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Ente gut, alles gut

Die Geschichte hat ihre eigene Logik und
heutzutage wurden Marketing und Pub-
lic Relations-Experten sich sicherlich die
Haare raufen, wenn ihnen Ahnliches wie
Citroén mit seiner 2CV, passieren wurde.
Ein niederlandischer Journalist hat den
franzosischen Kleinwagen, der offiziell
beim Pariser Autosalon 1948 vorgestellt
wurde, beim ersten Anblick als , héssli-
ches Entlein bezeichnet und der Name
JEnte“ war damit rasch in Deutschland
implementiert, lange bevor der offizielle
Import im Jahr 1959 begann. Doch Cit-
roén zogerte noch linger, bevor man sich
den Begriff zunutze machte, heutzutage
ist er allerdings nicht mehr wegzudenken.

Pierre Back, der Sekretir des ,2CV
Club Létzebuerg®, fahrt seit 1979 mit
einer Ente durch die Gegend: ,Mein
Bruder hatte eine und eine 2CV war
auch mein erstes Auto. Seitdem bin ich
dabei.“ Die Faszination einer 2CV ist fur

ihn rasch zusammengefasst: ,Es ist ein
einfaches Auto mit einem Rolldach, an
dem jeder auch noch problemlos selbst
schrauben kann. Man kommt tuberall
hin und das Auto ladt formlich zum
gemutlichen Dahincruisen ein. Auch
im Alltagsverkehr.” Laut Pierre Back sei
es namlich so, dass man heutzutage mit
einem solchen Auto weniger bedrangt
wird, als das noch vor Jahren der Fall
gewesen ist. Das Fahrgefuhl bei einer
2CV findet Pierre Back besonders fas-
zinierend: ,Es ist weich, gemutlich und
einfach nur angenehm. Ein bisschen wie
eine Schaukel eben

In Sachen Unterhalt sei die Ente pfle-
geleicht. ,Es nicht viel im Auto drin, also
kann auch kaum etwas kaputtgehen.” Die
Mechanik und der Motor seien, so sagt
Pierre Back, quasi unverwiustlich, leicht
anfillig sei eigentlich nur die Karosserie.
Wenn dann der Defektteufel doch einmal

zuschlagt, sei dies keine grofse Nummer,
denn alle Teile seien leicht erhaltlich und
werden — wenn auch nicht von Citroén
selbst — noch immer neu produziert.

Eine fahrbare 2CV schlagt ubrigens
mit mindestens 6.000 bis 7.000 Euro
zu Buche. Citroén produzierte im Zeit-
raum zwischen 1949 und 1990 rund 3,9
Millionen Exemplare und noch zusatz-
lich rund 1,3 Millionen ,Kastenenten“ —
sprich die ,Lieferwagen®-Variante, rund
1,4 Millionen Dyane und noch ein paar
Hunderttausende Acadiane und Méhari.
Die Anweisung des ehemaligen Citroén-
Direktors Pierre-Jules Boulanger an sei-
nen Ingenieur André Lefebvre einen
minimalistischen Kleinwagen zu bauen ,
der leicht zu fahren sei und uberall hin-
kommt, war also von Erfolg gekront und
die 2CV trug in Frankreich , aber nicht
nur dort, einen gehorigen Teil zur Mas-
senmobilisierung bei.

Citroén
produzierte im
Zeitraum zwischen

1949 und 1990
rund 3,9 Millionen
Exemplare

Als  Enten-Aficionado gibt es ein
Modell, das laut Pierre Back besonders
reizt: die 2CV Sahara. Ein Modell mit zwei
Motoren, zwei Getrieben und zwei Tanks,
welches den Allradantrieb bereits in den
1960ern Realitat werden liefS. Einen klei-
nen Haken hat die Sache allerdings: Gut
erhaltene Sahara-Modelle liegen laut
dem Oldtimerportal Lexicarde tber der
100.000-Euro-Grenze und selbst stark
restaurierbedurftige Exemplare werden
noch tber 50.000 Euro gehandelt. Das
ist eine Ansage, bei der sich ein Sammler
trotz aller Liebhaberei sicherlich mehr als
nur einmal tberlegt, ob er zuschlagen soll.

