


EVENEMENTEN
Voorjaarsmeeting 13 april 2003

CitroMobile 3 en 4 mei 2003,
Veemarkthallen Utrecht

SummuM 2003 23, 24 en 25 mei 2003
Emmeloord

Najaarsmeeting 27 september 2003

Zuid-Frankrijk trip oktober 2003

Locaties, voor zover niet vermeld, worden later bekend gemaakt.

De Citroën SM Club Nederland organiseert in 2003 ter gelegenheid van haar 10-jarig bestaan een Internatio-
nale Citroën SM Meeting onder de naam SummuM 2003 (zie ook op internet: www.summum2003.com).

Voor hulp bij de organisatie van deze evenementen doet het bestuur een beroep op u als vrijwilliger.
Heeft u zin om uw steentje bij te dragen, neem dan contact op met de secretaris & evenementen-
coördinator Theo van der Burg: telefoon: 070 - 399 51 69 of mail hem op t.v.d.burg@zonnet.nl.



SNELLE MEDEDELINGEN

Nieuwe leden in het nieuws
Per 1 januari jl. heeft zich aangemeld als nieuw clublid, de heer Ivar Jansen, woonachtig te Antwerpen. Hij
heeft nog geen SM, maar is zoekende. In februari werd de heer Van der Meer lid van onze club. Hij is
eigenaar van een garage in Beneden Leeuwen. Van der Meer bezit een originele grijze SM uit 1973 (tweede
eigenaar). Deze injectie is inmiddels wat opgeknapt op het gebied van de distributie, ontsteking en koeling.

Peter Derks contacten
Mocht u Peter Derks nodig hebben voor met name technische vragen dan kunt u hem vanaf heden als volgt
bereiken: mobiel op +33 664 978 815 of op thuisnummer +33 497 950 614. E-mailen mag ook altijd:
peter.derks@free.fr.

Video “De Ideale Auto” van Maarten van Soest gezocht
Clublid Freek Boersma is naarstig op zoek naar een kopie van de film “De Ideale Auto” van Maarten van
Soest waarin Robert Opron de hoofdrol speelt. Heeft iemand deze film, laat het Freek weten zodat hij met u
kan afstemmen hoe daar een kopie van te maken. Freek kunt u bereiken via e-mail op fboersma@wxs.nl.

Snelle Maniakken
De ALV liet zien dat het goed gaat met onze vereniging, zowel op evenement- als op financieel gebied en de
meeting bij clublid Michel Eugster was zeer geslaagd, zie hiervoor het verslag elders in deze SublieM. Echter,
tenminste drie leden hadden enkele weken na deze meeting een wat wrange nasmaak ... zij zijn geflitst op de
weg naar huis. Jan-Tjerk Eelkema was goed voor 128 waar 100 was toegestaan, Roland van der Spek zat op
136 waar 100 was toegestaan en het record staat op naam van Ruut Evers met 163 km p/u waar hij slechts
120 mocht. Biedt hier nog iemand tegen op?



SM in de pers
Het Franse autoblad AutoRétro van februari jl. een
uitgebreid artikel over de aanschaf en het bezit
van vier Citroën klassiekers, de Traction, de 2CV,
de DS en de SM… Kijk op pagina 33 wat Peter
Pijlman hierover te melden heeft!

SM in de pers 2
Gazoline, ook Frans, besteedt in haar februari-
nummer negen rijk geillustreerde pagina’s aan de
SM. Historie, specificaties, problemen, tips &
adviezen, etc. de hele bekende winkel komt aan
bod. Altijd leuk om de parate kennis op te frissen.



SM in de pers 3
Het Engelse blad Thoroughbred & Classic Cars
besteedt in haar maartnummer aandacht aan de
SM, ook weer met een opsomming van feiten
alsook de optekening van ervaringen van SM-
rijders. Het artikel is ook voorzien van fraaie
illustraties.

SM in de pers 4
In de Gazoline van maart staan recensies van de
boeken “Citroën SM, Sa Majesté” en “Robert
Opron, l’automobile et l’art”. Het laatste boek
komt er zeer goed vanaf, het eerste ook wel al
heeft men daar toch wat kritiek op de Franse
vertaling. Navraag van de redactie van dit blad bij
enkele Franse bestuursleden die het boek gelezen
hadden, leerde echter dat deze kritiek niet door
hen gedeeld werd. Maar misschien maakt hun
door SM’s vertroebelde blik enigszins dat zij
minder kritisch lezen…



Chapron liefhebbers
Heeft u een SM die door Chapron onder handen
genomen is (of gaat u iets in die richting onderne-
men, zie ook pagina 12)? Dan mag u de interna-
tionale Chapron-meeting niet missen. Deze wordt
gehouden van 7 tot en met 9 juni a.s. in Frankrijk
(Les Gorges du Verdon hetgeen in de Ardeche ligt
dachten wij). Afijn, het fraaie affiche met de nog
net zichtbare Mylord getekend door Thierry
Dubois, spreekt voldoende!

De Panhard Automobielclub Nederland viert haar
7de Lustrum!
Op zondag 8 juni 2003 (1e Pinksterdag) is het Stadion-
plein in Amsterdam het verzamelpunt voor Panhard
Automobielen uit vele landen van Europa. Eigenaren
van deze roemruchte Franse automobielen, die deelnemen aan  het 14e  Internationale Panhard Treffen,
verzamelen zich hier om Amsterdam te verkennen. Dankzij de medewerking van Citroën Nederland staan de
auto’s de hele middag opgesteld voor het Olympisch Stadion, tussen de gebouwen van Citroën. De auto’s zijn
die hele middag voor het publiek te bezichtigen.

Zo’n gelegenheid om kennis te maken met dit bijzondere automerk zult u in Nederland niet licht meer
meemaken. U vindt hier enkele zeer bijzondere modellen. Een Citroën SM-prototype met Panhard 24CT
carrosserie, uitgerust met een speciale 4-cylinder DS motor. Dit model is afkomstig uit de museumcollectie
van de Citroën fabrieken. Uit het museum van Le Mans komt een winnaar van Le Mans 1962, een Panhard
CD, ook speciaal voor deze gelegenheid over.

Daarnaast staan er ook een aantal zeer bijzondere en vaak unieke modellen, vertegenwoordigers van de vele
Europese sportwagenmerken die Panhard-techniek gebruikten: zoals D-B, Rafale, Ghia Aigle, Veritas en
anderen. De hele middag is er een informatiestand van de Panhard Automobielclub Nederland waar u
informatie over het merk en de club kunt verkrijgen. Tevens zijn er exposities van Panhard modelauto’s en
van Panhard documentatie. Een onderdelenbeurs (alleen Panhard) en een boeken- en modelauto kraam
(Panhard & Citroën) completeren het geheel. De voertuigen arriveren vanaf 11:00 uur en vertrekken tegen
20:00 uur.

Indien u geïnteresseerd bent in deze bijzondere auto’s, moet u zeker een kijkje komen nemen. Op het
stadionplein is ruime parkeergelegenheid.

Voor meer informatie belt u met voorzitter Frank van Nieuwkerk op telefoonnummer 0598 – 422557 of u
zendt hem een e-mail via info@panhardclub.nl.
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De eerste SublieM van dit jaar! U heeft, dank daarvoor, gehoor gegeven aan de oproep
om meer kopij in te sturen met als gevolg… dat we meer artikelen hebben dan we
kunnen plaatsen! Daarom houdt u van ons tegoed: Schroot Man deel 4 van Gert-Jaap
Span, een artikel over de kosten van het dagelijks rijden in een SM door Paul Paijmans
en enkele artikelen van de hand van Peter Pijlman. De volgende SublieM zal een speciale
editie worden in het kader van SummuM 2003, ook geheel in kleur en meertalig! U kunt
deze editie uiteraard vóór 23 mei a.s. verwachten dan vindt de aftrap van dit spetterende
evenement plaats.
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Op de voorpagina een van de vele fraaie foto’s geschoten op de kombaan waarop ook u
kunt rijden met uw SM tijdens SummuM 2003. Dit fraaie plaatje is door Jan-Tjerk
Eelkema geschoten. En omdat we geheel in SummuM-stemming geraken op de midden-
pagina en beide achterzijden daarvan, de wervende SummuM folder zoals die naar de
besturen van buitenlandse SM-clubs is gestuurd. Het ontwerp is van Siebo Brinkerink.
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Van de voorzitter

Op het moment dat ik dit schrijf geniet Nederland van een
voorjaarsachtige stemming. Al twee weken schijnt de zon
onafgebroken, eerst in een winters landschap, inmiddels lijkt
de aanloop naar de lente begonnen. Bij mij wordt dat gevoel
nog versterkt, omdat ik sinds een week weer in mijn SM mag
rondtoeren. Technisch weer geheel up to date gebracht,
carrosserie weer in de verwarrende kleur Vert des Tropiques
(hartstikke blauw!) gespoten, het roestvrij staal weer glimmend
gepolijst: zij mag weer gezien worden. Dat de gelukkige
berijder redelijk berooid is en dat dankzij Ahold ook nog wel
even zal blijven mag de pret niet drukken. Drie maanden in
een nieuwe Opel Vectra (met die ellendige richtingaanwijzer-tiptoetshandle -voor de
kenners), afgewisseld met een Volkswagen Golf (en foetsjie is je indruk, dat de Neder-
landse wegen redelijk vlak zijn) overtuigden mij er van, dat een SM van dertig jaar oud
qua veercomfort echt nog steeds ongeëvenaard is.

