30 AR I SVERIGE DEL 1

TEXT PETER H SVENSSON FOTO CITROEN AUTOMOBILES, BERTONE.

Bilen for alla smakep

Sedan ett par ar tillbaka har vi kunnat fira 30-arsjubileum for Citroén BX. Detta tack vare
att jubileumnstilifallena aviopt forst genom BX-modellens presentation i Frankrike hdsten
1982, sedan séljstart i Europa under 1983, och darefter svensk introduktion i februari
1984, alltsa nu exakt for 30 ar sedan da denna tidning gar ut till Svenska Citroénklub-
bens medlemmar. Har &r Autogénials berattelse om bilen som raddade varumarket
Citroén och som gav vérlden en ny generation av citroénister.

rullade
mot sin forestiende konkurs 1974-1975 hade man
en arsenal av smabilar baserade pa en gammal
konstruktion frin 1940-talet, en kompakt mel-
lanklassbil med komplicerad teknisk konstruk-
tion som drev upp bade tillverkningskostnaden
for fabriken och servicekostnaden for dgaren,
samt en ny sedan i évre mellanklassen som for-
visso hade en for personbilar revolutionerande
stromlinjeform, men som inte alls fitt den tek-
niskt futuristiska specifikation som konstruk-
tionsavdelningen tinke sig frin bérjan, och som
dirmed inte begivades med den nyutvecklade
wankelmotorn och 4n mindre med aktiv fjadring
som aldrig kommit lingre in till prototypstadiet.
Bédda dessa nyheter hade kunnat ge bilkérningen
nya dimensioner. Men Citroén hade inte lingre
rad att rusa mot framtiden. Istillet hade man s3
nesligt fitt modifiera motorn frin D-modellen
eftersom man inte ens lyckats fa till en tilltinke
boxermotor till den liga CX. Situationen var lika
dven pi Citroéns division for nyttofordon; dven
hir byggdes transportbilarna pa plattformar med
ursprung frin 1940-talet. De tunga lastbilarna
byggdes i samarbete med Berliet, och dven hir
saknades framtidsutsikter. Och kapital.

Rent foretagsekonomiskt var Citroén vanskott.
Inte for att det saknats hoppfulla initiativ frin
foretagsledningens sida, men man saknade resur-
ser att [opa linan ut med alla satsningar, och man
drabbades av flera motgangar dir energikrisen
1973 var en av de svéraste. Dirtill hade foretaget
genomgdrt forindringar — eller varit pd fird att
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BX-modellens historia
boérjade som projekt
XB, har gestaltad i en
designskiss av Citroéns
egna formgivare.
Halvkombiformatet var
dominerande i mel-
lanklassen under hela
1980-talet i Europa.

genomfdra stora omstillningar — dir den franska

staten var part eller medintressent i férhandling-
arna. Huvudigaren Michelin kunde inte lingre
hilla Citroén finansiellt under armarna och tvi
alternativ till nedliggning av féretaget aterstod;
ett forstatligande (och samgdende med konkur-
renten Renault) eller en forsiljning till rivalen
Peugeot. Det var det sistnimnda som intriffade
i juni 1974, och i december utsigs en ny VD for
Citroén; det blev George Taylor fran Peugeot.

Peugeot definierar Citroéns framtid

Det har redan beskrivits i biografierna att den
nya dgaren satte stopp for all produktutveckling
hos Citroén. Detta ir bara delvis sant. Fakta ir
att en mycket string kostnadskontroll férvisso
dgde rum, men denna dtgird hade redan pabor-

jats under den gamla regimen. En konsekvens
blev att GZ (GS Birotor), DS och SM lades ner
och lastbilsdivisionen gick éver till Renault-dgda
Saviem.

Sjilva féretaget genomgick en omorganisation
under den nya ledningen. Bland annat gick den
strax chefslosa designavdelningen organisatoriskt
upp i konstruktionsavdelningen. Och denna
hade i sin tur inte lingre en naturlig koppling till
Michelins forskningsavdelning (ddr man band
annat bedrev studier kring bilars chassikonstruk-
tioner), utan fick nu direktiv om att vinda sig till
Peugeot for att fa tillstdnd att utveckla nya kom-
ponenter. Svaret kunde bli ett "nej” ifall det redan
fanns delar i Peugeots befintliga komponentka-
talog. Och ett "avvakta” ifall man ville under-
soka vilka synergieffekter den nya delen kunde ge
Peugeot. Silunda fick Citroén revidera sitt pro-
jekt med en ersittare till AMI8 och anpassa kon-
struktionen efter Peugeot 104. Det var dock inte
bara Citroén som ensidigt fick spara pengar; dven
Peugeot fick avstd frin ett antal projekt, bland
annat inférandet av 4-dérrarssedan och s-dorrars
kombi av nimnda 104. Atgirderna hade det posi-
tiva med sig att Citroén ganska snart gick med
vinst igen.

Familjebil - projekt XB éir fott

Sjilvfallet fanns det en kulturskillnad mellan
Citroén och Peugeot, men det fanns ocksid en
insikt om att de tvd mirkena kompletterade var-
andra. En grund for Peugeots uppkép av Citroén
var att ta fram synergieffekterna. Detta kom att

Vissa idéer som venti-
lerades under projekt
XB var detta stralkas-
tararrangemang som
vi atersag i Citroén AX.
Denna skiss forestéller
en 4-dérrars version av
senare datum.

genomsyra arbetet med produktplaneringen fran
dag ett i den nya ledningen. I april 1976 bildas
PSA Peugeot Citroén.

Det ridde en osikerhet om hur GS och CX
skulle kunna hallas vid liv pi marknaden bortom
en s-arsperiod. Dirfér initierades ett projekt med
mélet att lansera en helt ny familjebil i storleks-
segmentet mellan dessa tvd modeller. Karossen
skulle vara av samma bicorp-typ som dessa, for-
sedd med en stor bakdérr och ha en totallingd pa
4,25 meter. Utgdngsmaterialet var den helt nyut-
vecklade Peugeot 305 som redan hade framhjuls-
drift (och som i sin tur baserades pé foregédngaren
304). Projektet doptes till XB.

Ledningen for Citroén hade ocksa tagit kom-
mando vad gillde mirkets approach gentemot
kunderna. Man var tvingade att anpassa sig till
ridande férhillanden, vilket bland annat krivde
att mirket expanderade. Och fér att kunna gora
det fick man halla tillbaka pd mirkets avantgar-
distiska stil. Ett exempel var att nir GS-modellen
uppdaterades byttes "badrumsvagen” ut mot en
konventionell hastighetsmitare. Men det blev
ocksd en strid p4 detaljnivd om hur projekt XB
skulle utrustas for att behilla mirkets identitet
utan att skrimma bort nya kunder. Och det var
ocksa en friga om pengar. Medan de ekonomi-
ansvariga krivde forenklade 16sningar stotte man
pa patrull — ovintat nog — frdn marknadsavdel-
ningen. Den sistnimnda gruppen har under
dren alltid face skall for ace vara skyldig till att ha
“tvittat bort” manga av Citroéns unika egenska-
per, inte minst gillande design. Men det var just
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marknadsavdelningen som insisterade pé att XB
maste forses med den gashydrauliska fjidringen
och dess automatiska nivareglering for att ge
bilen ett unikt siljargument, inte minst med tan-
ke pd att Chryslerigda Simca just introducerat en
halvkombi med samma métt som den planerade
XB. Denna bil vann ocksa utmirkelsen Arets Bil
i Europa. Faktum var att inte ens konstruktions-
avdelningen hade insisterat pa att XB skulle for-
ses med gashydraulisk fjidring. Snarare tvirtom;
den nya bilen skulle fd en betydligt ligre tjins-
tevikt an GS, och det skulle and vara enkelt for
konstruktionsavdelningen att anpassa chassikon-
figurationerna mellan de olika tilltinkta motor-
storlekarna (1,4-1,6 liters cylindervolym) med
30s:ans konventionella fjidring menade de. Fast
sjalvfallet skulle den gashydrauliska fjadringen ge
den nya bilen en konkurrensférdel.

Aven den nya Citroénchefen Georges Tay-
lor var medveten om att gasvitskefjidringen var
overldgsen, i synnerhet efter en middag som han
bokat for att 6vertala designavdelningens avgi-
ende chef Robert Opron att inte limna foretaget.
Taylor himtade en kvill Opron i en Peugeot 504
tillsammans med tre andra personer. Nir bilen
korde over ett farthinder vid parkeringen skra-
pade underredet i asfalten. Opron anmirkte: "Ni
skulle behova en bil med gashydraulisk fjadring,
monsieur Taylor!” Direktoren brast ut i skratt:

“Det har Ni alldeles ritt i!”

Samverkan mellan Peugot och Citroén
Trots sitt tekniska sliktband med Peugeot 305
skulle XB - till skillnad frén nyligen introduce-
rade Citroén LN — inte bli frukten av si kallad
“badge engineering”. Inte heller under skalet
skulle den bli identisk. En orsak var att 305 till
stor del hade fitt drva teknik och manga delar
frin 304:an, framfor allt pd chassisidan.

Citroéns projekt XB gav nu effekt t en uppgra-
dering av 305:an, bland annat genom konstruk-
tionen av en lag bakaxel med liggande fjiderpa-
ket for att slippa stiende fjiderben som inkrikear
pd bagagerumsgolvets yta. Principen himtades
fran GS och CX, men den nya generationen av
bakaxel hamnade silunda férst i 305 Break. En
annan icke obetydlig samverkan mellan projekt
XB och 305 MKII var en helt ny motorupphing-
ning for de nya motorerna ur XU-familjen med
separat vixellada. Till 305:an anvindes motorer
med integrerad vixellada i traget.

XB skulle dock inte fi irva GS-modellens
framvagn trots anvindandet av gashydraulisk
fjadring. Istillet skulle den anvinda samma typ av
framvagn som 305 (bland annat fér att vid behov
kunna férse XB med konventionell fjadring).
Trots samma layout av chassit si var det ménga
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**Malet var

att attrahera
manga nya
kopare fran
andra bil-
miirken for-
utom de som
sannolikt
skulle ga fran
GS/GSA., och
salunda
riknande
Citroén med
en expan-

sion”®

Citroéns egna formgi-
vare ville férvalta arvet
efter SM, GS och CX
vilket blev detta design-
férslag av Lucien Louis
team. Men Citroénled-
ningen valde Bertones
skiss istéllet.

detaljer som inte alls var direkt éverférbara mel-
lan de tva bilarna. Detta bland annat eftersom de
inte hade samma sparvidd, fjidring och styrning,
och silunda utformades och dimensionerades
komponenterna olika. Till detta kom kravet att
XB skulle kunna tillverkas i flera versioner avsed-
da for olika malgrupper, fran bruksbilsanvinda-
ren i storstad till den sportige féraren som ons-
kade mer "dynamiska” kéregenskaper. Istillet for
att soka efter kompromisser valde man att skapa
mojlighet for flexibla l6sningar. Detta satte sjilv-
klart sirskilda krav pa karosskonstruktionen.