Weiter Infos unter:
www.2cvclub.lu
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Dolce vita

Der Fiat 500 — der 1957 mit viel Brimborium unter
dem Namen ,Nuova 500 vorgestellt wurde — ist wohl
Italiens bekanntestes Auto. Denn auch wenn Italien
das Herkunftsland klangvoller Sportwagenhersteller,
wie Ferrari oder Lamborghini ist: Der kleine Fiat steht
wie kein anderes Auto fiir den italienischen Lebensstil.
Der spartanische und minimalistische Wagen, der von
einem Zweizylinder-Reihenmotor angetrieben wird,
machte Italien nach dem Krieg mobil und wurde zwi-
schen 1957 und 1975 verkautft.

Vor 23 Jahren habe ich mir meinen ersten Fiat 500
gekauft®, erklart Michele Zagaria vom ,Fiat 500 Club
Luxembourg®, ,der wird gerade rostbedingt tiberholt.”
Um die Zeit dazwischen zu uberbriicken, hat er sich
einen anderen Fiat 500 aufgebaut. ,Ich bin kein Mecha-
niker und auch kein Karosseriebauer, habe es trotz-
dem geschafft®, erklart Michele. Viele der 120 Mitglie-
der des 1997 gegriindeten Clubs wiirden dies tun, es

sei aufgrund der einfachen Technik eben nicht allzu
schwer. Ein weiterer Vorteil sei auch, dass die Ersatzteil-
beschaffung tiberhaupt kein Problem darstellen wurde,
weil viele Teile sogar noch neu produziert wiirden und
man in Italien, Deutschland oder den Niederlanden
alles findet, was das Schrauberherz begehrt. Zum Ruf
der italienischen Autos, besonders anfallig zu sein, sagt
Michele: ,Ja, das ist schon ein bisschen so. Ich wiirde
keinem raten, unbedingt einen Fiat 500 zu kaufen,
wenn er null Kenntnisse hat. Allerdings ist es so, wenn
man jeden Tag mit dem Fiat 500 fahrt, ist er weniger
anfillig, als wenn er in den Wintermonaten in einer
Garage steht. Dann muss man schon damit rechnen, im
Fruhjahr ein bisschen Arbeit zu haben, damit er wieder
lauft. Auch, wenn im Laufe der Zeit vieles an der Tech-
nik verbessert wurde, um die gewohnlich auftretenden
Pannen zu beheben. Ein Original 500er ist anfallig bei
der Zuindung, bei der Benzinpumpe, beim Vergaser und
dann naturlich der auftretende Rost.



Viele Menschen, die sich ein bisschen vom italie-
nischen Lifestyle angezogen fithlen, finden einen Fiat
500 schon. Er verkorpert die dolce vita’, wie kaum ein
anderes Auto. AufSerdem ist der Wagen klein und preis-
wert. Wenn man noch vor nicht allzu langer Zeit fur
2.000 Euro an einen guten Fiat 500 kommen konnte,
so sind jetzt schon 8.000 bis 10.000 Euro fallig. Die
Faszination Oldtimer hat — und das gilt fur alle mogli-
chen alten Autos — dafur gesorgt, dass die Preise anstan-
dig angezogen haben.

Eine Besonderheit beim Fiat 500 ist die ewige Dis-
kussion zwischen den Puristen und denen, die das
Auto (leicht) tunen. ,Das ist seit den 70ern so. Bei
Minis und Kafern gibt es ja ahnliche Diskussionen®,
erzahlt Michele. Es hatten seit jeher viele Besitzer
selbst Hand angelegt und Tuning-Versuche unternom-
men, der Service des Tuner Abarth sei fiir betuchtere
Besitzer gewesen.
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Die Faszination
Oldtimer hat dafir
gesorgt, dass die
Preise anstandig
angezogen haben.