De eerste bijeenkomst van dit jaar hebben we alweer een tijdje achter ons. Een zeer
gastvrije Michel Eugster en zijn prachtige bedrijf in het Brabantse land omlijstten een
plezierige jaarvergadering, waar het bestuur een in alle opzichten gezonde vereniging kon
presenteren.
Daarbij werd met een beetje verdriet en met veel respect afscheid genomen van Peter
Pijlman, founding member en 10 jaar bestuurslid van de Citroën SM Club Nederland.
Gelukkig blijft hij als (schrijvend) lid aan onze vereniging verbonden.

Tussen haakjes: veel leden hebben nog geen gelegenheid gevonden het unieke en prach-
tige Opron boek te kopen: lovende recensies in binnen- en buitenland, hoog SM-gehalte,
lekker bladeren en lezen en ongetwijfeld een betere belegging dan de SM zelf!

Een gezonde vereniging zei ik: en daarmee geef ik een compliment aan alle leden, omdat
ze hun contributie trouw betalen (vergeten? gauw doen!), SublieM en de website waarde-
ren, de artikelen van de clubshop kopen en hun SM’s regelmatig naar de club-
bijeenkomsten dirigeren. Het is dan ook een genoegen uw bestuur te mogen vormen en
dat vond ook Joris Bogaard, die door u werd benoemd in de vacature Pijlman. Joris is
jong, enthousiast, begaafd en heeft een prachtige SM. Hij heeft nog veel meer, maar de
privacy regels in ons land zijn streng, dus daarover zwijg ik maar. Welkom Joris.

Over prachtige SM’s gesproken: regelmatig riepen wij en vooral de organisatie van ons
internationale evenement SummuM 2003 u al op om uw SM in topconditie dan wel
minimaal in rijdende staat te brengen en haar af te vaardigen naar dat veelbelovende
evenement op 23-25 mei a.s. Het wordt nu echt tijd om in actie te komen: u mag zelf ook
meekomen, maar wel snel inschrijven en hotel reserveren dan, want het aantal plaatsen is
beperkt. Vooral de leden, die er tot nog toe maar zelden toe kwamen om met hun SM een
bijeenkomst te bezoeken willen we eindelijk wel eens zien en spreken. Laat deze unieke
gelegenheid dus niet voorbijgaan.

Het bestuur wenst u een mooi, aangenaam en actief SM jaar toe.

Paul Paymans
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Door Ruut Evers

Winterse kou, sneeuw op de straten en af en toe een
regendrup: vergeleken met windkracht negen en de
slagregens van vorig jaar een hele verbetering van de
op ALV’s immer aanwezige winterse omstandigheden.
Lees hier het relaas…

We zijn zondag 2 februari jl. ontvangen door
Michiel Eugster van “Brabant Coatings”, zijn
bedrijf dat gespecialiseerd is in de levering van
industrielakken en toebehoren. De ontvangst door
Michiel en zijn vrouw was op z’n Brabants;
gastvrij, koffie en koekjes, de catering en verkoop
van modelauto’s werd ondersteund door zijn
dochters.

Het aantal leden was ondanks het slechte weer
boven verwachting maar het aantal
SM’s was aanzienlijk minder, men heeft het niet
zo op smeltende sneeuw en wegenzout. Een
voorzichtige schatting brengt ons op een stuk of
acht exemplaren.

Na de ontvangst startte de ALV: de agendapunten
werden in vlot tempo afgehandeld, maar zodra
het onderwerp onderdelen aan bod komt gaat de

Komt kleur, komt kwaliteit, komt service, komt…
Brabant Coatings

rem erop en volgen er interessante discussies. Het
is nu eenmaal een belangrijk onderwerp, want
kijken naar je Diva is leuk, maar er mee kunnen
rijden en zeker in de toekomst is minstens zo
belangrijk. Een ander agenda punt was onze
internationale meeting SummuM 2003; de
voorbereidingen voor SummuM blijken voor-
spoedig te lopen. Maar het hoogtepunt van de
ledenvergadering was natuurlijk het aftreden van
Peter Pijlman als bestuurslid. Leest u hoogtepunt
dus maar als dieptepunt… Met een woord van
dank van onze voorzitter Paul Paymans aan Peter
werd het traditionele “glaasje” uitgereikt (hierover
moet Peter maar eens iets schrijven want inmid-
dels vertroebelt het hoe en waarom van het geven
van een glaasje aan aftredende bestuursleden) en
omdat Peter niet drinkt geen wijn als vulling voor
het glaasje maar een heuse fles LHM! En natuur-
lijk een echt nuttig present afgestemd op Peter’s
interessegebied: een fraai boek over Jan Wolkers
en beeldende kunst.

Peter is 10 jaar bestuurslid geweest van onze club
(vanaf de oprichting!) en vult reeds vele jaren als
(hoofd-)redacteur van SublieM ons fraaie club-
blad. Het aantal artikelen dat Peter de afgelopen
10 jaar heeft geschreven is niet meer te tellen en je
kunt uit de teksten die hij heeft geschreven
“proeven” dat hij dit met hart en ziel heeft gedaan
en naar ik hoop in de toekomst, jammer genoeg in
mindere mate, zal blijven doen vanuit Frankrijk
waar hij nu woont.

Persoonlijk heb ik nog goede herinneringen aan
Peter: ik weet nog zeer goed dat nadat ik het
motorblok van mijn SM-injection voor de tweede
maal in de vernieling had gedraaid zonder een
meter gereden te hebben, wanhopig toch maar
eens contact heb gezocht met de SM club, Peter
mij te woord heeft gestaan en mij met goede
adviezen weer op de goede weg heeft geholpen.
En natuurlijk ben ik
direct lid geworden van
de club. Nu Peter
Pijlman als bestuurslid is
afgetreden, is Joris
Bogaard (zie elders in dit
blad) bereid gevonden de
vacante positie in te
vullen en wij wensen
hem veel succes binnen
het bestuur van onze
club.
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organisator Michiel Eugster
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Na het nuttigen van de lunch die was aangeboden
door Michiel Eugster, was er een rit uitgezet naar
het automuseum “Automusa” in Bergeijk. Michiel
had de route in puzzelvorm beschreven met een
soort “bolletjes-pijltje-systeem”, het werkte
voortreffelijk. Tijdens de rondgang door het
automuseum kon men een gevarieerde collectie
bekijken. Maar het aantal Citroën’s was bedroe-
vend laag, ik heb één Traction en één DS gezien!
Overigens waren vrijwel alle getoonde auto’s te
koop in dit museum dus mocht u nog Bugatti
zoeken...

Na een uurtje vervolgden wij de rit door de
Brabantse
en
Belgische
Kempen,
het “zand-
paadje” in
de route
was na de
invallende

dooi veranderd in een modderbaan van pakweg
twee kilometer maar met een beetje stuurmans-
kunst en geluk bleek dit met een SM een gemak-
kelijk te nemen hindernis. Alleen stroomde de
modder uit de wielkasten…

De rit eindigde in het plaatsje Knegsel bij café de
Kempen, alwaar wij als afsluiting van deze dag
werden getrakteerd op een glaasje Schrobbelèr,
een lokaal kruidendrankje met de nodige procen-
ten alcohol. Wij danken Michiel Eugster en zijn
vrouw van harte voor de gastvrijheid en alle
inspanningen die deze dag hebben doen slagen.
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Door Theo van der Laan jr. met medewerking van
Arjo de Jong (beter bekend als de SM dokter)

Het is half maart en kijk eens naar buiten: een
heerlijke voorjaarszon en aangename temperaturen.
Rijden in een SM betekent met dit weer de raampjes
(langzaam, dat wel) laten zakken. Maar wat dacht u
van open rijden in een SM. In de Mylord. Lees hoe een
droom verwezenlijkt kan worden!