Designstudio soker ny stil
Till férberedelsearbetet med projekt XB hérde
ocksa planeringen av dess produktion som fir-
dig bil. Milet var att attrahera manga nya kdpare
frin andra bilmirken férutom de som sannolike
skulle ga fran GS/GSA, och silunda riknande
Citroén med en expansion. En férvintad konse-
kvens skulle bli att man skulle behéva ha en hégre
produktionsvolym frin den nybyggda motorfa-
briken i Trémery istillet for leveranser frin den
gamla fabriken i Nanterre (dir GS-motorerna
sattes samman). Detta skall sigas for att ge en
illustration om att XB-projektet ocksa paverkade
koncernen internt med omdisponering av fabri-
ker och underleverantérer.

1977 borjade man att arbeta med sjilva form-

Les matériaux de I'avenir
(Dessin Editechnic. Citroén 82.335-37)

givningen. Nagon formell designchef fér Citroén
fanns inte utsedd efter Robert Opron, dven om
storre delen av hans stab fortfarande arbetade
kvar i Vélizy. Med GS (1970) och CX (1974) hade
Citroén utvecklat en designstil som gav mirket
en sirskild identitet med sin strémlinjeform och
Kamm-tail bakom den sluttande bakrutan och
det tredje sidofonstret éver de tickea bakre hjul-
husen.

Under Oprons ledning hade man bérjat arbeta
med att indra mirkets formsprak, framfor allt
genom att gora den bakre hérnstolpen mer verti-
kal och markerad. Man var ocksa inriktad pa att
bicorp-karosserna med sin fastback-form tarvade
sin generosa baklucka som den tidigare Citroén-
chefen Pierre Bercot varit stor motstindare till.
Nir nu de forsta skisserna till XB ritades i Vélizy
kunde man ana tvd huvudinriktningar; dels en
kaross — troligtvis signerad Jean Giret — som
bir drag av smébilsprojektet Y2 (som sedermera
omvandlades till Citroén Axel och Visa); dels en
kaross som ir en vidareutveckling av de aerody-
namiska stilidealen fran GS och CX.

Vid det hir laget hade manga andra biltillver-
kare bérjat anamma strémlinjeformen i kaross-
formgivningen, bade av estetiska och brinsle-
ckonomiska skil. Hir tinkte sig formgivaren en
rundad overging mellan vindrutans ytterkant
och framdérrens ruta.

Ett annat utkast hade man redan forkastat; hir
hade man baserat karossen pd CX-seriens profil
men med ett integrerat frontparti dir stdtfingaren
gick upp mellan stralkastarna @nda upp till motor-
huven (en idé snarlik l6sningen pa VISA Mk I). En
kurids detalj bor noteras; en av skisserna till XB
ir pafallande lik ett av Robert Oprons forslag till
en ny modell hos hans nya arbetsgivare Renault.
Sannolikt har denna skiss sitt ursprung i idéer som
man studerat redan innan Peugeot tog dver.

Storre an GSA, men
lattare. Detta uppnadde
man genom en mer
rationell karosstruktur
och fler delar av plast
(mérka delar pa skis-
sen)

**Nu ville

Citroéns led-
ning stéilla
sina egna
designers
forslag mot
externa
erbjudanden.
Ital Design
och Stile
Bertone kon-
sulterades
och deras re-
presentanter
visade upp
sina skisser®®

1. Composite polyester et fibre de verre longue
2. Polypropyléne EPDM

Niégonting man hittills inte gjort systematiske
hos Citroén var att anlita utomstiende designbo-
lag for att formge fabrikens standardbilar. Enskil-
da specialmodeller har ritats och konstruerats pa
uppdrag fran Citroén eller i samarbete, till exem-
pel Henri Chapron som modifierade ett antal
DS-bilar. Men nu ville Citroéns ledning stilla
sina egna designers férslag mot externa erbjudan-
den. Iral Design och Stile Bertone konsulterades
och deras representanter visade upp sina skisser.
Fran Citroéns designstudio hade man valt ut en
skiss som i huvudsak ritats av Lucien Louis; en
kaross som har uttalade drag av det bakparti som
Robert Opron férsdg sina Renaultbilar med och
som ett artionde senare ocksd aterfanns pd Peu-
geot 309 (Talbot Arizona).

Bertones viig till citroénsk origami
For Stile Bertone var uppdraget att rita ett for-
slag for projekt XB idémissigt ingen utmaning.
Citroén var redan etablerat som ett innovativt
bilmirke, och Bertones studio hade redan levere-
rat utkast och designstudier som andra biltillver-
kare avfirdat med att forslagen var allefor futuris-
tiska. Det problemet borde knappast uppsta hos
Citroén. Det som man i Turin méste beakta var
att man maste rita en bil som Citroén trots allt
skulle kunna tillverka och silja i mer 4n 100 000
exemplar per ar, och inte en exklusiv sportvagn
om 100 exemplar.

Formgivarna pd Stile Bertone hade redan stu-
derat en designstil som kunde vara applicerbar pd
projekt XB. Det tidigaste utkastet i denna inrike-
ning var den av Bertone allra forsta ritade Fer-
rarin, 308 GT Rainbow fran 1976 som formgivits
av Marcello Gandini. Frin denna bil himtade
studion i Turin hjulhusen till XB. Nista killa var
konceptbilen Jaguar Ascot frin 1977 som byggde

pa chassit av XJ-S. Aven om det rérde sig om en »
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3-dorrars sportcoupé kan man se berdringspunk-
ter med forslagert till Citroén, frimst ifrdga om
hur formgivaren behandlat hjulhusen, dérrsidan
och den angulira dvergingen frin A-stolpen och
taket.

Men Stile Bertone laborerade inte enbart med
sportbilstemat. For ett samarbetsprojekt mellan
turkiska Anadol och brittiska Reliant hade Mar-
cello Gandini ritat en femdérrars halvkombika-
ross som byggdes i fyra exemplar 1977 som proto-
typer (FWr) for de tvé foretagen. Tanken var att
lansera denna bil som en modell i premiumklas-
sen. Prototypen var forsedd med en 72 hk stark
bensindriven 1,6-litersmotor frin Ford som drev
bakhjulen via en 4-vixlad manuell vixellada.
Totallingden var 4,35 meter och axelavstindet
var 2,62 meter mot 2,65 for XB. Anadol sig dock
ingen mojlighet att sitta bilen i serieproduktion
och skapa ldnsamhet, och samma slutsats kom
dven Reliant fram till. Stile Bertone gjorde som
sd att man modifierade FWi1 och presenterade
ett snarlike férslag fér Citroén, och i augusti 1978
fillde Citroéns vice VD Xavier Karcher domen.
Man beslutade att Bertones forslag skulle ligga
till grund f6r formgivningen av XB.

Intressant nog kan man notera att fastin Ber-
tone fatc uppdraget att rita ett mer produktions-
anpassat designforslag i den “origami”-liknande
stilen som skulle bli XB-modellens kinnetecken
fortsatte studion i Turin att rita pa liknande kon-
cept for andra biltillverkare, bland annat design-
studien Tundra fér Volvo och MX-81 Aria fér
Mazda. Bida hade dock 3-dérrarskarosser, vilket
skilde dem frin Citroéns bil. Men man kan ju
ocksa formoda att Bertones forslag till Citroén,
Volvo och Mazda hade sina likheter och skill-
nader dirfor att Bertone inte hade resurser att
utveckla fler designtrender in de som de skapat
genom metodiskt och vil underbyggt arbete (for
det handlade inte enbart om att rita exteriéra lin-
jer, utan ocksd om anpassning till bilens arkitek-
tur under skalet). Samma strategi anvinde dven
Pininfarina (dir Rolls-Royce och Peugeot 403
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*’Det fordel-
aktiga med de

forhallande-
vis rita
linjerna och
de tviira
hornen var
att material-
atgangen
kunde
minskas med
mindre

platspill>®

Bertones angulara stil
aterfinns i flera olika
prototyper och kon-
ceptbilar sdsom Jaguar
Ascot (6vre bilden) och
Mazda MX-81 Aria
(nedre bilden)

blev mycket snarlika; liksom Peugeot 405 och
Alfa 164).Med facit i hand kan vi ju ocksé kon-
statera att av fem forfrigningar (Jaguar, Reliant/
Anadol, Volvo, Mazda och Citroén) var det bara
en som ledde till en affir med Bertone. Volvo
tackade nej till Tundra med motiveringen att den
skulle géra de 6vriga modellerna out-of-fashion.

Fran form till konstruktion

Fér Citroéns del hade Bertones studier for andra
bilmirken inte alls vallat fransminnen nigon
harm, och det italienska forslaget accepterades av
Citroéns egna formgivare som ju nu fick i upp-
gift att bearbeta designen till en verklig bil. Det
nya angulira formspriket medgav Citroéns kon-
struktionsavdelning att skapa en arkitektur for
karossen som var mer rationellt disponerad. Bilen
skulle bli mer funktionell och ekonomisk jamfért
med GS/GSA och CX.

Formgivarna pd konstruktionsavdelningen
bérjade efter sommaren 1978 att modifiera Berto-
nes designforslag. I praktiken var det bara bilens
profil som man limnade oférindrad; savil front-
som akterparti ritades om, och den bakre sido-
dorren ritades om helt for att ge den bakre dérr-
stolpen en lutning som passade ihop med linjen
lings bakluckan. Det fordelaktiga med de forhal-
landevis rita linjerna och de tvira hornen var att
materialitgingen kunde minskas med mindre
platspill; staldetaljerna kunde dessutom pressas
i firre moment vilket ocksd var foérdelaktigt ur
korrosionshinseende.