Der ,Fiat 500 Club Luxembourg" rund um Prasiden-
ten Vito Silvestri, der diesen Posten seit der Grindung
des Clubs innehat, unternimmt im Jahr zahlreiche
Aktivitaten und im Jahr 2017 ist man sogar mit den
LFiat 500“ von Luxemburg nach Italien gefahren, um
am weltweit grofSten Treffen des legendaren Kleinwa-
gens im norditalinieschen Garlenda teilzunehmen.

Weitere Infos unter: www.fiat500.1u
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Groles kleines Auto

Die Geburtsstunde des kleinen engli-
schen Flitzers wurde durch die Sueskrise
von 1956 eingeldutet. Die Erdolversor-
gung GrofSbritanniens litt zu diesem
Zeitpunkt stark unter dem internationa-
len Konflikt rund um den Verbindungs-
weg zwischen dem Mittelmeer und dem
Roten Meer. Das erste Modell des klei-
nen sparsamen Autos lief daraufhin im
August 1959 vom Band und war die Ini-
tialzindung fur eine riesige Erfolgswelle.

,Bei mir war der Werdegang hin zum
Mini eigentlich sehr einfach. Als Kind
lief die Comedy-Serie Mr. Bean® im
Fernsehen und ich habe meiner Mut-
ter damals gesagt: ,Ich will irgendwann
ein solches Auto“, erklart Luc Bintener,
der Prasident des Clubs ,Mighty Mini
Frénn*. Sein Club-Kollege Samuel Wirtz
wurde, als Sohn des Clubgrinders, die
Liebe zum britischen Kultobjekt quasi in
die Wiege gelegt: ,Meine Eltern hatten
immer einen Mini und ich bin als Kind
eben immer mitgefahren, war schon
immer von diesem Fahrgefuhl begeis-
tert und richtig froh, als ich mich dann
selbst ans Steuer setzen konnte.“ Alleine
die Form des Autos wurde schon viele
Menschen faszinieren und der Mini
wiirde eben Blicke auf sich ziehen, resii-
miert Luc die Faszination, die das Auto
auch heute noch austibt. Wahrscheinlich
auch, weil der Mini tiber seinen Produk-
tionszeitraum kaum — bis auf minimale
Details — verdndert wurde.

Die Produktion des meistverkauften
britischen Autos — in 41 Jahren wur-
den immerhin 5.387.862 Stuck ver-
kauft — wurde im Jahr 2000 gestoppt.
Das Schrauben am Mini sei eigentlich
kein grofes Problem, fihrt Luc aus und
Samuel hangt an: ,Wenn man einen Mini
bis instand gesetzt hat, ist es eigentlich
ein sehr zuverlassiges Auto. Naturlich
mussen Dinge wie etwa Olwechsel regel-
mallig unternommen werden.“ Ersatz-
teile aufzutreiben sei in den meisten
Fallen via Internet kein Problem.  Fur
meinen Innocenti Mini, welcher in Ita-
lien gebaut wurde, ist es etwas schwieri-
ger, weil teilweise sehr spezifische Stiicke
verbaut sind“, fuhrt Samuel aus. Preise
fir einen alten Mini, der fahrbereit ist,
beginnen bei um die 6.000 Euro (sind

Die Produktion des

meistverkauften britischen Autos
wurde im Jahr 2000 gestoppt.

natdrlich modellabhangig), bei ver-
meintlichen ,Schnappchen® unter dieser
Preisgrenze kann man davon ausgehen,
dass man eben zuerst einmal Schrauber-
arbeit leisten muss.

Ein alter Mini wurde sich, genau wie
ein modernes Auto fahren und sei tiber-
haupt nicht schwammig, sagt Samuel.
Darauf angesprochen, welches Modell
sie sich ertraumen wurden, antwortet
er: ,Ein alter Werks-Cooper S ware toll,
aber diese werden sehr hoch gehandelt.