Daar stonden we dan eindelijk op Rue Aristide
Briand in Parijs: de SM dokter en ik. De SM
dokter wilde zijn gemiste kans met eigen ogen
zien. Zelf stond ik hier 18 jaar geleden ook al. Ik
herinner me die barre winter van ’84 op ‘85 nog
als de dag van vandaag. Chapron liep toen al een
paar jaar op zijn laatste benen. Eigenlijk was het
sinds de dood van Henri Chapron in 1978 al een
aflopende zaak geweest. Mevrouw Chapron
probeerde met goede moed nog wel iets van het
bedrijf te maken maar er was in die tijd weinig
animo meer voor op maat gemaakte auto’s.
Uiteindelijk bleek het onvermijdelijk te zijn: de
tent werd geliquideerd en openbaar verkocht.
Voorbij was de tijd dat je een DS cabriolet kon
aanschaffen in de modekleuren van dat specifieke
jaar of een DS coupé met een verhoogd dak
omdat meneer wat langer was dan de gemiddelde
fransman. Ook het bestellen van een DS waarvan
de achterportieren scharnierden aan de achterzijde
omdat madame dit nu eenmaal gewend was in
haar vooroorlogse Delahaye, behoorde niet langer
meer tot de mogelijkheden.

De geboorte van een Mylord – 1
N
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Zo onderging ook een aantal SM’s een authentieke
Chapron behandeling: een paar mooie cabriolets
(twee- en vierdeurs), en natuurlijk niet te vergeten
die imposante vierdeurs Opera. Daarnaast werden
er in die jaren nog enkele standaard SM’s aange-
past aan de smaak van veeleisende cliënten
waarbij de interieurs bijvoorbeeld geheel met leer
werden bekleed. Door het dashboard en de hemel
van een lichte leersoort te voorzien, kreeg de SM
een veel ruimer lijkend interieur. Chromen
wielkuiplijsten was een andere, dure optie. Nu
walgt iedereen ervan maar in die tijd was het erg
stijlvol. Om beter in de stijl van het wagenpark
van bepaalde klanten te passen, werden er nog
aantal nieuwe SM’s in een andere, niet originele
kleur gespoten. Op bestelling werd er zelfs een
aantal SM’s tweekleurig gespoten. Dus de purist
die bij het zien van een tweekleurige SM meteen
al met walging in zijn stem wil uitroepen dat dat
niet origineel is, doet er goed aan eerst maar eens
te informeren of hij toevallig niet met een
Chapron van doen heeft.

De SM dokter werd gek van de verhalen die ik
hem in de afgelopen jaren over de faillissements-
verkoop van Chapron vertelde. Hij wilde erg
graag weten wat daar dan allemaal lag aan onder-
delen, mallen, sierlijsten, bekleding, bouw-
tekeningen en kapmechanieken. Iedere keer
moest ik hem weer vertellen dat daar eigenlijk
alles wat een mens kan verzinnen voor het
oprapen lag. Zelf was ik met mijn oude heer, mijn
broer en de welbekende Philip van der Velde naar
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de faillissementsverkoop gegaan om
te kijken of we spullen konden
verzamelen om een eigen SM
cabriolet te bouwen. Toen we om 8
uur in de ochtend eindelijk naar
binnen mochten, troffen we een
bedrijf aan waar het leek alsof de
werknemers zo binnen zouden
komen om het werk van de vorige
dag weer op te pakken. Echt eeuwig
zonde om een bedrijf dat sinds de
jaren 20 de mooiste auto’s heeft
gemaakt, zo in stukken te verkopen.
De faillissementsverkoop werd
drukbezocht. De hebzucht stond bij
een aantal lieden in de ogen en het
was leuk om te zien hoe ze tegen
elkaar op stonden te bieden totdat ze
helemaal berooid eindelijk een pallet
waardeloze DS cabriolet deurlijsten
mee naar huis mochten nemen. Nee,
mijn broer en ik waren wat slimmer
en gingen op zolder kijken waar de
veiling meester als laatste zou
komen. Hier vonden we de spullen
die we zochten. Een kapmechaniek
van een Mylord, de bouw-
tekeningen, en wat sierlijsten. Terwijl
beneden iedereen koopgeil de
bodem van zijn portemonnaie snel
in zicht zag komen, lachten wij ons
een bult. Uiteindelijk hebben wij
voor twee keer helemaal niets onze
‘goodies’ meegenomen. Met een
aantal Fransen hadden we vooraf al
de afspraak gemaakt dat wij niet op
de carrosseriemallen zouden bieden.
Eén van hen zou ze kopen en we
hadden afgesproken dat wij ze
zouden mogen lenen. Dus dat was
ook mooi geregeld.

Op onze strooptocht door de
tekenkamer kwamen mijn broer en
ik een wat oudere man tegen. Hij
keek enigszins agressief en vroeg in
niet mis te verstaan Frans wat we
daar te zoeken hadden. De man bleek al sinds
1935 bij Chapron te werken en kon het niet
verkroppen dat die snotapen aan zijn spullen
zaten. “Wat mot je hebben dan?” vroeg hij
kribbig. Ons antwoord dat wij op zoek waren naar
tekeningen van Citroëns en SM’s in het bijzonder,

stemde hem nog treuriger. Dat was in de stan-
daard uitvoering al een klote wagen, brulde de
oude baas. “Grandeur durfde Citroën dat toen te
noemen. Een lachertje!! Om te beginnen die
koelingsproblemen. Had je een proefrit met een
geïnteresseerde klant gemaakt in de stad, stond
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dat ding hier voor de deur al zijn koelwater eruit
te kotsen. En dan die fijne elektra met die hope-
loos te kleine dynamo.” Mijn broer en ik consta-
teerden dat de man er duidelijk behoefte aan had
zijn gal te spuwen. We probeerden door te lopen
maar hij ging nog even door: “zo’n cabrio met een
elektrische kap. Die trok na twee keer heen en
weer halen de accu al leeg. Ga dat maar eens
uitleggen aan een klant die twee keer de nieuw-
prijs van een standaard SM heeft betaald. En
breek me al helemaal de bek niet open over dat
juweeltje van een motor. Ging zo’n klant naar zijn
huis in Spanje in een Opera en trappen natuurlijk.
Alle meters in het rood. Kon ik hem weer ophalen
in de buurt van Barcelona met een koppakking of
nokkenas. Als je het mij vraagt is die kar de
ondergang van ons bedrijf geweest. Je raakte
gewoon trouwe klanten kwijt die normaliter elke
drie jaar een auto bestelden. Een nagel aan
Chaprons doodskist, dat was het. Hij is niet voor
niets vlak na de aflevering van de laatste SM
overleden.” Hierna volgde een relaas van de man
over zijn geweldige baas en de fantastische
hoogstandjes op carrosserie gebied die in de loop
der jaren in het gebouw waren gerealiseerd.

Gelukkig kalmeerde hij langzamerhand en het
leek ons een goed idee om de letters ‘SM’ maar
niet meer uit te spreken. In een laatste poging de
man verder tot rust te laten komen lieten mijn
broer en ik hem nog wat verhalen vertellen over
Delahaye’s, Delage’s, Gregoire’s, en andere auto’s
van hoogwaardigheidsbekleders, waaraan hij zijn
bijdrage had geleverd. Mijn broer had in de
tussentijd de bouwtekening van de SM cabrio op
een voor de veiling strategische plek gelegd.
Hierna zijn we maar naar beneden gegaan. De
oude man bleef met tranen in zijn ogen achter.

“Dus die tekeningen heb jij” vroeg de SM dokter?
Ik kon niet anders dan hem te antwoorden dat dat
inderdaad het geval was en dat ik nog wel meer
heb: sierlijsten, kapconstructie, achterbank, het
enige wat nog mist, is de kofferklep. De hersenen
van de SM dokter ratelden op volle toeren. Het
cabrio-virus had hem al een tijd in een niet
aflatende greep. Verleden jaar hadden hij en ik
nog een SM cabriolet in Annecy gekocht voor een
Nederlander die al een paar jaar naar zo’n ding
een aan het zoeken was. Na een paar proefritjes in
deze auto was de SM dokter verkocht; hij moest
en zou er ook één hebben. Helaas zijn alle SM
cabriolets in liefhebbershanden en staat er ooit één
te koop dan vragen ze er een fortuin voor. Er zelf
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een bouwen zou de enige optie zijn. Daar voor de
deur van het voormalige Chapronfabriekje besloot
de SM dokter dat hij zijn droom ging waarmaken.
Maar hoe gingen we dat aanpakken? Met mijn
spullen zouden we een heel eind komen maar de
finesses bij de versteviging en afwerking van zo’n
project, tja, daar komt wel wat meer bij kijken.