En fullskalemodell av den slutgiltiga desig-
nen for XB skapades. Frin denna modell mit
tes karossen upp och digitaliserades. Genom att
for férsta gangen rita bilens struktur i en dator
— CAD - kunde man forenkla och kvalitetssikra
konstruktionsarbetet. Genom att varje kompo-
nent i bilen var ritad digitalt kunde bilen monte-
ras samman i en virtuell miljo. Denna metod var

till synnerligen stor nytta eftersom projekt XB

skulle produceras i flera olika utféranden. Den
digitala modellen av karossen bestod av cirka
8000 koordinatorpunkter som dven innehsll data
om plitens tjocklek, data som man anvinde fér
att simulera karossens utsatthet for rorelser (frin
normala vigvibrationer till krockvald). Dirfor
kunde man utféra krocktester i datormodellen
och berikna deformationszonerna lingt innan
det fanns en firdig kaross att kéra in i krockbar-
ridren. CAD-programmet anvindes ocksa for att
berikna férarmiljons ergonomi, varur man kom
fram till att den optimala férarstolen krivde jus-
terbarhet i lingdled, vinkling av ryggstod OCH
mojlighet att luta sjilva sittdynan.

Ett av de viktigaste omridena inom utveck-
lingsarbetet fér projekt XB var att implementera
nya material till karossen med syfte att sinka
tjanstevikten, férenkla montering och reparation
samt forbitcra rostskyddet. Citroéns industriav-
delning fick ddrfor pabérja arbetet med att anlig-
ga en plastfabrik vid den anliggning dir bilen

skulle sittas samman.

En manifestation i nytinkande
Visserligen hade Citroén VISA forsetts med stot-
fingare i plast (som svar pa Renault 5 som intro-
ducerats nagra ar tidigare), sa det fanns redan en
trend inom bilbranschen att fasa ut de blanka
kromade stdtfingarna och integrera dem med
karossens 6vriga form. For Citroéns formgivare
innebar materialvalet att man p3 ett enklare sitt
kunde optimera luftflddet kring frontpartiet och
till kylaren dé stotfdngaren och luftintag tillsam-
mans med den frimre spoilern blev en integrerad
enhet.

Stotfdngarna tillverkades i polypropylenplast,
antingen enfirgade i samma kulér som karossfir-
gen eller lackerade. Uppligget gav en stor viktbe-
sparing samtidigt som reparationer vid kollisioner
kunde dtgirdas genom ligre arbetskostnad.

Ocksa av skilet att spara vikt och férebygga
rostangrepp gjordes motorhuv for de flesta ver-

Bertones kaross till BX
forvaltar Citroéns ty-
piska betoning pa linjer
istallet fér form. Fran
alla vinklar ger bilen ett
ljust och inbjudande
intryck tack vare stora
glasytor.

’En annan
viktig atgard
for att spara
in pa kaross-
vikt och
minska
dimensionen
pa platmate-
rial var att
gora vind-
rutan till
en birande

karossdel®®

sionerna och baklucka i armerad plast, men av
tv olika polyestersorter (SMC fér motorhuv och
BMC for baklucka). Aven brinsletank, pafyll-
ningsrdr, ventilationsintag, innerskirmar och
C-stolpens lilla fonster gjordes i plast (polyetylen
till brinsletanken). Motorhuven gjordes i minst
tva olika storlekar efter 1984, dir den korta vari-
anten slippte in luft i en kdpa som ledde luftfls-
det mot kylaren bakom stétfingaren. Aven en
variant tillverkad i plat pressades, avsedd for die-
selversionen.

En annan viktig atgird f6r acc spara in pa
karossvikt och minska dimensionen pd plit
material var att gora vindrutan till en birande
karossdel. Triplexvindrutan limmades fast i sin
ram med speciallim frin Gurit som hirdade pa
mindre dn tvd timmar, vilket var en faktor som
man hade att beakta nir fabriken maste byggas
om foér den nya bilmodellen.

Precis som nir André Léfevbre och hans kon-
struktorsstab utvecklade DS-modellen letade
Citroéns moderna konstruktionsavdelning efter
overflodig vike att spara bort, om sa for nagra fa
gram. Och det handlade ocksd om att konstru-
era en bil som krivde kortare monteringstid.
Tack vare att en stor del av tillverkningen skulle
ske genom robotiserad montering kunde dérr-
gangjirnen svetsas direkt p& dorrstolparna istil-
let for att skruvas fast. Robotarna garanterade
exakt montering. Hjulhusen svetsades ocksa fast
i karossen liksom bakflyglarna, medan framflyg-
larna skruvades fast.

Karossen bestod av 40 procent firre delar in
GSA, och man hade jimfért med denna nigot
mindre bil sparat in 36 kg riknat f6r den nakna
karossen.

Trots att XB var en efterfoljare till just GSA
och till det yttre hade en modernare och trendi-
gare design hade karossen en luftmotstindskoef-
ficient pd 0,34 vilket faktiskt var nagra tiondelar
mer dn den ndgot dldre GSA. Till detta kom

ocks4 att XB hade en storre frontarea som ckade

SCx-virdet jimfort med GSA. Pa plussidan var 22
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Framvagnskonstruktionen integrerad med

Citroéns gashydrauliska fjadring. Inféran-
det av Mac Phersonframvagn beskrevs

dock att den angulira karossen medgav en for sin
storleksklass mycket generdsa innerutrymmen;
bagageutrymmet rymde 444 liter (reservdicket
var monterat pa golvets undersida) under hatthyl-
lan.

Citroén tar dod pa mérkets rostrykte
Nir projekt XB var under utveckling hade
Citroén ett grundmurat rykte som rostbil, dven
om det betraktades som en nationell egenskap
att franska bilar rostade. Problemet med rost var
under 1970-talet ganska generellt, dels dirfor att
biltillverkarna girna sig en kortare livslingd pa
bilarna (och kanske hade en oférstielse for vad
saltet pd de svenska bilvigarna kunde stilla till
med), men ocksa dirfor att man blivit mer kvalifi-
cerade pd att bygga bilarna med allt tunnare plc,
vilket i kombination med allt mer komplicerade
falsningar for formgivningens skull pdskyndade
genomrostning om rostskyddsbehandlingen ir
undermélig. Och hir framtridde franska bilar
ofordelaktigt redan efter forsta sisongen pa sal-
tade vintervigar i Sverige. Rostskador pa tre ar
gamla bilar var inte en sillsynthet. Vissa rostska-
dor paverkade dven bilarnas krocksikerhet.

For Citroéns del attackerade man problemet
forst och frimst genom att i grundkonstruktio-
nen reducera antalet korrosionskinsliga svetsfo-
gar, men ocksd genom att tillverka utsatta kaross-
detaljer av galvaniserad eller zinkfosfatdverdra-
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av manga som ett steg bakat i Citroéns

fran en konstruktion av franska Cottin &
Desgouttes i bérjan av 1900-talet.

utveckling. Fér féretagsledningen innebar
férandringen dock lagre tillverkningskost-
nad och for konstruktdrerna frigjordes

mer plats fér motorutrymmet. Ursprunget
till MacPhersons framvagn pastas komma

**Undersidan
av karossen
samt flygel-
sektionerna
spruthehand-
lades med
asfaltmassa
som skydd
mot sten-
skott”

Bakvagnsupphéng-
ningen var lag med lig-
gande fjaderpaket for
att slippa staende fja-
derben som inkraktar
pa bagagerumsgolvets
yta. Konstruktionen
hamtades fran Peugeot
305 Break.

gen plat. Vid pressningen overgick man till lite-
18sliga smorjvitskor som kunde avligsnas littare
efter bearbetningen (tidigare hade erfordrats ett
18sningsmedel som var korrosiv, vilket pibérjade
rostskadan innan bilen ens kommit upp pa det
l6pande bandet).

Nir den nakna stilkarossen svetsats ihop
genomgick den en kataforetisk grundbehand-
ling ddr den doppades i en 18sning med karos-
sen ansluten till en negativ stromkrets for att
forhindra att syremolekyler frigjordes frin metal-
len under behandlingen. De utsatta skarvarna i
karossen férseglades med PVC-massa. Undersi-
dan av karossen samt flygelsektionerna sprutbe-
handlades med asfaltmassa som skydd mot sten-
skott.

Lackeringsprocessen bestod av ett lager primer

som sprutades av robotar, varefter primerlagret
torkades i en temperatur av 140 grader. Diref-
ter applicerades tvé lager akryllack som malades
genom korsvis sprutning av robotar for att sikra
god tickning av firgen. Den efterfoljande tork-
ningen i 130 grader gav en hdrd hégblank yta.
Hade man anviint metalliclack eller med svart
lades ytterligare ett lager klarlack 6ver karossen.
Efter mélningen sprutade man in vax i ladsektio-
nerna och under flyglarna. Citroén limnade 6 4rs
garanti mot genomrostning,.

Samévning med Peugeot
For att kunna standardisera bdde konstruktion,
tillverkning och service utifrdn en koncerngemen-
sam idé fick projekt XB dela chassikonstruktion
med Peugeot. Hjulupphingningen av McPehr-
son-typ (monterad pa en separat framvagnsram)
var dessutom billigare att tillverka. Men istillet
for en stalspiral kring fjiderbenet monterades
ovanpd denna en fjidringscylinder med tillhs-
rande gasklocka. En innovation gjordes dock;
de inre linkarmsaxlarna gjordes snedstillda for
att fungera som en anti-nigningsanordning. Till
dessa linkarmar var kringningshimmaren for-
bunden via linkar och kulleder, och for Citroéns
del — som ju anvinde gashydraulisk fjadring —
hade det automatiska héjdreglagets givarsting
anslutits  till nimnda kringningshimmare.
Kringningshimmaren fram fanns i tva storlekar
(22,5 mm respektive 23 mm i diameter med den
tunnaste for de motorsvagare versionerna).
Bakvagnen hade som redan nimnts slikeskap
med densamma som satt i GS och Peugeot 305
Break. Silunda var den uppbyggd med av var-
andra oberoende lingsgiende birarmar forsedda
med gashydraulisk fjddring. Varje birarm var
ledad pa bakvagnen medelst tva koniska rullager,
samt forbunden med fjidringscylinderns kolv via
en trycksting. En kringningshimmare, till vil-

BXi en enklare version
- 14 RE - med navkaps-
lar av plast och helt
tackt bakre hornstolpe.