Etwa 80.000 Euro sind fur ein solches
Modell fallig:“ Bei den 1999 gegrunde-
ten ,Mighty Mini Frénn® sind tbrigens
alle Minis willkommen, auch die neuen
Modelle, welche seit 2001 unter den
Fittichen von BMW, ein neues Kapi-
tel der Mini-Ara schreiben. Wir haben
auch bei uns im Club dartuber disku-
tiert”, gesteht Luc, man sei aber zu dem
Schluss gekommen, dass ein Mini, ein
Mini sei und deshalb ist auch jeder im
Club, der aktuell 25 aktive Mitglieder
zahlt, willkommen.

Weitere Infos: www.miniclub.lu oder
www.facebook.com/MightyMiniFrenn
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Wenn gewohnliche Autos
zu langweilig sind

Liebe auf den ersten Blick, das gibt es nicht nur im zwi-
schenmenschlichen Bereich. Man kann sich scheinbar
auch Hals tber Kopf in ein Auto verknallen. ,Wenn
mein Opa seinen Wagen fir die falligen Olwechsel in
die Werkstatt fuhr, standen in der Regel auch immer
Opel Mantas herum. Das erste Mal als ich einen sah,
war ich hin und weg", erklart David Spitoni. Die Liebe
zu dem Sportcoupé sei ihm also quasi in die Wiege
gelegt worden.

2003 kaufte er seinen ersten Sportwagen der deut-
schen Marke aus Russelsheim. ,Ein Opel Manta B Breit-
bau, den man aus dem Film Manta, Manta’' kennt. Ein
schones Auto, um in jungen Jahren durch die Gegend

zu disen. Danach habe ich einen Manta mit einem
Drei-Liter-Motor gekauft, der war auch kein Original.
Mittlerweile geht der Trend in der Szene, vor allem was
die Wertsteigerung angeht, allerdings hin zu unver-
bauten Exemplaren. Deshalb besitze ich jetzt auch die-
sen Manta B GSI Exclusiv im Original-Zustand.“ Der
GSI war ubrigens das letzte Modell des Sportcoupés,
das zwischen 1970 und 1988 gebaut wurde. Fur Opel
war das Modell ein grofSer Erfolg, iber eine Million
Autos (A- und B-Reihe zusammengerechnet) wurden
produziert. ,Alleine schon die Form des Wagens fas-
ziniert mich und wenn ich die Wahl zwischen einem
Nobel-Auto und einem Manta hatte, ich wiirde immer
zum Zweiten tendieren.”.



Mittlerweile liegen die Preise fur einen unverbauten
Manta bei rund 15.000 Euro. Aber man muss schon
auf typische Schwachstellen aufpassen, wie David sagt.
Die Mechanik sei hingegen relativ einfach, zuverlassig
und man kann auch problemlos selbst alle Unterhalts-
arbeiten leisten, vor allem wenn man auf das Fachwis-
sen anderer Sammler zurickgreifen kann. ,Ersatz-
teile sind auf den einschlagigen Seiten, respektive bei
bekannten Teilehandlern noch zu finden. Allerdings
tauschen wir im Club auch viele Teile untereinander
aus. Alles was Karosserie- und Blechteile sind, geht es
aber vor allem nach der Devise ,Suchen und Finden',
denn produziert wird nichts mehr. Findet man doch
irgendein neues Stuck, sind die Preise exorbitant®,
erklart das Mitglied des Clubs ,Opel Hecktriebler Lét-
zebuerg®, der 27 Mitglieder z4hlt.

LEin Manta 400 ist der Traum vieler Manta-Samm-
ler, aber die Preise fur diese sind explodiert und unter
65.000 Euro lauft nichts®, sagt David. Das Modell war
eigentlich ein reines Rallye-Fahrzeug, aber Opel musste
wegen des damaligen Reglements, mindestens 200 her-
stellen und auf den Markt bringen. Zwischen 1981 und
1984 baute Opel insgesamt 245 Sttick dieser 400er.
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Die Mechanik ist
relativ einfach,
zuverldssig und man
kann problemlos selbst
den Unterhalt machen.