Het mooiste zou zijn als we een oud werknemer
konden vinden die ons de fijne kneepjes van de
ombouw tot cabriolet zou willen bijbrengen. Ik
heb de stoute schoenen aan getrokken, heb een
telefoonboek bij een kiosk geleend en ben lukraak
Chaprons gaan bellen. Wonder boven wonder had
ik binnen 10 minuten mevrouw Chapron aan de
lijn. Helaas was ze niet van zins om mij enige
informatie te geven, zelfs niet eens een naam van
een oud medewerker. Teleurgesteld droop ik af
maar bedacht mij ineens dat werknemers van de
Citroënfabriek een eigen stamkroeg hadden.
Misschien was dat bij Chapron ook wel het geval
geweest.

Aan de overkant van de weg was naast de Ferrari-
dealer Pozzi een kroeg en aangezien de SM dokter
en ik wel trek hadden, konden we het nuttige met
het aangename verenigen. De uitbater achter de
toog vertelde ons dat zijn kroeg destijds inderdaad
door de Chapron werknemers werd bezocht.
Sterker nog, Frederique Lejeune, één van de oud-
werknemers, kwam nog elke dag om 12 uur zijn
borreltje halen en zijn krantje lezen en dat voor
een 89-jarige. Bingo!! Nog een uurtje wachten en
we zouden beet hebben. De SM dokter vergat van
de zenuwen te eten en ik moet zeggen dat ik zelf
ook niet helemaal ontspannen was. Wat zouden
we gaan aantreffen? 89 is niet niks, wie weet of de
man nog wel bij zinnen zou zijn? Stipt om 12 uur
zwaaide de deur open en kwam er een kwieke
oude man binnenstappen. Meteen herkende ik de
man van de tekeningenzolder waar ik 18 jaar
geleden op de veiling mee had gesproken. Helaas
was dat wederzijds: hij riep meteen “daar heb je
die Nederlanders weer die ons hele Franse
cultuurgoed verkwanselen. Voor een paar rot
centen mijn hele levenswerk uiteen gerukt.” De
barman greep gelukkig in en zei tegen Frederique
dat we best wel meevielen en dat Chapron buiten
de schuld van de Nederlanders om failliet is
gegaan. De man werd rustig en we mochten zelfs
bij hem aan zijn stamtafel komen zitten. Na wat
keuvelen over koetjes en kalfjes kwamen wij op
ons plan uit. Frederique wilde er niet van weten.
“Ik geef mijn geheimen niet prijs” hield
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Frederique vol. Na twee uur proberen, gaven we
het op en met achterlating van mijn kaartje gingen
wij weer naar huis, een illusie armer.

De SM dokter liet zich zoals altijd niet uit het veld
slaan en kocht meteen bij thuiskomst een goede
SM carrosserie en ging aan de slag. Het werk
vorderde gestaag en de bouwtekeningen boden
wel wat uitkomst maar in de praktijk bleven we
toch met vragen zitten.

Totdat op goede avond de telefoon ging, het was
niet te geloven: Frederique aan de lijn. Hij had er
nog eens over nagedacht en vond het toch zonde
dat zijn kennis verloren zou gaan voor de vol-
gende generaties. Na een gesprek met zijn zoon
had hij zelfs besloten om ons met een bezoek te
vereren!! De SM dokter kon zijn geluk niet op
want hij zat erg in zijn maag met het maken van
de achterklep van zijn cabriolet. De volgende
zaterdag stond Frederique al bij de SM dokter
voor de deur. Hij was helemaal in zijn Citroen Visa
uit 1984 van Parijs naar Nederland komen rijden.
Het bleek een geweldige vent te zijn. Hij stortte
zich meteen op de achterklep. Wat een vaardig-
heid en een kunde had hij in huis. Het was een
lust om zo’n man bezig te zien. Daarnaast heeft hij
de SM dokter alle geheimen uit de doeken gedaan
waar hij op moet letten om een zo identiek
mogelijke SM Mylord te bouwen.

Frederique is een hele week gebleven en we
hebben het ontzettend leuk met hem gehad. De
SM dokter heeft hem nog de bijnaam “Opa Fred”
gegeven. De man vond het allemaal prachtig. De
cabrio nadert nu zijn voltooiing en de afspraak
met de spuiterij is inmiddels al gemaakt.

Misschien dat hij volgend voorjaar gereed is: een
naar mijn mening originele SM Mylord zoals
Chapron het heeft bedoeld.
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Door Peter Pijlman

De SM, GS en CX (creaties van de stylist Opron) zijn
in het brandpunt van de belangstelling komen te
staan van Citrofielen. Velen van hen gaan op zoek
naar zoveel mogelijk informatie over hun liefde en
slaan aan het praten, oordelen en veroordelen. Dat
mag allemaal. Waarom niet! Maar toch: enkele
gedachten over wat er gebeurt als je je liefde bekent
aan zo’n auto. Nadat ik in nummer 36 van ons
clubblad een stukje had geschreven over een klein
maar luidruchtig deel van het Citroënwereldje - van
liefhebbers van Citroën zoals het ooit was - las ik iets
dat mijn betoog over kletsmajoors, nabouwers,
‘deskundigen’ en het geheugen van sommige mensen
goed illustreerde.

Je komt de gekste dingen tegen. Ook hele leuke
dingen. Zo las ik een artikel van LEMAL in het
clubblad van de Citroën ID/DS Club Nederland
(september). LEMAL is al jaren columnist in het
ID/DS clubblad La Bombe. Zijn betoog ging dit
keer over de film van Maarten van Soest waarin
Opron een belangrijke rol vervult. Ik geniet altijd
van LEMALs stukjes; ze zijn humoristisch,
ironisch, kritisch, en hebben meestal een kop en
een staart. Ze zijn soms fors provocerend en
daarmee maakt hij allerlei reacties is. Zo ook bij
mij. LEMAL ging de film van Maarten van Soest
bekijken met een heleboel ideeën over wat hij zou
gaan zien. Hij etaleert omstandig z’n eigen
vooringenomenheid. En ach, wat een deceptie
werd die film voor hem. Hij vond hem slaapver-
wekkend saai en viel van z’n stoel van verbazing.
Hij zag dat Opron plaatsnam in ‘zo’n Japans of
Koreaans truttenschuddertje’ (redactie: een Suzuki
Wagon R+). ‘Sans gene liet hij zich filmen in z’n
verrijdbare telefooncel.’ Hij constateert dat de film
‘Geen woord over ontwerpen, geen visie op de
ideale auto’ geeft. En dat er ‘met geen woord werd
gerept over fenomenen als Bertoni en Lefebvre’.
En zo gaat LEMAL nog even door. Die film?
Volgens LEMAL een ‘gemiste kans’.

Ja, zo kun je er over denken. Iedereen heeft recht
op z’n eigen perceptie.

Je komt de gekste dingen tegen. Ook hele leuke
dingen. Zo las ik een artikel van Arnold Hoek in
Gazette Spéciale, het clubblad van de Citroën GS/
GSA Vereniging (december). Zijn verhaal ging ook
over de film van Maarten van Soest waarin Opron
een belangrijke rol vervult. Ik kan niet zeggen dat

‘Je m
e souviens…

’
Na-bouwers en kletsmajoors – 2

ik altijd van Hoeks stukjes geniet; het was name-
lijk de eerste keer dat ik bewust iets van hem las.
Arnold Hoek had de film bekeken en hij doet daar
verslag van, evenals van zijn ontmoeting met
Opron. Zo vertelt hij dat hem de opmerking van
Opron dat Maarten van Soest ‘de ideale vrouw
(sic!)’ had gevonden, zeer had aangesproken.
Hoek: ‘Zo persoonlijk is ideaal en dat gaat ook op
voor een automobiel. Opron rijdt zelf in de urbane
omgeving van Parijs in een vierkante Suzuki; een
auto met alle kwaliteiten die daar gevraagd zijn.
Functioneel, want klein en ruim, handelbaar, snel,
comfortabel maar zonder pretenties qua vormge-
ving. (…) Zijn SM heeft een heel andere functie
(…). Grappig en verhelderend was het om te
horen hoe hij zich afvroeg wat zo’n 4 x 4 (terrein-
wagen) in de urbane omgeving te zoeken heeft.
Daarmee opnieuw aangevend wat ideaal is en
hoezeer de moderne mens van zijn voertuig en de
functionaliteit ervan vervreemdt.’ En hij citeert
met instemming een van de laatste opmerkingen
van Opron in de film: ‘La voiture idéale, c’est la
voiture individuelle’.