**Efter mal-
ningen
sprutade
man in vax i
ladsektioner-
na och under
flyglarna.
Citroén
Limnade 6
ars garanti
mot genom-

rostning*®

ken det automatiska héjdreglagets givarsting var
anslutet, forband de bida birarmarna. Skillna-
den mellan den tunnaste och den grévsta kring-
ningshimmaren 2 mm (17 respektive 19 mm i
diameter). Sjilva bakvagnsramen var upphingd
i karosseriet med fyra silentblock.

Det automatiska hojdreglaget innebar act XB
erholl med samma konstanta markfriging som
DS, M35, SM, GS och CX oberoende av last-
mingd tack vare den gashydrauliska fjidringen.
Med ett reglage mellan framsitena stillde man in
héjden péd karossen i fyra ligen; Ligsta— Normalt
— Forhojt — Hogsta.

Styrningen var av kuggstingstyp och styrsta-
get hade dubbla leder. Rattaxeln var forsedd med
knut och flexibel medbringare. Styrvixeln hade
olika utvixling mellan bensin- och dieselversioner
dir det tarvades 3,76 rattvarv mellan styrningens
ytterligen for den férstnimnda och 4,38 varv for
den senare. Dock utvecklades en servostyrning
for XB med betydligt kinsligare styrning (2,83
rattvarv) som introducerades under 1984. Denna
servostyrning drevs av bilens hydraulsystem (som
ocksa férsorjde bromsar och fjadring) och arbets-
trycket himtades frin huvudackumulatorn med
stindig matning. Arbetstrycket pa systemet var
maximalt 2 000 psi, vilket var hogre dn for kon-
ventionella servostyrningar. Detta tillit Citroén
att ge servosystemets komponenter (sisom ven-
tiler och flddesdistributor) en klenare dimension
vilket sparade in vikt och materialatging.

Hydraulsystem och bromsar

Med gashydraulisk fjadring fick Citroén éven till
XB bromssystemet pa kopet. Salunda forsorjdes
skivbromsarna (fram och bak) och fjidringssys-
temet av 4,2 liter LHM-olja som trycksattes av en
s-kolvig hégtrycks pump som drevs av vevaxeln
via kilrem. Bromsarna var silunda férsedda med
ett tvikrets hdgtrycksservo med axelvis krets-

indelning (for frambromsarna — hégtryck fran »
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huvudackumulatorn/fér bakbromsarna — tryck
fran fjadringskretsen). Mandvrering av brom-
sarna via en hydraulisk bromsventil med inbyggd
tryckreduceringsfunktion for den bakre broms-
kretsen (vilket gav optimal bromsverkan pa
bakhjulen med hinsyn till lastvikten &ver bak-
vagnen). Reserv- och parkeringsbromsen mangv-
rerades p4 konventionellt sitt med en spak mellan
framsitena, paverkande frambromsbeliggen via
en vagarm och tvd vajrar. I okets bromskolv fanns
en inbyggd justeringsanordning som automa-
tiskt kompenserade bromsbeliggens forslitning.
Bromsskivorna hade diametern 266 mm fram
respektive 224 mm bak, tjocklek 10 mm respek-
tive 7 mm. Bromsbeldggens area fram 140 mm?,
bak 68 mm?. Flytande bromsok fram, fasta bak.

Hydraulsystemet ir i sig sa komplext att det
bor redovisas for sig i annat dokument, men man
kan siga act Citroén i grund och botten samma
system till projekt XB som till GS/CX. Citroén
limnade tvd ars eller 10000 mils garanti pd
hydraulsystemet.

Motorer och drivlinor
Redan frin borjan stod det klart att projekt XB
skulle utvecklas med avsikt att anvinda samma
tvirstillda 4-cylindriga vitskekylda radmotorer
och drivlinor som Peugeot. For projekt XB var
det initialt frigan om tva bensinmotorer och en
diesel (1,4-, 1,6- respektive 1.9 liters cylindervo-
lym), men motorutrymmet anpassades for storre
motorer (och sedermera hittade dven den lilla
r,I-litersfyran ner under huven). Motorerna for-
sigs med 4- och s-stegade manuella vixellador,
alternativt en 4-stegad automatvixellada frin ZF
med ”lock up”-funktion pd den hogsta vixeln.
Till instegsmodellen av XB valdes en XY-
motorn frin Peugeot 104 med motorblock och
cylindertopp i aluminium och kapacitet pa 1360
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*Bada bensin-
motorerna
anvinde det
sa kallad
**Pulsair’’-
systemet for
att minska
utsliappen av
kolmonoxid
och oforbrin-
da kolviten
i avgaserna®

Den kantiga linjefo-
ringen med en viss
mjuk vélvning mot
vindrutan matchar
exterioren som ocksa
blandar diskreta kurvor
med uttrycksfulla linjer.
Innerbackspegeln lim-
mades fast i vindrutan
istéllet for att skrivas
fasti taket.

cm’ med sammanbyggd vixellida som lag i
motorns oljetrdg. Motorn cylinderbank lutade 72
grader bakdt for att minska hojden. Tvé versioner;
62 hk och 4-stegad manuell ldda respektive 72
hk och s-stegad vixellada. Motorn hade en enkel
overliggande kedjedriven kamaxel, elektronisk
tindning och 2-stegs choke och Solex-forgasare
med varmluftsiterféring. Motorn levererades
fran Société Francaise de Mécanique som idgdes
gemensamt av Peugeot och Renault. Dirfor dter-
fanns denna motor dven i Renault 14.

Till forvintad volymsiljare valdes XUs-
motorn som var under utveckling och som skulle
anvindas tills amtliga mellanklassbilar och pre-
standaversioner av smébilarna inom Peugeot-
Citroén. Cylindervolym pd 1580 cm’ och en
effekt pa 9o hk och férsedd med forgasare fran
Weber. Aven denna motor hade block och topp
av aluminium och vita gjugjirnsfoder. Installa-
tionen gjordes med 30 graders tilening bakat. For
att minska vibrationer hade vevaxeln forsetts med
balansvikter. Férutom att denna motor generellt
var mer tystgdende 4n XY-motorn tack vare sir-
skild utformning av gren- och avgasrér s arbe-
tade kylarflikten i tvd hastigheter fér att minska
oljud. Elektronisk tindning och varmluftsater-
matning tillimpades. Till XU-motorn kopplades
en s-stegad manuell vixellida (BE1) i linje med
motorn. Aven denna enhet var nyutvecklad och
fick ett synnerligen kompakt matt tack vare att
man reducerat avstindet mellan primir- och
sekundiraxeln, liksom utrymmet mellan dre-
ven och vixellidshusets gods. Vixellidan kunde
demonteras med motorn kvar i bilen.

Bada bensinmotorerna anvinde det sa kallad
"Pulsair’-systemet for att minska utslippen av
kolmonoxid och oférbrinda kolviten i avgaserna.
Frisk luft pumpas in i avgasgrenroret, invid myn-
ningen av topplockets avgaskanaler. Genom att
friskluften kommer i kontakt med de mycket
heta avgaserna astadkoms ytterligare en forbrin-
ning av kolmonoxiden och kolvitet. Dirtill leds
en mindre mingd av avgaserna tillbaka till insug-
ningsréret via EGR-ventilen under vissa belast-
nings- och varvtalsforhillanden for act reducera
kvivgashalten. Sverige och Schweiz hade samma
avgasnormer vid denna tid; om Frankrike pastods
det att landets biltillverkare inte sig sig ha nagra
problem med bilavgaser: ”Vi slipper ut dem
genom ett ror bakeill”.

Bida motorerna fick forlingd serviceintervall
till 2000 mellan varje tillfille, med oljebyte vart
1000 mil. En kuri6s detalj 4r att brinsletankarna
var olika stora; till 1,4-litersmotorn anvindes en
tank pad 44 liter, och de vriga versionerna anvin-
de tank pa s2 liter.

Som dieselalternativ valdes sugdieseln XUDyg

iy

med en kapacitet pa 1905 cm?® och effekt pa 65 hk
som tagits fram i samarbete med dieselspecialis-
ten Ricardo (férkammarens utformning) som
redan pa 1930-talet forsag Citroén med dieselmo-
torer till sina personbilar. Motorn sattes samman
i Citroéns motorfabrik i Trémery och var forhil-
landevis litt; 157 kg, och skulle visa sig vara syn-
nerligen driftsiker om den underhélls rite. Den
installerades med 30 graders lutning bakic.

Fransk eller italiensk interior?
Precis som for exteridren lit Citroénledningen
till projekt XB ta in olika forslag pé utformning
av bilens inredning. Aven Peugeots designers blev
involverade. 1980 fick dock Citroén en ny design-
chef, Trevor Fiore, som fick i uppdrag att éter-
vitalisera mirkets designavdelning. Fiore var sir-
skilt fortjust i den moderna digitala stilen” som
manifesteras bist i hans konceptbil KARIN med
hastighetsmitaren i form av en digital pyramid.
Michel Harmand — som skapat de flesta instru-
mentpaneler till Citroéns bilar under det sista
irtiondet — och hans team presenterade tva for-
slag. Det ena var influerat av KARIN med drag
himtade fran CX. Det andra forslaget gestaltades
i en mer vertikal instrumentbrida med reglagen
utskjutna pd smala konsoler mot rattens yttersida
med syfte att uppnd samma ergonomi som for
CX-ens satelliter.

Det sistnimnda forslaget piminde om den
layout som Stile Bertone féreslog. Men Bertone
lit gora instrumentpanelen Gver passagerarens
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CX fick sta som férebild
nér Citroéns konstruk-
tionsavdelning skapade
stolarna. Avsaknaden
av spakar for blinkers
och ljusomkopplare
vackte naturligtvis upp-
marksamhet hos den
oinvigde. Men de som
vande sig vid syste-
met - och det gjorde
man snabbt - dlskade
layouten.
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harda®
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sida mer sluttande vilket gav ett luftigare och
ljusare intryck. Bertone lyckades ocksa integrera
“satelliterna” for blinkers och ljusomkopplare
bittre. Bida reglagen mandvrerades med knap-
par istillet for spakar. Instrumentgruppen i Ber-
tones forslag var ocksd bredare. Man hade ocksd
latic ”badrumsvégen” komma till heders igen!
Som kuriosa kan nimnas att Bertones formgi-
vare placerade nio knappar i den en-ekrade rat-
tens nav for styrning av olika funktioner. Detta
gick dock inte i serieproduktion forrin hos XM
1989. Men i &vrigt utfdll domen till Bertones
fordel och Citroéns designteam fick omsitta for-
slaget till XB:s slutgiltiga interior. Varvriknaren
utformades genom en serie sma fyrkantiga grona
lampor som tindes en och en for vart 200 rpm
som motorvarvet dkade. "Art for the art’s sake”
var faktiskt inte alls tabu hos Citroén!