Manta? Da war doch noch etwas: In den frithen
90ern waren Mantawitze ungefahr so omniprésent,
wie die Chuck Norris-Facts Anfang der 2000er. Sozu-
sagen das A und O des Kalauerhumors. ,Ich gebe zu,
damals war es schon leicht nervig, aber mittlerweile
stehe ich tber diesen Klischees und viele Menschen
finden mittlerweile wieder Gefallen an einem Manta“,
sagt David Spitoni.

Weitere Infos unter: www.facebook.com/
Club-Opel-Hecktriebler-Létzebuerg
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Sympathietrager

Quadratisch, praktisch, gut! Drei Adjek-
tive, die nicht nur auf eine bekannte
deutsche Schokoladenmarke passen,
sondern auch problemlos auf den Ren-
ault 4. Der franzosischen Kleinwagen
lief ab 1961 vom Band und mit mehr
als acht Millionen verkauften Exempla-
ren, ist es eines der erfolgreichsten Autos
tiberhaupt, bevor 1992 Schluss mit lus-
tig war. ,Eigentlich fahre ich seit meinem
achtzehnten Lebensjahr nur Renault.
Auf den ersten R4 bin ich durch einen
Kumpel gekommen und ich habe mir
vor elf Jahren eine ,Fourgonette’, die Lie-
ferwagen—Variante, zugelegt, auch weil
ich diese spezieller fand“, erklart Marc
Jander von ,Alles ale Buttek®, ein Verein,
der nicht nur R4-Eigentimer, sondern
Fans von alten Autos insgesamt vereint.

Um an einen R4 zu kommen, der
,hoch zu retten ist‘, wie es Marc Jan-
der ausdruckt, braucht man mit etwas
Gluck nicht mehr als 2.000 Euro aus-
zugeben (man sollte aber dann entspre-
chende Schrauberqualitaten besitzen).
Das Problem sei der Rost (vor allem am
Boden) und viele Exemplare wtrden
von aufSen noch besser aussehen als sie
es tatsachlich sind. Wer auf Nummer
sicher gehen will, setzt die Preisgrenze
am besten nicht unter 6-7.000 Euro an.

~Ersatzteile werden wieder nachprodu-
ziert oder sind noch vorratig. Das macht
eine Restauration nattrlich um einiges
unkomplizierter. Um einen R4 zu fin-
den, schaut man sich am einfachsten
in Frankreich um. Einige sind auch in
Luxemburg auf dem Markt. Es werden
aber auch viele aus Portugal importiert®,
sagt Marc Jander.

Der Wagen fahrt
sich gut, aber
man darf den R4
nicht mit einem
Luxuswagen
von damals
vergleichen.

Der R4 ist fur Marc einfach etwas
,wunderbares. Es ist sehr leicht und
komfortabel, daran zu arbeiten. Der
Wagen fahrt sich gut, aber man darf die
R4 nicht mit einem Luxuswagen von
damals vergleichen. Es ist ein billiges

Auto, das entwickelt wurde, um tuber-
all hinzufahren und das jede Menge
SpafS macht* Es verwundert kaum,
dass der R4 zum Behordenauto wurde,
was von der franzosischen Gendarme-
rie genauso genutzt wurde, wie von
der spanischen Guardia Civil. Ahnlich
wie der VW Kafer oder auch noch die
2CV wurde der R4 in seiner 30-jahri-
gen Geschichte immer nur in kleinen
Schritten verdndert, Quantenspringe
blieben aus und schon ein neuer Blinker
ging fast als Revolution durch. Beson-
ders gefragt ist die Cabrio-Version, wel-
che auf den Namen ,Plein Air“ horte.
,Es wurden allerdings nur 500 Stuck
davon gebaut, dementsprechend schwer
sind sie aufzutreiben und in der Regel
kaum zu bezahlen.