Kijk, zo kun je ook over die film spreken. Hoek
zag en hoorde heel andere dingen dan LEMAL.

Leuk, zulke diametrale meningen over iets dat
op magneetband ligt opgeslagen en dus nog
honderd keer bekeken kan worden. Als je dat
doet, dan komt er honderd keer hetzelfde op je
televisie. Maar zie je dan ook honderd keer
hetzelfde? Nee. Je ziet telkens wat anders, of in
ieder geval: je ziet telkens andere dingen naast de
dingen die je je van de vorige keer nog herinnert.
Dat komt onder andere doordat je gedurende het
leven steeds nieuwe dingen leert. Dat nieuwe sla je
in je geheugen op en je verwerkt het, voegt dingen
samen met andere ervaringen en dat wordt dan
allemaal tot een interessante soep, een soep
waarvan je je uiteindelijk meestal de ingrediënten
niet meer herinnert. Het komt óók doordat
iedereen met z’n eigen gekleurde bril naar de
wereld kijkt. Daaraan moest ik denken, toen ik
het vervolg ging schrijven op ‘Je me souviens’ deel
1. ‘Ik herinner mij’ is de letterlijke vertaling van
dit Frans. En de herinnering van de mens is super-
individueel.

Even terug naar dat artikel in nummer 36 van
SublieM. Ik heb het er even op nageslagen,
omdat ik me wel de strekking, maar niet meer alle
ingrediënten herinnerde. Ik herinnerde me dat ik
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schreef over Noël van Wilgenburg die ooit een
artikel schreef in het CX Clubblad. Hij had Jean
Giret geïnterviewd over z’n werk aan de CX. Het
artikel bevatte flarden van een interview, maar
vooral Van Wilgenburgs eigen opvattingen. Zo
zou Giret gezegd hebben: ‘Ik heb het volledige
concept van de vorm en de typische lijnen die we
nu kennen bedacht.’ En verder zegt Van Wilgen-
burg: (citaat) ‘Het ontwerp van de CX wordt heel
vaak aan Robert Opron toegeschreven. Natuurlijk
was Opron in de geboorteperiode van de CX chef
van het Bureau d’Etudes van Citroën: hij had dus
zeggenschap in het kapittel. Maar Jean Giret
wordt zelden genoemd, terwijl de opmerkelijke
lijnen van onze geliefde CX helemaal aan zijn
creatieve geest zijn ontsproten’.

In de twee geciteerde zinnen wordt maar liefst vier
keer pertinente onzin beweerd en omdat het
clubblad door zo’n 850 clubleden gelezen wordt,
heeft het tot gevolg gehad dat velen de woorden
van Van Wilgenburg nu nog steeds nabouwen.
Kletsmajoors doen dat vaak. Dat is meestal geen
ramp, maar soms wel jammer. Lees mee.

Ik ga maar meteen duidelijkheid scheppen. Eén:
Giret heeft niet het concept, en dus al helemaal
niet het volledige concept van de vorm van de CX
ontworpen. Twee: Opron was niet chef van het
Bureau d’Etudes van Citroën in de geboorte-
periode van de CX, niet daarvoor en niet daarna.
Drie: de opmerkelijke lijnen van de CX zijn niet
aan de creatieve geest van Giret ontsproten, en al
helemaal niet ‘helemaal’. En vier: Opron had niet,
zoals Van Wilgenburg stelt, ‘zeggenschap in het
kapittel in het Bureau d’Etudes, hij was
responsable de style, ‘verantwoordelijke’ voor de
vormgeving. De interviewer Van Wilgenburg
heeft zich laten meeslepen door de herinneringen
en wensen van Giret om de geschiedenis naar
eigen hand te zetten (zeer menselijk, zoals eerder
betoogd). Hij heeft zich niet goed georiënteerd op
de controleerbare feiten voordat hij Giret onder-
vroeg. Dat leidde tot uitspraken die niet houdbaar
zijn en dat is jammer. Het maakt hem tot klets-
majoor in de zin zoals ik die eerder beschreef. Een
ongetwijfeld goedbedoelende kletsmajoor, dat wel.
Maar het heeft bovendien geleid tot uitspraken
van allerlei nabouwers. En kan je die iets kwalijk
nemen? Ik neem het ze niet kwalijk, we maken
allemaal fouten, maar een beetje kritische zin kan
geen kwaad. En het siert mensen als ze terugkeren
op hun schreden en van hun ‘fouten’ leren.

Is Giret de schepper van de vormen van de SM
en de CX? Het kan best zijn dat Jean Giret
inderdaad tegen Van Wilgenburg gezegd heeft dat
hij ‘het volledige concept van de vorm en de
typische lijnen die we nu kennen’ heeft ‘bedacht’.
Het zou me niets verbazen, temeer als ik de
aantekeningen die ik maakte van mijn eigen
interview met Giret er nog eens op nalees.

En het wordt nog veel aannemelijker als ik nalees
wat Giret toevertrouwde aan menig journalist die
hem interviewde over de vormgeving van de SM.
Giret zegt regelmatig over de SM dat hij ‘iedere
vierkante centimeter van de SM in z’n vingers
heeft gehad’, daarmee de interviewers  in de
mond leggend dat hij de lijnen van de SM heeft
ontworpen. Giret wordt dan ook in meerdere
tijdschriften en boeken aangeduid als de ontwer-
per van de SM en de CX. Maar is dat ook meteen
‘waar’?

Hoe kwam een Citroënmodel destijds tot stand?
Tijdens het interview dat ik in 1996 in bijzijn van
drie leden van de Citroën SM Club met Giret had,
toonde hij vol trots een klein mapje met officiële
Citroënfoto’s van de CX. Meerdere malen stapte
hij, na een vraag over de SM, snel over op z’n rol
bij de ontwikkeling van de CX. Omdat ik destijds
meer geïnteresseerd was in het proces van de
ontwikkeling van een automodel dan in het
uiteindelijke resultaat (het resultaat kun je zien,
het creatieve proces dat daaraan vooraf ging is
onzichtbaar geworden), probeerde ik de werk-
wijze van het Bureau d’Etudes boven water te
halen en de rol die bijvoorbeeld Giret en Opron
daarin vervuld hebben. Door daarnaar te vragen,
kon een beeld ontstaan van de onderscheiden
rollen en werkzaamheden van mensen als Giret,
Harmand, Opron en hun vele collega’s die werk-
ten aan de ontwikkeling van de vormen van de
komende automodellen. En dat beeld kwam er,
bevestigd door drie onafhankelijk van elkaar
sprekende mannen.

Toen ik daarna ook nog eens het belangwekkende
boekje van Broustail en Greggio* over Citroën had
gelezen, werd het me pas goed duidelijk. En:
werden meer dan vijfentwintig jaar oude herinne-
ringen van mensen die hadden samengewerkt aan
de creatie van drie schitterende auto’s (SM, GS en
CX) gecorrigeerd en aangevuld, en durfde ik
daarover iets op papier zetten zonder al te veel
fantasie van mijn kant eraan toe te voegen. En dan
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nog blijft het risico dat je fouten maakt, omdat er in
iedere creatie, en dus ook in iedere tekst, altijd
sprake is - hoe miniem ook - van eigen interpretaties.
Dat is niet erg; juist dat feit maakt sprekers en
schrijvers, vertellers en filmers, kwetsbaar en
…boeiend. Anders had ik over het werk van Van
Wilgenburg, over Opron, Giret en Harmand ook
nooit iets aardigs kunnen schrijven.