Férutom kravet pa att XB skulle attrahera nya
kundgrupper och dirfér fick en mer konventio-
nell layout bide interidrt och exteriért priorite-
rade Citroén komfortfaktorn ombord. Sirskild
vikt lades vid arbetet med stolarna som hade
en ny uppbyggnad som bade minskade antalet
delar. “Fasljfjidringen” togs bort och ersattes
med formgjuten plast och skumgummi. Resul-
tatet blev artt tidigare Citroénigare upplevde de
nya stolarna som harda! Men forutom att gora
stolarna enklare att tillverka s var syftet ocksa
ergonomiskt, och stolarna erbjéd bittre stod for
den sittande, och 6kad komfort genom tiltnings-
funktion.
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Den laga midjelinjen pa bilen och hogt tak
medgav generdsa glasytor runt om som gav kupén
en luftig kinsla. Och kinslan bekriftades genom
mattet mellan dérrarnas insidor; mellan fram-
sitet var bredden 1400 mm i armbdigshéjd (och
1350 mm for baksitespassagerna). For klimatet
ombord férsdgs bilen med en ventilationsanligg-
ning med kapacitet pd 480 liter/timma. Vilket
innebar att all luft i bilen teoretiskt sett kunde
bytas ut pa 15 sekunder!

Stor satsning pa séikerhet

Under utvecklingsarbetet konsulterades den
medicinska fakulteten i Marseille som hade speci-
alistkunskaper p4 trafikskador. Syftet var att lita
sikerhetsarbetet ta en vetenskaplig approach och
forstd hur skador uppstir vid olyckor. En elemen-
tdr atgird var att ersitta hdrda material med dito
material som ir eftergivliga, till exempel mjukare
plast i paneler och dekorer. XB férsigs ocksd med
en delad rattsting for att forhindra intringning
i kupén vid kollision. En sikerhetsvinst fanns i
grundkonstruktionen med att motorn och drivli-
nan var tvirstilld, men samtidigt fick torpedvig-
gen utformas sd att den distribuerar krockvildet
over en storre area.

Eftersom framdelen av XB konstruerats for
att distribuera krockvaldet vid frontalkrock nerat
mot karossens botten skulle det krivas kollisioner
i hogre hastighet in so km/h forrin man kan till-
godorikna den limmade vindrutans inverkan dir
den forstirker det avsnittet av karossens vridstyv-
het med 25 procent.

For sidokrockskyddets skull ékades dimen-
sionen pi B-stolpens nederdel och framsitena
forsags med en skyddande plastsarg lins stolens
yttersida. For fotgingarskyddet innebar motor-
huven av plast att en stor del av vildet mot huvu-
det absorberades av den férhillandevis mjuka
men splitterfria huven. Det var ocksa fordelaktigt
att motorn lutats bakar for att ligga sa lingt fran
stétfangaren som mojligt.

En annan viktig sikerhetsdetalj var att anord-
na bilbiltets fiste i stolen for atc halla det pa sam-
ma avstdnd oavsett i vilket lige
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befann sig’

Tack vare den tvar-
stdllda motorn och
framhjulsdrift samt
hjulen placerade for-
hallandevis langt fran
varandra var Citroén
BX hade den innerut-
rymmen vérdig stérre
bilmodeller, men med
ett pris som matchade
konkurrenternas
mindre modeller.

stolen befann sig. Lastsikerheten dgnade man ock-
sd en tanke 4t i vanligt lige doldes bagaget av en
kraftig hatthylla (som foljde med bakluckan upp
vid 8ppning). Med baksitet framfillc kom den
uppfillda sittdynan att bilda ett lastfdrskjutnings-
skydd framit.

Utrustningsspecifikationer faststills
Beroende pé utrustningsnivd innehéll instru-
menteringen forutom hastighetsmitaren: varv-
riknare, klocka, tripp- och kilometermitare,
elektronisk oljenivaimitare och varningslampor
(for brinslenivd, laddning, park-, hel- och halv-
ljus, bakruteuppvirmning, hydraultryck och
bromsvitskenivé, varningsblinker, choke, slitna
bromsbeligg, 6ppna dérrar).

Sikerhetsutrustningen omfattades av dimbak-
ljus, backstrélkastare, avblindbar inre backspegel,
barnsikring av bakdérrar, rullbilten, nackskydd
fram som standard (nackskydd bak tillval). Ovrig
utrustning i standardutférandet var inifran jus-
terbara backspeglar, fillbart helt baksite och for
den svenska marknaden elvirme i framstolarna.
De hégre utrustningsnivierna inkluderade cen-
trallas, elektriska fénsterhissar, tonade rutor, sol-
skyddsgardin for bakrutan, mérkfirgad plexiruta
i bakre hérnstolpen, tiltbar forarstol, mittarm-
stdd i baksite, bakrutetorkare med spolning. P4
tillvalssidan fanns vid premiiren elektriskt soltak
och servostyrning.

Forebilden fran Simea
En faktor som for tillfillet komplicerade bilden
for den blivande bilen i projekt XB var att Peu-
geot kopte Chryslers europeiska division hésten
1978, diribland det franska bilmirket Simca som
hade den under 1975 introducerade familjebilen
1307/1308/1309 (sista siffran stir for skatteklass
CV), vilken erdvrade utmirkelsen “Arets bil i
Europa” 1976 (det vill siga dret efter att Citroén
CX vunnit samma utmirkelse). 1980
uppdaterades denna bil «ill Tal-
bot 1510, vars pikostade version SX
hade littmetallfilgar, farthallare ser-
vostyrning och firddator. Talbot 1510 var
en s-dorrars halvkombi och sannolikt en
forebild for Peugeot/Citroén nir man
bérjade utveckla XB, inte minst med
tanke pi dess dimensioner. Syftet
med uppképet av Chrysler Europe
(f6r 19) var att gora PSA till Euro-
pas storsta biltillverkare och kunna
utveckla sig till en global akedr. Nar
Roy Axe’s elegenta familjebil ham-
nade i samma affirsplan som Citroéns
XB-projekt var det uppenbart att PSA

inom ndgra ar skulle std med tva stycken
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P& Genéve-salongen 1987 visade Heuliez ocksé en 16sning med tva bakatvanda barnséten i en vanlig BX break.

P& bilsalongen i Genéve 1987 presenterade Group Heuliez Automobiles och

France Design en tredorrars variant av BX break under namnet Dyana. Med

denna modell ville Heuliez faktiskt dra paralleller till Honda Accord Aerodeck

Heuliez presenterade péa bilsalongen i Genéve
1987 en "mycket lyxig” version av BX break, ba-
serad pa en BX TRS, som de kallade Buffalo. Den
var utrustad med tonade fonster, elhissar fram
och bak, radio och kromade rails p4 taket. Interi-
ort var saten och delar av dérrpanelerna kladda
med buffelskinn och exteriért var den réd.

och Volvo 480! P4 Dyana var framdorrarna bredare an pa berline-modellen och P

framséatenas ryggst6éd kunde félla framat for entré till baksatet.

snarlika 4,25 meter linga ”7-dagar-i-veckan”-bilar
i halvkombiformat. Simcan hade dessutom bli-
vit en succé nir den lanserades i Frankrike (fast
ddremot gick det svérare i Storbritannien dir bil-
koparna foredrog 4-dérrarssedaner), dven om for-
siljningssiffrorna bérjade sjunka efter Peugeots
overtagande (och en bidragande faktor kan vara
att man ldt stinga ner en stor del av Simcas bilhal-
lar av besparingsskil eftersom képet av Chrysler
Europe innebar att man &vertog en forlustaffir
som nistan ruinerat Chryslerkoncernen).

**Vid det har

laget forstod
ledningen for
Peugeot att
det var ett
misstag att ta
over Chrysler
Europé*”

En 4-dorrarsversion av Talbot 1510 togs fram
och lanserades som Talbot Alpine (vilket var det
ena av blott tvd projekt som Chrysler Europé
hade haft pd ging innan PSA tog éver). Vid det
hir laget férstod ledningen for Peugeot att det var
ett misstag att ta éver Chrysler Europé, och man
hade inga resurser att utveckla de tre bilmirkena
for att kunna behilla sin dominerande position
pa den europeiska marknaden. Kraftfulla bespa-
ringstgirder skapade dessutom dilig publicitet.
Exakt vilken strategi man lade upp planen for ir
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inte kint, men nagot projeke initierades aldrig hos
Talbot for en framtida ersittare till 1510-model-
len, utan istillet lades energin pé att omvandla
en Peugeot 1047 till Talbot Samba och sitta pro-
jekt C6 i serieproduktion med motorer frin Peu-
geot 505 och 604. Det fanns en méjlighet att XB
med konventionell fjidring hade kunnart ligga
till grund fér en 4-ddrrarsversion med Talbot
grill. Men istillet satsade man pa ett derivar till
blivande Peugeot 205 som enligt planerna skulle
lanseras som Talbot Arizona. Men som historien
utvisat lades Talbot ner och Arizona blev Peugeot
309. Under alla omstindigheter var det en viss
turbulens inom PSA-koncernen under de sista
dren av projekt XB utveckling. Sannolikt rik-
nade Citroén med att locka till sig manga kunder
fran Talbot (som ocksa anvinde en en-ekrad ratt
i sin 1510!), vilket ju varit den ursprungliga avsik-
ten nir projektet inleddes.

