél vydat timto
neprobadanym smérem, si musel cestu proslapat sam,
Citroénovi uz zbyvala jedina nadéje — novy typ.

Oficidlni pfedstaveni Traction Avant se odehralo
18. dubna 1934. V kvétnu 1934 si prvni kusy za 17 700
frankt odvazeli zakaznici. Premiéra na Pafizském
autosalénu, otevieném od 3. fijna 1934, byla svétovou
udélosti. Znatka pravem sklizela ovace. Vedle 14 kust
Traction Avant stdly v expozici dalsi novinky — Typ
7B s novymi motory (1529 a 1911 cm?) i karosériemi
(modely 9CV a 11CV) a také vrchol nabidky Citroénu —
Traction Avant 22CV s motorem V8 3,8 litru.

Ale ani to spole¢nost SA André Citroén nezachranilo pred
finanéni zkazou. Vsechno se odehravalo v nevstficném
a dusicim ekonomickém a politickém prostiedi svétové
hospodatské krize. Za této situace neptichazelo v tvahu,
Ze by vlada zadluZené automobilce jakkoli pomohla.

S André Citroénem byl konec. BEhem t1 ¢tvrté roku prisel
o tovarny, o typicky optimismus, o pravo vyrabét auta pod
svym jménem i o zdravi. VyGerpavajici boj o zdchranu se
jisté podepsal na jeho zdravotnim stavu. 18. ledna 1935
jej prevezli do nemocnice s nevylécitelnym nadorem
zaludku. Zemfel 3. ¢ervence 1935. Bylo mu 56 let.
Nezazil drtivy aspéch své ,,nové koncepce motorizace*
a novatorskych technickych feseni z fise fantazie. Louis
Renault pozdéji komentoval nestastny konec nejvét-
stho rivala: ,,Jediny Spinavy trik, ktery jsem mu proved],

bylo, kdyz jsem jej pozval na ndvstévu nové tovdrny
v Ile Séguin. To jej zruinovalo, kdyz se snazil dokdzat za
ptl roku to, co jd za tricet let.” Jindy fekl: ,,Citroén pro
nds udélal strasné moc dobrého, tim, Ze nds nenechal
usnout. Po celou dobu jsme museli stdt na $pickdch,
abychom si udrzeli ndskok.

1.16 V naruci Michelinu

Bratfi Edouard a André Michelinovi provozovali
v Clermont-Ferrandu tovarnu na vyrobu pryze. Jednou
se na né obratil cyklista, aby mu opravili poskozenou
pneumatiku. Gumy se tehdy lepily k rafku. Tfi hodiny
trvalo, nez ji sundali a opravili, pak museli ¢ekat pres
noc, nez lepidlo na nové nasazené pneumatice utuhlo.
Rano Edouard nasedl na kolo, aby vyzkousel, jak
oprava dopadla. Po ujet{ nékolika stovek metrii v are-
alu tovarny doslo k dalsimu defektu. To jej namichlo.
Spolu s bratrem zac¢ali pracovat na novém FeSeni, kdy
by k uchyceni pneumatiky nebylo zapottebi lepidla.
28. kvétna 1888 zapsal obchodni soud jejich novou
akciovou spole¢nost do obchodniho rejstfiku a roku
1891 byl uznan jejich prvni patent snimatelné pneu-
matiky. Dnes je Michelin druhou nejvétsi pneumatikar-
skou spole¢nosti na svété.

André Citroén se znal se ¢leny rodiny Michelint uz t¥i
desitky let jesté z dob svych aktivit u Morsu. Michelin
byl od roku 1919 vyhradnim dodavatelem kol a pne-
umatik Citroénu. Hlava rodinného klanu, Edouard,
mnohokrat nabizel André Citroénovi pomoc v podobé
pujcky hotovosti, ale André odmital. Edouard Michelin