Herinneringen vervagen in de tijd en ze verande-
ren constant. De tekenaar en ontwerper Harmand
(die de studies naar het interieur van onder meer de
CX deed en daarmee een belangwekkende bijdrage
aan de aantrekkelijkheid van de CX leverde) gaat
zorgvuldiger en bescheidener met de geschiedenis
om dat Giret. Toen hij nu ongeveer een jaar geleden
geïnterviewd zou worden over z’n herinneringen aan
zijn werkzaam leven, belde Harmand Opron op en
vroeg naar diens herinneringen over het tot stand
komen van de ‘lunule’, het instrumentenpaneel in
de CX. ‘Het was toch zo, Opron, dat jij die vorm
hebt bedacht?’ ‘Ja’, antwoordde Opron, ‘ik maakte
van hout een basebal en heb je die gegeven om uit te
werken’. Harmand bevestigde die gang van zaken.

Is het zo gegaan? Vermoedelijk. Het zijn de herinne-
ringen van twee oud-collega’s en ze waren het met
elkaar eens. Maar is het dan ook zo gegaan?

Wie deed wat? Giret begon het interview waarover
ik het hier heb met de inmiddels van hem bekende
stelling dat de vormen van de SM en de CX van hem
afkomstig waren. Maar na lang aandringen, kwam
er helderheid over zijn werk onder leiding van
Opron. En in gesprekken met Opron werden Girets
uiteindelijk uitgesproken woorden bevestigd en later
deed Harmand er nog eens een schepje bovenop
zodat het proces van ontwikkeling van een model
aardig in beeld is gekomen. Het was Opron die bij
Citroën de basislijnen voor de auto’s schetste die in
de schaal 1:1 in gips gebouwd zouden gaan worden.

Om zijn ideeën voor z’n medewerkers duidelijk te
maken, gebruikte hij eerst kleine vellen papier en
nadat het hem voor ogen staande model uitgekristal-
liseerd was, schetste hij op ware grootte op zwart
papier de basislijnen van de het toekomstige model.
(Zo doet hij dat ook vandaag de dag nog). Die grote
tekening kwam niet zomaar tot stand: hij sprak
dagelijks met de technici (voor de afmetingen, de
motorisatie, de wielophanging, de hydraulique, de
constructie van de carrosserie, et cetera). Dat zwarte
papier werd op de muur gehangen en de modelleurs

gingen aan het werk, evenals een aantal andere
medewerkers die kleine schaalmodellen en tekenin-
gen gingen maken om details uit te werken en
variaties aan te brengen, bijvoorbeeld van het
interieur, maar ook de grille, het stuur, de wiel-
doppen enzovoorts. Zo ontstonden al werkende
talloze variaties op een en hetzelfde thema, de
structuur. Zo ook ging Giret als modelleur aan de
slag, geholpen door een drietal handwerklieden die
het houten skelet maakten en spatels en vijlen voor
het gips hanteerden.

Je kunt zonder meer zeggen, dat Giret in dit kleine
team verantwoordelijk was voor de totstandkoming
van het 1:1 gipsen schaalmodel want de ambachtslie-
den werkten onder zijn leiding. Maar heeft Giret
daarmee ook het model ontworpen? Is Giret daar-
mee ook verantwoordelijk voor het definitieve
gipsmodel dat aan de directie werd voorgesteld?
Niets is minder waar. Giret: ‘Opron leidde de
afdeling als de Président’ (hij vergeleek Opron met
de president van de Républiek). En nogmaals Giret
zelf: ‘Opron ontwierp de lijnen van de SM en CX’,
wij voerden zijn minutieuze aanwijzingen uit’.

Het kan natuurlijk ook anders. Opron werkte bij
Renault heel anders, vanuit een andere rol en in heel
andere omstandigheden. Maar dat gaat in dit bestek
te ver om uit de doeken te doen. Het wordt hier
alleen maar vastgesteld omdat de werkwijze van een
stylist die de eindverantwoordelijkheid draagt, ook
heel anders ingevuld kan worden. Wat met het
bovenstaande aangeduid wil zijn, is dat herinnerin-
gen heel sterk onderhevig zijn aan de wens om de
eigen rol in een ontwikkelingsproces groter te
maken dan ze in werkelijkheid was. Ik geef u een
voorbeeld uit eigen ervaring.

Toen ik bij het Ministerie van Onderwijs, Cultuur en
Wetenschappen werkte, schreef ik onder meer
tientallen beleidsnota’s. Veel van die nota’s kwamen
onder mijn naam óf in de publiciteit, óf in de
archieven van het Ministerie óf in een anonieme
bureaulade. Ik herinner me veel van die nota’s. Op
sommige ben ik trots, voor meerdere schaam ik me
tot op de dag van vandaag. Maar het zijn allemaal
‘mijn kindjes’, althans: in mijn herinnering. Want
daar draait het om. Als je met hart en ziel aan iets
hebt gewerkt, is het alsof jij dat individueel tot stand
hebt gebracht. (Ander voorbeeld? Kijk naar de
plagiaatkwesties in de wetenschap (René Diekstra),
de literatuur (Adriaan van Dis), de schilderkunst
(Rembrandt). Allemaal schiepen ze iets en hadden ze
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de grootste moeite om te erkennen dat hun
scheppingen niet geheel aan hun eigen brein en
handen waren ontsproten. Kijk ook naar de auto
die door sommigen als inspiratie gezien wordt
voor de CX, de BLMC van PininFarina, die is
overigens niet van PininFarina zelf is maar van een
medewerker…).

Maar hoe kwam zo’n nota tot stand? Vaak na
intensieve gesprekken met ‘meerderen’ die iets
voor ogen stond dat in een nota verwoord moest
worden. Als ik dat dan gedaan had - meestal met
heel veel plezier, want mooie zinnen, mooie
redeneringen en mooie structuren bedenken en
op papier krijgen is iets wat ik destijds erg leuk
vond om te doen - dan was zo’n nota mijn nota
geworden. Bovendien stond er ook nog eens mijn
naam boven, dus was’ie van mij. Maar was het
gedachtegoed in de nota van mij? Zelden, en
meestal slechts ten dele. Ik was - gelukkig niet
altijd, maar meestal wel - slechts de uitvoerder van
iemand die mij die opdracht had gegeven.
Natuurlijk zat er iets van mij in: typische zins-
constructies, bepaalde woorden die ik graag
gebruikte en noem maar op.

Het is als met leerlingen van beroemde zestiende-
eeuwse schilders: ze schilderden een tafereel, met
hun penseelstreek, maar de essentie van de
compositie was van de meester himself, en niet
zelden had die meester met z’n eigen kwast of
penseel de finishing touch aangebracht waardoor
kenners het meesterwerk voor een echte Rem-
brandt aan hebben gezien. Zo bracht Opron
eigenhandig de glooiing in het achterspatbord van
de SM (tussen de vouwlijn en de C-stijl) aan. De
kathedraalbouwers uit de middeleeuwen hadden
honderden ambachtslieden in dienst, en als dan
een beeldhouwer met z’n kinderen langs de
kathedraal liep, dan wees papa trots op ‘zijn
kathedraal’… Papa, heb jij dat gemaakt? Ja, mijn
zoon!

Het is allemaal geschiedenis. Als je de geschiede-
nis wilt achterhalen, is het raadzaam veel mensen
te interviewen, maar dat levert altijd gekleurde
geschiedenis op. Heel boeiende geschiedenis,
misschien wel de boeiendste soort die er bestaat,
maar de zogenaamde feiten blijven allemaal
gebaseerd op herinneringen. En herinneringen
zijn hoogst onbetrouwbaar gebleken. Het is
daarom raadzaam om je ook te oriënteren op de
omstandigheden waarin de mensen leefden en

werkten; dan krijg je een breder en zorgvuldiger
beeld van wat er zich vroeger heeft afgespeeld.
Het is bovendien belangrijk documenten uit de
tijd van de te beschrijven geschiedenis te raadple-
gen; daarmee haal je weer iets anders boven water,
iets wat we meestal ‘feiten’ noemen, maar dat zijn
ook niet meer dan aanwijzingen die een ‘feit’ meer
of minder aannemelijk maken.

Zo kan je op foto’s van tekeningen van Opron zien
dat hij reeds in 1963 werkte aan de ontwikkeling
van de derde neus van de ID/DS. Dat was dus in
een periode dat Bertoni nog verantwoordelijk was
voor de stijl van nieuwe modellen. Bertoni stierf
plotseling, in 1964, en Opron kreeg de leiding
over de afdeling. In 1967 kwam de derde neus van
de ID/DS op de markt. Opron is verantwoordelijk
voor de vorm van die neus, omdat hij aantoonbaar
de essentie van de nieuwe vorm op papier heeft
gezet, maar vooral omdat hij het was die als
‘responsable de style’ de definitieve vormen aan de
directie toonde en deze beslissers wist te overtui-
gen.