Projekt XB blir Citroén BX

Med gront ljus f6r projekt XB — och med poten-
tial att ersitta Talbot 1510 — gavs karossmakaren
Heuliez uppdraget att utveckla och idven férbe-
reda tillverkning av en kombiversion av XB. Heu-
liez var en mingarig partner till Citroén, inda
sedan 1930-talet, och hade féridlat manga speci-
alversioner av mirkets personbilar, men var ocksé
en partner pd lastbilssidan dir Heuliez bland
annat byggt linje- och turistbussar pa Citroéns
lastbilschassin. Heuliez hade bland annat byggt
den AMI-baserade sport-coupén M3s (med wan-
kelmotor och gasvitskefjadring) och senast lyck-
ats ge den forr sd svarsilda Citroén Visa en ny
design som belonades av kunderna genom bittre
forsiljningsstatistik. Citroén overvigde ocks3 att
lata XB ligga till grund for en 3-dérrars coupé,
och hir limnade bide Heuliez och Bertone for-

slag som dock aldrig blev forverkligade.
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*Premiiren av
nya Citroén
BX var en
fest bade bild-
ligt och bhok-
stavligt, och
signalerade
en panytt-
fodelse av
méirket. Men
det var ocksa
en revansch
for fransk
bilindustri
som haft sina
motgangar
efter alla

oljekriser>

BX 19 RD pa camping-
tur

Den 2 oktober 1982 héll Citroén en offentlig
presentation av sin nya familjebil BX under Eif-
feltornet i Paris. Det var en stor hindelse, livligt
uppmirksammad av bide motortidningar men
ocksa av dagspressen och TV. Men vi backar ban-
det en bit for att redogora for det sista skedet av
projekt XB.

I december 1981 var man helt klara med XB:s
slutgiltiga design. Arbetet med att bygga om och
bygga till fabrikerna pdgick och skulle fakreiske
fortsitta inda fram tills slutet av nista semester
dret ddrpa. Citroén lit nu genomfdra sin sista
marknadsundersékning innan férberedelserna
for lanseringen pabérjades. Man ville forsikra
sig om att man positionerat den kommande
modellen ritt pd marknaden. Svaret blev mycket
positivt, i synnerhet under klinikvisningarna
i Velizy (dir den slutgiltiga BX stilldes jimte
Citroéns eget designforslag). Den nya cittran —
for det kunde man inte délja fér den intervjuade
klinikpanelen — uppfattades som modern, dyna-
misk och dess design gav mirket en ny vitalitet.
Citroénledningen kunde andas ut; man behovde
inte ge sig pd ndgra kostsamma och tidsddande
dndringar i sista minuten.

Marknadsavdelningen skapade tre olika
utrustningsnivaer, vilka kunde kombineras med
de olika motoralternativen (minus den hogsta
utrustningsnivin som inte kunde kombineras
med den minsta motorn), benimnda som “E”,
"RE/RS” och "TRS”. I sjilva verket tillkom en
fjirde utrustningsnivd som var sa “basic” att den
modellen varken fick ett nummer eller sifferbe-
teckning utan kallades kort och gott for "BX”.

Citroén BX hamnade i det som branschfolket
di benimnde som marknadssegment M2, och
som idag efter beslut av EU-kommissionen kal-
las C-segmentet, vilket 1981 utgjorde 24,5 procent
av alla salda bilar i Europa. Citroén uppskattade
att ungefir 60 procent av BX-modellens kdpare
skulle komma frin andra mirken, vilket seder-
mera visade sig inte vara si fel gissat.

Sjilvfortroendet hos Citroén genomsyrade
den marknadsféringsstrategi som lades upp av
reklambyrin RSC&G. Premiiren av nya Citroén
BX var en fest bade bildligt och bokstavligt, och
signalerade en pényttfédelse av mirket. Men det
var ocksa en revansch for fransk bilindustri som
haft sina motgangar efter alla oljekriser. Man
visade att det trots allt var méjlige att bygga en
ekonomisk och brinslesnal familjebil.

Marknadsféringen for BX styrde genom
RSC&G:s férsorg bort frin den gamla traditio-
nen att i sin reklam fokusera p4 en enskild detalj
som mélades upp som fordonets starkaste fordel,
och istillet visa BX som helhet i olika samman-
hang placerad i situationer eller miljéer som mal-

grupperna kunde identifiera sig med eller innu
hellre kinna lingtan till.

Men reklamkampanjen bérjade innan tick-
elsen fallit. Redan under de sista semesterveck-
orna borjade reklambyrin publicera annonser
som meddelade att Citroén skulle presentera en
helt ny bil, men utan att visa nigra fotografier. P4
detta vis skapades en nyfikenhet och férvintan
hos publiken. En vecka senare visades BX upp i
televisionen. Lanseringsfirgen pa bilen var rod.
”Kirlekens firg”. En firg som visade pa intensitet.
I TV-reklamen visades BX till tonerna av Julien
Clerc’s “J’'aime, jaime, jaime” medan kameran
foljde bilen under dess fird lings havsstranden.

Naturligtvis formulerades liknande budskap i
reklamen fér BX runt om i Europé, om in med
en viss diversion for olika marknader. I Italien
16d reklamens slogan ”Sono BX, facilade amare”
vilket undertecknad tror betyder nigonting i stil
med 7jag dr BX, jag dr ldce ace dlska”. I Spanien
slog man ocksa an den franska tonen genom att
exponera den roda BX pd stranden vid havet, men
hir i sillskap med vildhistar. I Storbritannien
gjorde man ett stort nummer av fordelarna med
att dga just en BX, i synnerhet utifrdn dess servi-
cevinliga uppbyggnad genom one-linern "Loves
driving, hates garages”. Men efter 1986 harmoni-
serades Citroéns reklam over hela Europa.

Citroén BX hittar till Sverige

Svenska motorjournalister har ofta haft "lite
svart” for Citroén, i synnerhet innan BX lanse-
rades i vart land. Skulle den nya modellen bota
deras tringsynthet?

Citroén BXi sin roda
lanseringsfarg som
skulle vacka kundernas
atra. Under de forsta
aren kopplade manii
marknadsféringen bilen
till havsnéra eller andra
naturmiljéer.

*Benutrymmet
var gott och
soffan skon
att sitta i. Sa
sades ocksa
om de skalade
framstolar-

na®®

Hos Citroén var man inte sena med att tala om
att forarmiljon i nya BX medvetet utformats for
att dven den som inte var van vid mirkets sirarter
skulle trivas bakom ratten. Och fastin Citroén
végat sig pa act behalla sina “satelliter” vid ratten
ansdg mainga annars kritiska motorjournalister
att denna layout var bra eftersom reglagen pa
detta sitt var dtkomliga utan att foraren behovde
ta handen frin racten. En kritik var dock att hela
ratten och dirmed reglagen var allefor lage pla-
cerade, till och med farligt nira knina. Man var
inte heller fortjusta i den ensamma torkararmen
som limnade stora osvepta ytor i de &vre hornen
av vindrutan — rent av i 8gonhdjd pd foraren.
Framatsikten kritiserades eftersom A-stolpen var
bredare; nu trettio 4r senare framstir denna som
ovanligt tunn pd BX. I baksitet noterade jour-
nalisterna att det sluttande taket stal plats for
baksitespassagerarnas huvuden. Men benutrym-
met var gott och soffan skon att sitta i. S& sades
ocksd om de skilade framstolarna. Vad gillde
bilens koregenskaper kunde biljournalisterna
fornojt konstatera att linga landsvigsturer inte
ledde till tréethet. 1,6-litersmotorn beskrevs som
dragstark samt tystgdende. I undanmanéverprov
foljde bilen spiret bra med hjulen, men karossen
upplevdes anda som “vickig” pa grund av den
mjuka fjadringen. Vissa forare ansdg ocksa att det
var svirt att dosera bromsarna exakt, i synnerhet
pa halt viiglag. Den littvixlade vixellddan till 16
RS/TRS fick hégt betyg i biltesterna.

Lanseringen av Citroén BX i Sverige drdjde i
over ett ar; forst i februari 1984 kom den till de

svenska dterforsiljarna (i fabriken bérjade de »
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génger under forsta aret — garantidret. Efter att
fabrikens garanti gitt ut hinde, konstigt nog,
inget mer med kabelhirvor eller strilkastarinsat-
ser”, summerade Torsten Bjorklund efter Vi Bili-
gares innehav av bilen efter 9 500 mil. Han skrev
ocksa att “de som idag kér en BX har svirt att
tinka sig ett annat mirke. S& var fallet dven med
Vi Biligares chaufforer som efter vardera nigot ar
med bilen tyckte att det var svart att skilja sig fran
den, trots dess fel och brister. Den hade charm.”

Kvalitetsarbetet

Hos Citroén tog man kvalitetsproblemen pd stort
allvar. Man hade redan implementerat en kva-
litetsfilosofi i BX-fabriken dir allt stdrre ansvar
pa utfort arbete lades pa de enskilda montdrerna
samt upprittade ett system for egenkontroll som
till viss del ersatte eller kompletterade efterkon-
trollen. Avsikten var att montérerna i alla led
skulle "géra ritt frin borjan” istillet f6r att felen
skulle dtgirdas i en senare fas, i virsta fall som ett
garantijobb pa bilverkstad. I gengild kunde man
reducera efterkontrollen vilket innebar en bespa-
ring. Efter ndgot dr genomférdes en omfattande

**Avsikten var

att monto-
rerna i alla
led skulle
*gora ritt
fran borjan®°
istiillet for att
felen skulle
atgéirdas i en
senare fas,

i varsta fall
som ett
garantijobb
pa bilverk-
stad”®

kvalitetssatsning i samtliga Citroéns anliggning-
ar, en operation dopt till Plan Mercure dir orga-
nisatérerna himtat inspiration frin den japanska
bilindustrin.

Varken Citroéns marknadsavdelning eller
konstruktionsavdelning lutade sig bakat efter
att nya BX métt publiken vid bilsalongen i Paris
och direfter kommit ut hos férsiljarna. Man var
egentligen bara halvvigs; fler versioner aterstod
att utveckla och lansera, och man skulle dessut-
om hilla BX-serien i liv i minst 4tta 4r innan en
ersittare skulle kunna komma ut pi marknaden
(det tog nio ar innan ZX lanserades, och elva ar
innan det var dags for BX:ens formella ersittare,
Xantia).