ANDRE CITROEN, JEHO RODINA A SPOLECNOST a1



na zadost Citroéna vyslal 25. ervence 1934 do automo-
bilky suitu techniki z konstrukéni kancelafe a dva emi-
sary, syna Pierra a divérnika Pierre-Julese Boulangera,
s ukolem zkontrolovat tovarny a vyzkouset Traction
Avant. Novy viz je uchvatil a stejné tak byli presvéd-
¢eni o potencidlu automobilky. Na zakladé zjisténi této
navstévy odsouhlasil Edouard Citroénovi kratkodobou
pUjcku s podminkou, Ze zisk4 opci na koupi spolec-
nosti. Kromé toho pozadal Andrého, aby souhlasil
s okamzitym vstupem zéastupce Michelinu do vedeni
automobilky. Mél dohlédnout a pomoci okamZzité reali-
zovat drasticky usporny program. Dal$im poslanim bylo
uvést v zivot systém Fizeni kvality, kterého bylo u Trac-
tion Avant obzvlasté tfeba. Néavstéva obou zdstupct
v automobilce se zahy zménila v jejich trvalou pfitom-
nost. Obchodni soud rozhodl 21. prosince 1934 o pro-
hlageni konkurzu na spole¢nost Société André Citroén.
Do tpadku ji poslal jeden minoritni véfitel, ktery se
nemohl doc¢kat splaceni svého dluhu. Firmu zacal fidit
vybor véfiteld. Francouzské vlada pozadala nejvétsiho
véfitele dluznika spole¢nosti, spoleénost Michelin, aby
pfevzala Citroénovu spolecnost. Potatkem roku 1935
ji byla tato automobilova spole¢nost prodédna. Zban-
krotovana firma tedy pfipadla koncem cervence roku
1935 hlavnimu véfiteli — spolecnosti Michelin, u nizjiz
dfive André Citroén zastavil své vlastni akcie.

Michelinovi komisafi bystfe odhadli nesmirny potencial
revoluéniho Traction Avant a délali co mohli, aby podpo-

» Rentgenova kresba Traction Avant 7a, 1934

» André Citroén (+ 3. 7. 1935) - smutecni obrad na parizském
hrbitové Montparnasse
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fili rozbéh jeho vyroby. Jakmile se prach usadil, ptikro¢ili
k druhému kroku — rozsifeni nabidky o novy typ, kterym
se o dvé a pul desitky let pozdéji stal 2CV.

Spole¢nost Michelin se v mnoha ohledech Citroénu
podobala. Jeji osviceni $éfové také hledali nové tech-
nicka feseni. Michelin p¥isel jako prvni uz pfed druhou
svétovou vélkou s radidln{ pneumatikou s ocelovym
kordem, i kdyz dtisledkem vélky se premiéra pneumatik
typu Michelin X, obutych na Traction Avant, odehréla
az na autosalénu v Pafizi 1949. Vyznamnou novinkou
byla nizkoprofilova pneumatika Pilot. Doméci neorto-
doxni vyrobce automobild proto skvéle zapadal do jeho
portfolia, nehledé na to, Ze viechny citroény jezdily na
michelinkach. Pohon pfednich kol a nezavislé zavéseni
kol vyzadovaly typ pneumatik, které Michelin vyvijel
a prodaval. Michelin po pfevzeti automobilky nehodlal
na jejim programu a piistupu nic ménit. Nekormidlo-
val ji do klidné&jsich vod vozi standardnich konstrukei.
Ostatné nebyl konkuren¢ni znackou, nybrz pouhym
véfitelem. Povaze a politice nového vlastnika chybéla
zbrklost a rozhazovac¢nost André Citroéna.

Michelin pak mél v drzeni automobilku Citroén dalsich
Ctyficet let.

1.17 Posledni vitézstvi André Citroéna
— Traction Avant

V zadném do té doby sériové vyrabéném automobilu
nebylo moZno pohromadé najit pohon pfednich kol,
nezavislé zavéseni pfednich kol, hydraulické brzdy,