Opron borduurde voort op een idee van Bertoni
(die een kale carrosserie in z’n atelier zette, een
voorhamer pakte en de spatborden aan de
voorzijde in elkaar sloeg), en voltooide de wijzigin-
gen van deze voorzijde van de ID/DS: spatborden,
motorpak, keienvanger en bumper kregen een
andere vorm. Daarmee is de ID/DS niet een
ontwerp van Opron. Alleen de wijzigingen in het
front (zonder het wezenlijke karakter daarvan aan
te tasten!), zijn toe te schrijven aan Opron.

Het gegeven dat ongeveer tezelfdertijd bij Panhard
een enigszins vergelijkbare vorm van spatborden
werd ontwikkeld, doet daar niks aan af. Iedere
goede ontwerper neemt notie van wat er om hem
heen gebeurt en een industrieel ontwerper is geen
knip voor de neus waard als hij dat niet zou doen.
Er zijn talloze creatieve geesten die de meest
schitterende stijlstudies kunnen presenteren, maar
een ontwerp zodanig uitvoeren dat het produceer-
baar is, commercieel bruikbaar of zelfs succesvol
is, in productie wordt genomen en in groten getale
verkocht wordt, dat is ‘de kunst’!

Kletsmajoors en nabouwers: het zijn allemaal
mensen. Wat kletsmajoors en nabouwers doen, is
niet misdadig, is niet verwerpelijk, is hooguit wat
kortzichtig. En, jammer. Maar wat iemand wél is
kwalijk te nemen, is een bewering op papier
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zetten op een manier alsof het de enige waarheid
is, zonder gedegen onderzoek te plegen en zich te
verantwoorden. Dat getuigt niet zelden van
vooringenomenheid en meestal van
goedgelovigheid. Nee, geef mij dan maar een
columnist als LEMAL: die begint heel zuiver met
z’n vooringenomenheid over de film van Maarten
van Soest breed te etaleren. Dat is eerlijk. Dan
weet je wat je voorgeschoteld krijgt. Dat is ook de
functie van een column.

Terzijde, beste collega LEMAL: die film ging
volgens mij nou juist wél over ontwerpen en gaf
een fraai beeld over de ideale auto. Maar dat is een
kwestie van interesse, van zien en luisteren en een
beetje weten wat het vak van ontwerpen allemaal
met zich mee brengt. Arnold Hoeks verslag van de
film plus zijn herinneringen aan z’n gesprek met
Opron zijn glashelder, zuiver en ook heel persoon-
lijk. Het getuigt bovendien van een puur gevoel
voor verslaggeving (onder meer citaten opschrij-
ven in hun context) en hij toont dat hij gevoel
heeft voor de essentie van de verhaallijn zoals in
de film geboden werd. De film ging niet over de
ideale auto van Opron. De film werd vertoond in
het kader van ‘Jongensdromen’ zoals de VPRO
aangaf. De film ging over de zoektocht van
Maarten van Soest naar de ideale auto; Opron
werd slechts geraadpleegd. En het ging – zoals
mijn overbuurman zei - over schoonheid. Ten-
slotte voegt Arnold Hoek er allerlei (interessante!)
persoonlijke noten aan toe die hij strikt scheidt
van de verslaglegging. Dat hoort bij de codes die
we ontwikkeld hebben voor een verslag. Maar
ach, dat is een opvatting die ik deel met anderen
en wat is dat waard?

LEMAL en Hoek: het zijn geen kletsmajoors en
nabouwers. Ze geven hun persoonlijke visie op
één en hetzelfde fenomeen: een film. Ze tonen aan
dat ieder mens ziet wat hij kan en wat hij wil zien.
En daar heeft iedereen recht op. Iets anders ligt
het met Van Wilgenburg. Hij praat een ijdele
kletsmajoor na en neemt wat die beweert voor
zoete koek aan. Hij verbindt er ook nog eens
conclusies aan die volstrekt bezijden de feiten
liggen of niet zijn na te trekken of te staven met
andere gegevens. Girets waarheid is Van
Wilgenburgs waarheid geworden. Zonder kriti-
sche zin, zonder raadpleging van andere bronnen.
Op zichzelf is dat ook nog niet erg; er zijn in de
wereldgeschiedenis altijd kritiekloze volgelingen
geweest van predikers van de waarheid. Dat is

meestal niet kwalijk, maar soms heel gevaarlijk
gebleken en in veel gevallen wel een beetje
jammer, want zo ontstaan altijd langdurige
misverstanden. De Aarde als pannenkoek, Eva die
uit een rib van Adam is geschapen, de Citroën SM
als Super Maserati…  Kletsmajoors en nabouwers.

LEMAL doet naar aanleiding van de film van
Maarten van Soest een meesterlijke suggestie
aan het eind van z’n column: (…) ‘Volgend jaar
wordt Opron zeventig. Ik stel voor dat we daar
een feestje van maken. Dan krijgen we mis-
schien een herkansing’. Ik zou zeggen: grijp die
kans, want die komt er. En beste Noël van
Wilgenburg: geeft niks man, de wereld is niet
vergaan en ik herinner me dat je dan toch maar
een leuke cd over de CX hebt gemaakt. Maar dat
is mijn opvatting.
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Door Peter Snoeker

En U, lezer, maar denken dat het behoren tot het
organisatiecomité van SummuM 2003 alleen maar
hard werken is! Nou nee, er zijn zo van die voordeel-
tjes... Want, voor wat mooie plaatjes van een SM of
twee op het circuit in Lelystad (heeft U ze op de site
bekeken?), en echt alleen daarvoor hoor, zouden Gies
Aalberts en ik op 9 januari jl. op het circuit gaan
genieten met onze Diva’s.

Maar wat was het koud die dag, -10 tot -15, en
zelfs ik vond dat ik dat mijn koplampruiten niet
moest aandoen, nog afgezien van de pekel op de
Nederlandse wegen.

Op 22 januari jl. de herkansing. En wat was het
nat en donker die dag, en wat zat ik als een
opgewonden schoolkind al bij voorbaat te genie-
ten. Nu waren wij al eerder door Mark Maaskant
van het ingeschakelde bureau PRO-DRIVE in een
bedrijfs-Volvo over de kombaan gegaan en wat is
dat eng. Want je hangt op zo’n 65 graden (vergeef
deze alfa) tegen het asfalt aan en als de bestuurder
dan ook nog eens de snelheid terug laat zakken
van 100 naar langzamer, langzamer, wellicht
speciaal voor die SM-praatjesmakers,
krijg je/toen kreeg ik, het Spaans benauwd. En dit
gaan wij dan nu beleven in de eigen SM, ik aan de
bovenrand, en Gies er met zijn SM onder (als U
begrijpt wat ik bedoel).

Na toestemming van de RDW-er in de verkeer-
storen, reden we langzaam het vlakke stuk van de
baan op, en harder en harder en harder, recht op
de eerste kombocht af. Snelheid 120 of zo, keek
weinig op de snelheidsmeter. Je wordt in je stoel
gedrukt maar de Dame uit 1973 blijft prachtig
vlak en oh, wat is dit eng en oh wat eng en oh wat
gaaf. Hier heeft Opron voor staan tekenen, hier
heeft Alfieri in de bedrijfsvakantie in 1969 voor
doorgewerkt, perfectie. Bij een goeduitgelijnde
SM kun je gewoon je stuur los laten, blijft ze
prachtig in het spoor (al durfde ik dat pas later), of
kan dit niet kloppen en gaat mijn gevoel van toen
met me op de loop? Het vlakke tussenstuk door,
harder, geen camera’s of KLPD’ers of jaloerse
BMW’s of iets anders waar je voor op moet passen,
en dan de tweede kombocht in. Toen pas durfde
ik naar rechts te kijken, en daar reed Gies majes-
teitelijk in zijn ook al zo blauwe schoonheid. Gies,
die al eens eerder de kombaan had gedaan maar
dan in zijn XM, zei me later dat hij toch ook even

Kombaan rijden: Super Mooi!
had moeten slikken om onder me te gaan rijden;
je weet maar nooit…

Weer een keer hard het vlakke stuk over en nog
één keer door beide bochten. Gies nu precies
onder mij, wat zijn dit prachtige sierlijke creaties.
Wat een beeld om deze auto in haar element
zonder gevaar te zien doen wat die auto zo mooi
kan. Kicken, om nooit te vergeten, clubleden, dit
moet/mag je niet missen!