De befintliga modellerna uppdaterades
16pande och fler kom till, och dirtill uppgrade-
rades bilens teknik 4r frin ir. Redan under tiden
mellan presentationen under Eiffeltornet 1983
och den svenska lanseringen hade till exempel
1,6-litersmotorn erhallit ytterligare 2,5 hk! Den-
na biografi éver BX overgdr nu till act redovisa
modellens utveckling och den historien berittar
vi i ndsta nummer =

svenska bilarna byggas i oktober 1983). Nir BX
introducerades i Sverige — under generalagentens
slogan ”"Nistan som en vanlig bil” — erbjéds ver-
sionerna BX16 RS, BX16 TRS och BX19 TRD
(diesel). TRS och TRD var modellerna med hégst
utrustningsniva, innehallandes bland annat cen-
trallds, el-fonsterhissar, tonade rutor och bakru-

tetorkare, med mera. RS-versionen saknade den-
na utrustning och utmirktes exteriort av en helt
lackerad C-stolpe istillet for plexirutan.
Fordrojningen var BX svenska lansering var
avsiktlig eftersom generalagenten ville ge fabri-
ken tid att dtgirda uppdykande barnsjukdomar
pd den nya bilen. Men biltidningen Vi Biligare
kunde notera att Citroén inte varit helt firdiga
med att konstruera bort barnsjukdomarna nir
redaktionens BX 16 TRS med registreringsnum-
mer DOR279 levererades som en av de forsta
BX:arna i Sverige i april manad: "Det elekeriska i
bilen var sorgebarnet i borjan. An brann det hir
och in brann det dir och bilen luktade brand-
plats linge. [...] Efter byte av ndgra kabelhirvor
vid ett par tillfillen var dock allt frid och frojd.
Nista stora problem var lyktorna som var otita.
Fukt och vatten tringde in och férdirvade ljus-
bilden totalt. Stralkastarinsatserna fick bytas flera
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tekniska data
BX 1982

MATT:

A: Axelavstand

B: Sparvidd fram

C: Sparvidd bak

D: Total langd

E: Total bredd

F: Framre 6verhdng

G: Bakre 6verhdang

H: Markfrigdng normal
J: Total héjd normal

Bagageutrymme: 444 dm? under hatthyllan; 907 dm? nedfallt bakséte under sido-
rutor; 1402 dm? totalt lastutrymme till tak.

VIKT:

Vikt utan last, korklar
—darav pa framaxel
—darav pa bakaxel
Totalvikt

Max slépvagnsvikt
Max tagvikt

Max taklast

METER
2,655
1,410
1,354
4,230
1,660
0,822
0,753
0,160
1,358

KILO
BX14
900
543
357
1380
1000
2380
75

KILO
BX16
950
577
373
1430
1100
2530
75
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BX 1983

| Autogénial 224 fran 2008 laste vi om hur Tim Skillgate importerade en BX fran 1983, den
forsta drsmodellen som aldrig kom till Sverige. Har kommer fortsattningen pé historien.

TEXT THOMAS CARLSSON FOTO TIM SKILLGATE

Sveniges aldsta BX

MITT MISSBRUK AV Citroéner tog sin
bérjan 1981 di jag som 22-aring hamnade i en
ny familjekonstellation. Min svirfar to be var
citroénfrilst och bensinstationsidgare med egen
bilverkstad, vilket i alla fall d4 var en férdel nir
man korde Citroén. Under de forsta dren passe-
rade otaliga cittror revy, det var paddor, CX, GS
en masse, men dven AMI, 2CV och Dyane.

1984 hade jag blivit befordrad pa jobbet, flyt-
tat ihop med min blivande fru nagot ar tidigare
och fitt en stabil ekonomi. Givetvis skulle vi ha
en ny bil, med betoning pa ny! En Visa eller en
GSA direke frin Zetterbloms i Norrkdping hade

vi bestimt oss for.

En provkérning kan aldrig ju skada

Nir vi provkérde Visan konstaterade vi att den
var alltefor liten, men GSA:n kindes ju ganska
hemtam trots att instrumenteringen var lite
udda, dven for en van citronist. Som alltid vid
bilaffirer, sa vi till bilsiljaren att vi skulle tinka
pa saken och komma tillbaka, och han kontrade
med att siga: Innan ni gir tycker jag ni ska prova
BX, den ir helt nyhemkommen. D4 den kostade
10 000 mer dn GSA sd var det ju egentligen inte
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*Kanslan

att séitta sig

bakom ratten
igen efter tva
manader och
dessutom i en

BX var snudd

och hemresan
gick som en

dans®®

Forklaringen till att
den gamla bilen ar sa
rostfri; den har rullat i
Frankrike stérre delen
av sitt liv

aktuellt, men en provkérning kan ju inte skada.
Efter mindre 4n tio minuter var det kort, det
var en BX vi skulle ha och efter lite funderande och
ett telefonsamtal till banken si bestillde jag den
enda bil jag kopt ny for egna pengar, i maj 1984.
Bara ndgra veckor senare kunde jag himta ut en
r6d BX 16RS, med registreringsnummer FUR 213.
Den bilen gick sedan som familjebil fram till 1988.

Ett nytt hem for Madam Bla

Precis 20 ar senare dok det upp en annons pa
Citroénakuten, Tims gamla privatimporterade
BX, Madam B3, sokte ett nytt hem. Den lag ute
i flera veckor utan att nigon nappade, och jag var
sjalv inte sa intresserad till att bérja med. Jag var
da utan kérkort ndgra manader pa grund av lite
for tung gasfot. Nir jag surfade runt lite hittade
jag Tims beskrivning nir han képte och himtade
bilen i Frankrike, hur han fick den registrerad
som en 1983 drs modell, det vill siga det hir var
ett stycke bilhistoria i sig.

Euforisk kiinsla
Intresset var nu vicke, och min vana trogen mai-
lade jag siljaren och sa att jag koper den osedd.
Nu var det bara himtningen kvar men eftersom
vi skulle flyga pa semester frin Géteborg, och
mitt korkort skulle vara giltigt samma dag som
vi kom tillbaka, s var det enkelt att ta tiget till
Skévde fran Gétet och sedan kéra de 15 milen till
Finspang. Kinslan att sitta sig bakom ratten igen
efter tvd minader och dessutom i en BX var snudd
pa euforisk och hemresan gick som en dans.
Bilen anvindes sedan tills vintern kom d4 den
stilldes undan fér forvaring. Den saknar helt
synlig rost men har négra sméskavanker i pliten.
Planen ir att dtgirda dessa och sedan kosta pa en
lack. Den stér idag i ett garage i Visteras tillsam-
mans med en GS Break, en CX Break, en CX Gti
och en DSz1 Pallas -67. En ging i minaden star-
tas alla bilar upp och motioneras i hydrauliken s&
att de hills i trim tills tid och lust finns att ta upp
bilhobbyn pa allvar igen. m

Satelliten till vinster om
ratten. Bekvam nar man
vant sig.

e B8 -

g i . i
Rena linjer, helt utan utsmyckande bjéfs. ERSS
S S| - ] -

spejsad och med badrumsvag.
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1982—-1994

DS for dyr? CX verkar for komplicerad? Men du &r sugen péa hydraulik, komfort och fransk

design? Har du dartill goda minnen av 80-talet? D& ar detta den ratta kdpguiden for dig.
| var tidningskollega Citrophile laste vi denna beréttelse av Roland Mauseth om Citroén BX
som entusiastbil. Vi tycker att det &r en bra introduktion till BX som entusiastbil.

TEXT ROLAND MAUSETH SVENSK BEARBETNING LORENTZ OSTERLING

Fransk finess

MAN KAN PASTA ate Citroén BX riddade
Citroén pd 8o-talet, pa samma sitt som GS gjorde
det pa 7o-talet. Inte utan goda grunder: Det var
en mycket populidr familjebil med hog komfort,
sikra koregenskaper, tuff design, goda utrym-
men, bra brinsleekonomi och hég utrustnings-
niva till ett férhallandevis ligt pris. Ndgot av suc-
cén ldg i att den hade s manga skepnader — BX
14 fér pensionirerna, BX 19 GTi och GTi 16v
for ungkarls-fartfantomen, BX 16 och 19 (girna
som Break) for familjen och BX TRD och TRD
Turbo fér pendlaren som lade vikt vid komfort
och driftsekonomin.

Men det var alltid en massproducerad och
rimlig bil, som konkurrerade med bland annat
Ford Sierra, Peugeot 405 (som den delar manga
komponenter med) och Opel Ascona. Alla dessa
(ocksd BX:en) saldes i stora mingder, men de fles-
ta dr nu antingen upprostade eller helt nerkorda
och direfter skrotade. En exklusiv bil dr det virt
att kosta pd pengar dven nir det blir gammal, en
bruksbil i mellanklassen har s litet restvirde att
den skrotas sd snart reparationskostnaderna nir-
mar sig siljvirdet.

>°Alle* i ett litet stilfullt paket
Den som diremot virderar BX som en modern
klassiker blir inte besviken. Fér som vanligt har
Citroén laddat sin massproduktion med mer kor-
upplevelse och flird dn vad konkurrenterna gjor-
de. BX idr ritt och slitt en rolig liten kérmaskin
med utmirkt balans och, med de lite stérre moto-
rerna, levererar den ocksd prestanda i klass med
sitt chassi. Vidare har den en komfort som ingen
annan samtida bil har, bortsett frin CX, och den
har en frick design som dngar 8o-talsoptimism.
Visserligen ir inte finish och byggkvalitet
exakt pd Mercedes-niv4; det knirkar och knakar
i den dkta plasten och dérrarna sldr igen med dis-
tinke ljud som ndgot fran ett 8stblocksland. Men
alle detta dr glomt sd snart du hittar en passande

krokig landsvig.

28 autosemial 2582014

*’Det knirkar
och knakar
i den ikta
plasten och
dorrarna slar
igen med
distinkt ljud
som nagot
fran ett ost-
blocksland.
Men allt detta
ar glomt sa
snart du
hittar en pas-
sande krokig
landsvig®

BX19RD, 1986.

Ll folket

For den som for forsta gingen ger sig i kast
med en hydraulisk Citroén som klassiker kan BX
vara ett utmirke val, dirfér att den tekniskt sett
ir nagot enklare uppbyggd 4n sina storre syskon.
Minga delar ir timligen ldtca att fi tag i, inte
minst pa grund av sliktskapet med Peugeot 405,
och de flesta (gor-det-sjilv)mekaniker kan enkelt
skruva pd en BX. For att vara en 8o-talsbil ir BX
ocksi relativt bra rostskyddad, dven om den har
sina svaga punkter. Den ir ocksd mycket 6ver-
komlig i pris, dven nir det giller exemplar som
ir vilskotta.

I valet och kvalet

Historiskt sett ir modellen indelad i serie I (1982
till 1986 4rs modell) och serie I (1987 till 1994).
Den forsta har den klart roligaste interidren av de
tvé med tydliga Star Trek-referenser och en vari-
ant av Citroéns klassiska hastighetsmitare i form
av badrumsvéig, men det dr mycket ovanligt att
finna bra (eller diliga!) exemplar till salu. Serie IT
ar langt mer tillgingliga, men bérjar ocksé bli en

sillsynthet i annonserna.