nizkou, celoocelovou samonosnou karosérii nejmo-
derngjsiho elegantniho aerodynamického stylu, poz-
dé&ji i hfebenové fizeni. Novinka byla rychla, méla cit-
livé ¥izeni, vynikajici stabilitu a jizdni vlastnosti; byla
prostorna a pohodlné. Na svou dobu byl Traction Avant
velmi bezpecny. Pfitom vSem dokézal jezdit trvale
rychlosti 97 km/h a spotfeboval 9,4 litru/100 km. Trac-
tion Avant byla prosté v kazdém ohledu senzace! Tisk
se pfedhanél v lichotivych komentatich. P¥i sdzce na
hazardni Traction Avant nakonec vydélali v8ichni —
kromé jeho duchovniho otce, André Citroéna. Auto
se vyrdbélo az do ¢ervence roku 1957, celych 23 let,
vyrobeno bylo celkem tfi ¢tvrté miliénu kusd! Ukéa-
zalo se, Ze viziondf André Citroén se znovu trefil do
¢erného, jak po strdnce obchodni, tak technické.
Vétitelé uz za dva roky po pfevzeti tovarny dostali puj-
¢ené a investované penize zpét. Dalsi vyroba Micheli-
ntm generovala zisky.

Dnes je zfejmé, Ze vize André Citroéna o automo-
bilu, ktery by masové posadil Francii na vlastni kola,
by beze zbytku naplnilo men3i, leh¢i a levnéjsi auto,
které by bylo alternativou k autobusu, jizdnimu kolu
¢i povozu. Vozidlo s levnym provozem, které by si
kazdy mohl sdm pofidit a snadno udrzovat bez ohledu
na spolecensky status, povolani a na to, jak malé ma
znalosti a zkuSenosti s opravami automobili. Pfesné
tyto pozadavky na novy automobil mél i novy vlastnik
znacky Citroén — Michelin. Zacal je realizovat prak-
ticky bezprostfedné po prevzeti automobilky. V ide-
jich a pfipravdch budouciho 2CV postupoval piesné
v duchu André Citroéna, ktery se o téchto myslenkach
uZ nestacil dovédét, projekt neznal a malé auto nikdy
nevidél... Vysledek oviem do pismene odpovidal jeho
vizim a jeho celosvétovy tispéch a oblibenost mu dava
opozdéné zapravdu.
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TPV - predvaleéna auta

pro venkov

2.1 Pierre Michelin

Prevzetim automobilky Michaelinem zacalo druhé,
velmi Uspésné obdobi spolecnosti Citroén. Novi maji-
telé méli vyjimecné $tastnou ruku pii vybéru péaru $éfa,
ktefi se starali o vyvoj a technickou spolupraci obou
znacek. Pierre Michelin byl synem Edouarda Michelina
a vnukem zakladatele rodinné dynastie. Zodpovidal za
finance, administrativu a obchodni aktivity automobilky.
O vyrobni zavody, vyvojové centrum Bureau dEtudes
a konstrukci budoucich typt i zvySovani trovné stro-
jirenské vyroby impéria se staral jeho asistent, Pierre-
-Jules Boulanger. Spolu jim to tfi roky vyborné klapalo.
Pierre Michelin spéchal 29. prosince 1937 z Pafize do

<« PIné funkéni prototyp TPV z roku 1939

» Pierre Michelin (12. 8. 1903-29. 12.1937)

45



Clermont-Ferrandu, aby oslavil s manzelkou a détmi pf¥i-
chod nového roku. Jizda zimni Francii po route nationale
¢islo 7 se mu stala osudnou. M4 se za to, Ze jeho Traction
Avant najel mezi Briare a Montargis na pruh ¢erného
ledu... Dalsich tfinact let si musel Boulanger s problémy
poradit sam. Zodpovidal se pouze doyenu rodu, Edou-
ardu Michelinovi. Po jeho smrti 25. srpna 1940 pievzal
otéZe impéria Edouardtiv zet Robert Puiseux a Boulanger
podléhal jemu.