Im normalen Verkehr konne man
auch heute noch mitfahren, autobahn-
tauglich ist der R4 allerdings weniger. ,Es
gibt zwei Sorten von Autofahrern: dieje-
nigen, die sich freuen einen R4 zu sehen
und die anderen, die einen als Hinder-
nis ansehen und um Teufel komm raus
itberholen wollen®, weifs Marc Jander aus
Erfahrung zu berichten.

Weitere Infos unter:
www.alles-ale-buttek.com
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Legenddrer Evergreen

Der Volkswagen Kafer gehorte tiber Jahrzehnte mit 21,5
Millionen Exemplaren zum meistverkauften Auto der
Welt (bis 2002 der Golf ihn ubertraf). Und der Volks-
wagen hat damit seinen Namen alles andere als gestoh-
len. Sein etwas grofSerer Bruder, der VW Bus, ging erst
spater an den Start und wurde ab 1950 verkauft. ,Ich
habe immer bei Volkswagen gearbeitet und war so mit
der Marke verbunden. Um an diesen VW Bus im Son-
dermodell Samba zu kommen und ihn restaurieren zu
konnen, brauchte ich dennoch ein bisschen Gluck®,
erklart Arman Gleis vom ,Kafer Club Létzebuerg®, der
iber 120 Mitglieder zahlt.

Tausende Stunden Arbeit hat er zwischen 2012 und
dem August des vergangenen Jahres in den Samba
Bus gesteckt. Von aufSen ist der Bus noch fast Origi-
nal, nur die Felgen nicht, wegen der Scheibenbremsen,
die verbaut wurden. Der  Bulli“, wie der VW Bus auch

Von aufSen ist der Bus
noch fast Original, nur
die Felgen nicht.

noch genannt wird, hat vieles mit dem normalen Kafer
gemeinsam, wie zum Beispiel den Motor.

,Mit einem alten Auto fihrt man immer anders, als
mit einem modernen. Das hat ein besonderes Flair,
diesen mag man oder man mag ihn halt nicht. Viele
Leute winken einem allerdings zu, was naturlich eine
gewisse Genugtuung ist. So ein Bus ist der Traum vie-
ler Leute, bei mir ist er eben in Erfullung gegangen”,



erklart Armand Gleis. Die Preise fur einen originalen
VW T1 Samba Bus in gutem Zustand liegen weit tber
der 100.000-Euro-Grenze, ein Exemplar in desolatem
Zustand ist immer noch nicht geschenkt und flirtet
schon gerne mal mit der 30.000-Euro-Grenze. Kein
Wunder, denn der Samba-Bus war schon zu Lebzeiten
der teuerste Bulli im Angebot und hat in den 50ern mit
seinem unnachahmlichen Charme (nicht weniger als
23 Fenster sind verbaut) viele fasziniert.
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Was die Ersatzteile angeht, gibt es kein Problem an
der Bulli-Front. ,Man findet im Internet alles, was man
braucht. Die Nachfrage ist enorm und es gibt zahlrei-
che Handler®, erklart Armand. Die Preissteigerung ist
enorm.  Ich besitze noch einen Kafer Cabriolet. Der
Preis lag, als ich ihn vor zwolf Jahren gekauft habe,
bei 8.500 Euro, mittlerweile werden sie um die 25.000
Euro gehandelt.“ Und auch einen normalen Kafer gibt
es nicht unter 10.000 Euro. ,Das Auto ist einfach Kult
und das erklart die Preise .

Ein alter Kéfer und die Neuauflage ,New Beetle®, die
VW zwischen 1997 und 2010 verkaufte, haben nicht
viel gemein. ,Es sind eben, genau wie beim Mini oder
beim Fiat500, moderne Autos, welche ein bisschen
Retrocharme verspruhen. Es sind gute Autos, mit mehr
Komfort und Luxus. Man kann beide eigentlich nicht
miteinander vergleichen.

Weitere Infos unter: www.kaefer.lu

Texte: Hubert Morang
Fotos: Leslie Schmit, Anne Lommel (Editpress)
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