Rostskyddet blev nagot bittre frin 1986 och
ytterligare forbattrat frin den sista serie II-facelif-
ten 1989 och den generella kvaliteten 6kade med
tiden ocksd pd samma sitt.

Motormissigt finns BX med allt frén 62 till 148
histar bensin och 62 till 9o histar diesel. For den
som rynkar p nisan 4t de mindre motorerna kan

det vara virt att minnas att BX dr en mycket ldtt
bil, fran 885 till 1040 kg i de mest vanliga vari-
anterna. Allt frin 1,6 liter/9o histar och dirover
forflyttar bilen suverdnt s linge du inte har fullt
lass och 4ven de minsta 1,4-litervarianterna med
62 eller 72 histar hinger med i trafiken accepta-
belt, sé linge du inte har tinkt dig kora f6rbi kon
eller kér mycket pa motorvig.

Underhall viktigare in utrustning
De tvi mest attraktiva motorerna ir BX 19 GTi
16 ventiler med 148 histar och turbodieseln med
90 histar — och bigge dr nu mycket sillsynta att
finna till salu. BX GTi 8 ventiler med 122 his-
tar ir en bra kompromiss mellan prestanda och
tillginglighet och de dyker relativt ofta upp till
forsiljning. Men var observant pd att ménga GTi
och GTi 16 V kan ha en brokig karridr bakom
sig med flera dgare, varierande omvardnad och
ihillande exponering for aggressiv korstil som da
har slitit mycket pa motor och hjulupphingning.
Och andra sidan ir det sjilvklart frestande att de
har hég utrustningsnivé med fyra elekeriska fons-
terhissar, ofta soltak, alufilgar, elektriska back-
speglar (endast pd vinster sida for 8 V), speciella
veloursiten, invindig solavskirmning av bak-
fonstret etc. Och den stora feta 8o-talsspoilern.
Men iven de mindre motorerna levererades

BX16V, 1990. En bil for
den fartglade ungkar-
len.

BX19TZI Aut Break,
1991. Praktisk famil-
jebil och lika praktisk
entusiastbil.

i relativt pakostad utrustningsnivd som bland
annat TRS, TRI och TZI. 1,6-litaren med 90
histar dr allra vanligast, bland annat dirfor att
det pa 9o-talet sildes manga BX Millesime speci-
almodeller med denna motor och i det nirmaste
med GTl-interiér/utrustningsnivé. En Millesime
eller en 16 TRS ir dirfér ett bra alternativ till
dyrare modeller. De flesta bilarna med 16-moto-
rer och dirdver har ocksd servostyrning. Kommer
du 8ver en BX 14 skall du inte férvinta dig att
den erbjuder si mycket annat 4n till néds metal-
liclack, men i gengild 4r det firre saker som kan

ga sénder. Och med lite tur 4r den bara kord till
och frén polering varje 16rdag av sin pensionerade
dgare och har mirakuldst undgatt den klassiska
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pensionirsbucklan pa héger framskirm.

Det “perfekta” BX-objektet har haft en idgare
sedan ny som har gett den regelbunden service
och tvitt samt kostat pd den nya slitdelar och
reparationer nir detta har krivts. De flesta BX
som har kérts en bit har haft behov av att byta
eller renovera de frimre fjiderbenen pa grund av
lickage som till slut blivit akut.

Manga har behévt byta birarmslagren bak
och inte sillan har det ocksa funnits behov av att
byta ut ndgra hydraulrér pd en nistan 30 dr gam-
mal bil som varit utsatt for norsk (eller svensk)
vinter. Kamremmen skall ocksi bytas pd alla
modeller, bortsett frin de ildsta 1,4-litarna som
har kedja (frin 1989 ny motor med 75 hp och
kamrem). Historik som visar att dessa och andra
efterbehandlingar ir gjorda 4r i praktiken mera
virt en lite kvickare motor eller en hégre utrust-
ningsniva.

Om siljaren dessutom har haft bilen i garage
och till riga pd allt bor i ett omride av landet som
ir mindre utsatt for saltsdrja dr chansen stor att
du star framfor ett bra objekt.

Vad skall man titta efter?

Finishen ger en vink om allmintillstindet, men
siger langtifran allt. P4 en réd bil bleks plaststot
fingarna oavsett hur vilhallen bilen ir, men de
kan litt frischas upp igen eller lackeras. Trots att
den ir en massproduktion levererades BX med
sitesklddsel som tdl mycket (giller inte serie I).
Aven om resten av bilen ir vanvirdad kan de se
ut som nya, speciellt det slitstarka tyget i GTi-
interidren.

En bittre vink fir du genom att titta pd om
plasten i interidren ir mycket uppskrapad,
om luckorna i mittkonsolen ir 16sa, om de tvé
handskfacksluckorna sluter till ordetligt och om
handtag och knappar fungerar bra. Plasten i en
BX ir hérd och blir litt repig och en bil dir hela

interidren ser vilvdrdad ut och "som ny” ir san-
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BX Millesime, 1992.
Mycket utrustning for
pengarna.

**Om siiljaren
dessutom har
haft bilen i
garage och
till raga pa
allt bor i ett
omrade av
landet som éir
mindre utsatt
for saltsorja
ar chansen
stor att du
star framfor
ett bra
objekt>

nolikt vl omhindertaget av dgaren.

Leta ocksa efter fel som tyder pa dilig kontake i
elektriska komponenter som fénsterhissar, strom-
brytare eller instrumentpanel. Frekvent i- och
urstigning under vintern, med kondens och sné
som foljer med fotterna in, ger storre pakinning pd
grund av fuktighet dn vad franska elkomponenter
ar forberedda pa att hilla ut i sa manga ar.

Kupéflikten ir ocksd en klassiker, hir dr det
ofta kolen eller motstanden som gir, men det kan
ocksa vara andra fel som till exempel svaghet i
vridomkopplaren. En BX utan fungerande kupé-
flake dr inte rolig att kora i kallt och fuktige vider.
Det dr ocksa bra att ha fungerande brinslemitare
och belysning i instrumentpanelen.

Det biista till ett rimligt pris

Rost da? BX-modellen ir lyckligtvis visentligt
bittre en minga konkurrenter frin samma peri-
od. Motorhuv, baklucka, stétfingare och nagra
andra karosseridelar ir av plast, dérrar och fram-
skdrmar dr galvaniserade. Likafullt kan en BX
naturligtvis rosta.

P4 modeller fore 1986 sker detta girna i frimre
traversen (16- och 19-modellerna). P serie II ir
konstruktionen férbittrad pd denna punk. P4 alla
modellerna kan det dyka upp rost i A-stolpen, i
infistningarna pa de invindiga framskirmarna
(ses inifrin motorrummet), under dérrarna,
framdérrarnas dvre gangjirn, bagagerumsgoly, i
platforlingningarna mellan dérrerésklarna och
C-stolpen samt invindigt i bakskdrmarna.

Den sistnimnda rostfillan dyker girna upp
ddrfor atc slitna birarmslager har medfore att
bakhjulen ligger an och gnider mot insidan av
skdrmen nir bilen ir nedsinke. Det dr dnnu ett
skal till act satsa pa den bil dir dgare nummer ett
stindigt och troget har betalat for reparationer
allt eftersom de blivit nédvindiga.

Det betalar sig, som alltid, att kdpa det bista
exemplaren du har rid dill. I detta fall har du tro-
ligen rdd med det allra bista exemplar du fir tag
pa, for knappast ndgon BX ir sd dyr att den kostar
over 20 000 kronor — de flesta kan fas f6r o—10 0oo
kronor. Som med de flesta begagnade bilar kan du
late kdpa dig ett forbittringsbehov som kostar flera
génger bilpriset. Den riktiga ryggmirgsreflexen
ir att limna ett objekt som du inte dr helt siker
pd och vinta tills ndgot bittre dyker upp i trygg
forvissning om att prismissigt gor du fynd i vilket
fall som helst. Fér var far du annars s mycket kor-
glidje, utrymme, komfort och 8o-talskinsla till
samma pris som en ldngfirdscykel?

Men vinta bara inte for linge: Om négra fa ar
dr ocksd de bra exemplaren troligtvis borta. Om
du vill i en hydraulisk smak av 8o-talet borjar
jakten nu. m

Det blev aldrig ndgon Volvo Tundra. Det blev en
Citroén BX istallet. Hur kunde det bli s&? Vi stéllde

fragan till Volvo.

TEXT: LORENTZ OSTERLING FOTO BERTONE
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BERTONE PRESENTERADE JU 1979 en
konceptbil som de kallade Volvo Tundra. Vid den
hir tiden tillverkade Volvo mest stora bilar, alltsd
Volvo 240 och 260, men hade ocksi den mindre
Volvo 340 i programmet och hade dirmed pla-
ner pé att 6ka marknadsandelen i segmentet for
mindre bilar.

Volvo hade redan samarbete med Bertone som
hade skapat kupéversionen av Volvo 260 — Volvo
262C. Sa for att se vad Bertone kunde hitta pa
fick de en plattform till Volvo 343 och uppdraget
att visa en ny, frisch mellanklassbil med hatch-
back. Resultatet blev Volvo Tundra.

Men det blev inte Volvo Tundra som sattes i
produktion. S& smaningom presenterades mel-
lanklassbilar med ett helt annat formsprik och
for forsta gdngen framhjulsdrift pa Volvobilar —
Volvo 480 och senare Volvo 440 och 460. Varfor
blev det s&?

Vi fragade Volvo och senior designer Hikan
Malmgren var med pa den tiden och minns:

”Jag minns att vi hade den I visningshallen
och att jag tyckte att den var ganska frin. Sam-
tidigt minns jag ocksd, att vi ju hade bérjat skissa
lite p& det som sedan skulle bli Volvo 480 och 440
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och det kindes ju inte si bra om man skulle vilja
att sitta Tundran i produktion istillet. D4 skulle
vi ju inte ha nigonting att gora! Det kiindes lite
som om det var nigonting som katten hade slipat
in. Jag tror inte att Jan Wilsgaard ville overlata
det roliga och spinnande jobbet att designa en
liten Volvo till Bertone. Den blev ju i alla fall en
ganska tuff Citroén!” m

En tvadorrars BX?
Nej, en Volvo Tundra.

Volvo Tundra skulle ha
fatt en dnnu mer spej-
sad instrumentpanel an
BXi sin forsta version.
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