2.2 Pierre-Jules Boulanger

Pierre-Jules Auguste Vital Boulanger se narodil 10.
bfezna 1885 v Sin-le-Noble, pfedmésti mésta Douai
v severni Franci. Rodina se brzy pfestéhovala do
Parize. Vystudoval architekturu. Béhem vojenské
sluzby u 25. protileteckého délostieleckého bata-
lionu v Satory se spfatelil s Marcelem Michelinem,
synovcem Edouarda Michelina. Triadvacetilety mla-
dik se rozhodl roku 1908 hledat $tésti na zapadnim
pobfezi USA a v Kanadé. Zde prileZitostné praco-
val jako kovboj na ranc¢i v Rockies, fidi¢ tramvaje
v San Franciscu a kresli¢ v architektonické kancelafi
Dudley v Seattlu. Roku 1911 zalozil ve mésté Victo-
ria v kanadské Britské Kolumbii prosperujici stavebni
firmu Modern House Ltd, zabyvajici se vystavbu
domu. Pétadvacetilety mladik se postavil na vlastni
nohy. V zafi 1914 uposlechl volani vlasti a vratil se
domt. Od ledna 1915 slouzil v hodnosti kapitdna
u francouzského leteckého prizkumu. Vydaval se za
frontové linie, kde vyhledaval a fotografoval pozice
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nepiatelského délostielectva. Roku 1917 jej sestfelili
a pul roku stravil v nemocnici. Za chrabrost a zra-
néni obdrZel francouzsky Rad ¢estné legie, podobné
jej odménili spojenci — Belgi¢ané Valeénym kiiZem,
Ameri¢ané Medaili za vynikajici sluzby a Britové
Rédem Britského impéria.

Boulanger se po valce rozhodl, Ze ziistane ve Francii.
Edouard Michelin jej mé&l rad a natolik si ho vazil, Ze mu
nabidl misto feditele rozsdhlého stavebniho programu
tovarny na pneumatiky a hlavniho sidla spole¢nosti
v Clermont-Ferrand. Boulanger v dubnu 1919 nabidku
prijal. Roku 1922, ve véku 37 let, jej pneumatikafska
rodina povéfila postavenim vysokého $éfa spole¢nosti
Michelin a jmenovala ¢lenem spravni rady. Kdyz Miche-
lin pfevzal spolecnost Citroén, stanul Pierre Michelin
v jejim Cele ve funkci prezident — generalni feditel, Bou-
langer se stal jeho asistentem a mél funkci generdlnitho
feditele. Po smrti pfitele Pierra Michelina roku 1937
jej jmenovali $éfem Citroénu a roku 1938 také vykon-
nym spolufeditelem spole¢nosti Michelin. Mezi prateli
a kolegy byl znam pod prezdivkou PJB. Rikalo se o ném,
Ze ma vice z rodiny Michelinti nez vsichni jeji ostatni
zijici ¢lenové.

Predbihdme, ale konstatujme, Ze Boulanger byl sice
otcem 2CV, ale nikoli jeho konstruktérem; o vznik,
vyvoj, pfipravu vyroby i produkci Kachny se zdsadnim
zpusobem zaslouzil.

Boulanger byl pravym opakem vzhledu i povahy bonvi-
vana André Citroéna pfekypujictho optimismem. Tichy
a pfemyslivy Pierre-Jules mél uzavienou povahou. Nese-
délo mu okézalé sebeprosazovéani a bezbfehé spolecen-
ské tlachy predchidce. Byl vysoky, strohy a skromny.
Umél se rychle rozhodnout. Byl velmi vykonny, ale
nékdy i tvrdohlavy a dogmaticky, pfesto chdpavy a pta-
telsky pfi jednéni se spolupracovniky.



PJB proslul velikou Setrnosti. Jakmile jej posadili
do feditelského kfesla Citroénu, predcasné ukondil
smlouvu a ,zhasnul“ Eiffelovku. Pojistovnu Citroén
prodal britské pojistovaci skupiné British Caledonian.
Utnul v8echny aktivity, které se bezprostfedné netykaly
vyroby automobild — zbavil se reprezenta¢niho pafiz-
ského showroomu, taxisluzby i autobusové dopravy.
Jeho uniformou byl Sedy oblek, plstény klobouk a veliky
$edy zmackany prsiplast. Nikdo jej nevidél bez zapélené
gitanky visici ze rtti. Po kapsach nosil plno malych cer-
nych zapisnikd, které co chvili plnil myslenkami, plany,
postfehy a pozndmkami o vyvoji automobild. Jako opak
Citroéna byl zanicenym motoristou, miloval Ffizeni
a intuitivné poznal a zapisoval, co je na auté dobrého
a co nefunguje. Technikim pak predéaval svd tsecna
zjisténi. Charakterizovala jej tich4 rozhodnost. Na spo-
lupracovniky pusobil pfirozenym respektem a divérou.
Znali jej jako pFisného myslitele, ktery vedl tym divo-
kych talentd k jesté vétsim vykontim.

Dnesni pfisnd vyhodnocovéani novych konstrukci kor-
poratnimi komisemi a zdkaznickymi testy zajistuji, ze
do vyroby se dostanou jenom urcité archetypy ano-
nymnich bezpohlavnich aut, splilujici vSechna oceka-
vani v8ech muzi i Zen. V dobé Boulangera spocivalo
navrhovéni aut ve velmi osobitych a tc¢elnych proce-
sech, které nevyhnutelné vedly k vyrobé automobila
zrcadlicich osobnost a néazory konstruktéra. Jejich
tvar byl vysledkem vkusu a pfani, ¢i naopak nelibosti
nékterého z tvirct. Auta ztélesiiovala navrharovu tro-
venl inzenyrskych znalosti, kreativity, vynalézavosti,
estetiky a kulturnitho zadzemi — to v8e se promitalo do
tézko definovatelného, ale nikdy nechybéjiciho chari-
smatu auta, jimZ k ndm promlouvaji klasické automo-
bily. Spartansky 2CV pfesné vystihuje Boulangeriav
naturel.

Jednim z Boulangerovych tkolt u Citroénu bylo nacrt-
nout plan krokd, které by vymezily vyrobn{ program
automobilky na nejméné deset piistich let. Kdyz uva-
zime, v jakych problémech se znac¢ka nachazela pfed pou-
hymi dvéma roky, byl Boulangertv plan pozoruhodné
smély a odvazny. Traction Avant, viz stfedni tfidy, mél
pod kédovym jménem AX dostat novou, moderni aerody-
namickou karosérii. PBJ uvazoval o zcela novém luxus-
de Grand Diffusion; pozndmka: budouci typ DS), méla
se vyrabét Uplné nova konstrukce rozvazkové dodavky
s pohonem pfednich kol a kédovym jménem TUB (Trans-
port Utilitaire Basse; pozndmka: prapredek legenddr-
niho typu H). Nejnizsi stupinek mél zaujmout zcela novy,
unikatni lidovy vz TPV (Toute Petite Voiture = Giplné
maly viiz), uréeny venkovskym a méstskym pracujicim.
Meli jej zac¢it vyrabét béhem roku 1940.

Napad vyrabét velké série automobild, které by byly
diky nizsi cené i provoznim ndkladim pfistupné Sir-
§imu okruhu zakaznikd, nebyl novy. Ve 20. letech se
touto cestou vydala znacky Austin, Citroén, nemluvé
o americkém Fordovi. Ve tficatych letech byly lidové
vozy produkovany v Italii i Némecku.

Napoleon se zaslouZil o dobrou a funké¢ni silniénf{ sit stra-
tegickych routes nationales vedoucich mezi Patizi, p¥i-
stavy a velkymi pramyslovymi nebo obchodnimi centry.
Ostatni venkovska mésta s pravidelnymi trhy a krajinou
rozseté vesnice spojovaly zanedbané, kostrbaté mistnf{ sil-
nice nebo venkovské cesty s vyjetymi kolejemi.

Tiskové oddéleni Citroénu léta podporovalo nasledujici
historku: ,,PJB si poridil diim na venkové u Clermont-
-Ferrand. Pokazdé, kdyz tam plochou zemeédélskou kra-
jinou cestoval, vsimal si, jakych primitivnich zpiisobii
dopravy pouzivaji venkované k preprave zbozi z Auverg-
nat na kazdotydenni trh v sousednim méstecku Lempdes.
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<« Pierre Boulanger (10. 3. 1885-11. 11. 1950)

< Archiv Michelin vydal i toto schéma pohonu prednich kol (asi
z roku 1936) patrné s motorem 500 nebo 750 cm?, znacky
Gnéme-Rhone

A V archivu Michelin byly nalezeny vzacné naérty malého vozu
se zjevnymi rysy TPV. Nakreslili je nékdy na poéatku nebo
v poloviné 30. let (19367?)