En toen was het al weer voorbij, snik, maar pas
op, toen door naar de slalom-op-waterbaan en
naar de slip/uitbreek-cirkel, allebei op superglad
asfalt. Ook daarop is het rijden een sensatie, want
nu voel je heel snel wat een SM doet in extreme
situaties, zonder dat extreme gevolgen intreden,
want het gaat alles slijtagevrij door de gekozen
asfaltsoort en dan daarop het water.

Op de cirkelbaan bijvoorbeeld tot 80 km p/u of zo
geen vuiltje aan de lucht, maar daarboven weet je
ineens hoe een SM uitbreekt, hoe je reactie zou
moeten zijn etc. Datzelfde op de slalombaan,
lekker pionnetje-pesten. Nou, natuurlijk willen we
geen schade dus niet er dwars overheen, maar
near misses, ach nix mis mee. Ontzettend instruc-
tief. Dan merk je hoe goed gebouwd onze auto’s
zijn , wat een voorbeeldig weggedrag. En dan
krijgen we straks ook les in zo slijtage-vermijdend-
mogelijk rijden enzovoort.

Wat wordt het op 25 mei geweldig, met een heel
aantal SM’s dit soort dingen gaan beleven. En
met de Citroen Airdream op kop van het
peloton voor officiële foto’s??? Het wordt
gefluisterd want Citroën Nederland .. sstt...
geheim. Wat wordt het moeilijk om op die
zondag na drie uren spelen, van het circuit at
te gaan, omdat de tijd gevlogen zal zijn en
zoiets niet terug komt. Maar hé, het is niet al
voorbij, het moet nog beginnen, het feest. Kom
erbij!
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Door Joris Bogaard

Aangezien niet alle leden aanwezig waren op de
laatste ALV, waar ik in het bestuur ben gekozen, leek
het mij nuttig om via deze weg iets over mijzelf te
vertellen. U heeft overigens wel een mooi evenement
gemist. Ik wil daarom nog even Michel Eugster
feliciteren met zijn organisatietalent! Bravo!

Wel nu; mijn naam is Joris Bogaard. Ik ben 36 jaar
oud en woon in Bussum. Ik ben van heel jongs af
aan al geïnteresseerd in techniek. Mijn moeder
heeft, toen ik 4 was eens hals over kop een
kapperszaak moeten verlaten omdat ik met een
haarspeld een stopcontact had kortgesloten en alle
lichten daarmee uit deed... Dat is waarschijnlijk
ook de reden geweest dat ik elektrotechniek ben
gaan studeren in Delft. Nog op de middelbare
school leerde ik mezelf sleutelen aan mijn brom-
mer. Later ben ik ook de 2CV van mijn moeder
gaan onderhouden. Toen ben ik waarschijnlijk
besmet geraakt met het Citroën virus, maar had
daar toen nog geen last van.

Dat begon toen ik net in Delft woonde. De OV-
kaart was nog niet ingevoerd en alle studenten
hadden auto’s. Dat leverde een leuk zakcentje op.
De meeste studentenhuizen leken (en waren) wel
garages. De Delftenaren moesten ook alle auto’s op
de weg houden voor hun vriendinnetjes uit
Leiden! Dat jaar (1986) kreeg ik een Dyane cadeau
van een vriendin van mijn moeder. De APK was
verlopen en er zat een gat in de bodem. Het was
toen nog toegestaan om de bodem van polyester
te maken en na twee weken zwoegen reed ik
‘eindelijk’ in m’n eigen auto. Ik heb acht jaar in
deze auto gereden, waarvan zes op LPG. Het arme
beestje is in Kopenhagen doormidden gebroken,
maar heeft me nog wel thuis gebracht! Nog tijdens
mijn studie ben ik via en met een kennis samen
met een goede maat een garagebedrijf begonnen
in “oude” Franse auto’s. Zo kon ik mijn eigen
schicht op de weg houden en sparen voor iets
beters… Dat beters diende zich aan in de vorm
van een Ami6 berline uit 1963. Hij had veel schade
maar kostte ook maar 240 gulden! Ik heb deze
auto nog steeds. Iets later bleef er een ID19 uit
1969 bij ons staan met een vastgelopen motor. De
eigenaar zag af van reparatie. Na een motor revisie
heb ik hier vijf jaar in gereden.

Uiteindelijk is het garagebedrijf door allerlei
oorzaken niet geworden wat wij ervan dachten. Ik
heb toen, al solliciterend, veel gewerkt bij DS

Slaapverwekkende Meetings?
Advies in Amsterdam. Daar heb ik de roestige ID
ingeruild voor een DSuper5 uit 1973. Dit is tot op
de dag van vandaag mijn dagelijks vervoermiddel.
Inmiddels heeft ze een 2300cc motor en ben ik
plaatwerk aan het sparen.

Zo’n beetje drie jaar geleden kwamen m’n
vriendin en ik in Frankrijk een Ami6 tegen met
een kapotte koppeling. Voor de 2000 FF konden
we hem niet laten staan… Het wagen park kwam
vorig jaar compleet met de aanschaf van de SM,
maar dat heb ik in vorig SublieM al verteld.

Ik ben na mijn garagebaantjes uiteindelijk in de
ICT terecht gekomen. Daar had ik tenslotte voor
doorgeleerd. Ik werk nu bij een klein bedrijf dat
internet oplossingen verkoopt en bedenkt voor
mobiele apparaten zoals GSM’s en PDA’s. De
auto’s zijn gelukkig weer hobby in plaats van
werk.

Het is mijn bedoeling om als technisch bestuurslid
in ieder geval het aanspreek punt te zijn voor
technische zaken, met aandacht voor de onderde-
len voorziening, de SM specialisten in Nederland
en alles wat met de techniek van onze Saloppes
Majestueuse te maken heeft.

A bientôt bij een technisch Spannende Meeting!
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Door Peter Pijlman

AutoRétro van februari jl. bevatte een aardig artikel
van Thibaut Amant en Daniël Denis over Citroëns
die het verzamelen waard zijn: de Traction Avant, de
2 CV, de DS en de SM. Een collectie op zijn Frans,
maar die ook regelmatig is terug te vinden in ons
land. Hier een bewerking van het artikel, en ... enfin,
lees de zin en stoort u zich niet aan de onzin.

Traction Avant, de pionier!
De Traction Avant (1934) is de eerste auto die
vorm heeft gegeven aan de mythe rond het merk
Citroën. Het is bijna niet te geloven, maar toch is
het zo: 67 jaar na dato is ze nog steeds verleidelijk.
Nooit eerder in de geschiedenis van het merk was
er een auto die zoveel innovaties tegelijk bevatte.
Hoewel het niet de eerste auto met voorwiel-
aandrijving was, werd ze wel als enige automobiel
toentertijd op zo’n grote schaal geproduceerd.
Bovendien: ze had een zelfdragende en heel lage
carrosserie waarmee heel sportief gereden kon
worden. Een helemaal platte bodem, en een motor
en versnellingsbak die er als één geheel uitgehaald
kon worden en dus vervangen konden worden.
Binnen korte tijd verkreeg ze de bijnaam ‘Reine de
la route’ (koningin van de weg). Daar kwamen
natuurlijk beruchte gangsters op af maar in de
Tweede Wereldoorlog gebruikten ook het verzet
en de Wehrmacht haar veelvuldig voor speciale
missies. Niet verwonderlijk dat de TA in Frankrijk
één van de eerste auto’s werd die verzamelaars
trok.
Vergeet de coupés en de cabriolets maar, want die
zijn heel duur geworden. De ‘15’ (Quinze) met
zescilinder motor is het meest geliefd en ligt rond
de 15.000 Euro. De gewone 7 of 11 légere of
normale (klein, resp. groter, bij ons ‘sport’ of
‘normaal’ genoemd) liggen rond de 6000 Euro als
ze in zeer goed staat verkeren. Vergis je niet, het
sturen is net zo zwaar als een maag na een stevige
maaltijd en ook de versnellingshandel in het
dashboard vergt enige kracht. Voor de rest is het
bijna een moderne auto (sic!). U zult verbaasd
staan over haar wegligging en remmen, maar pas
op voor de motor, die is op zijn minst een halve
eeuw geleden gebouwd en dus moet u er niet
hetzelfde van verwachten en vergen als van uw
Xsara HDi.
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De SM als voiture de collection in het Frankrijk van nu
SUPER!
Algehele betrouwbaarheid (ze rijden dwars door
Australië en de VS!)
Beschikbaarheid van onderdelen
Niet te ontkennen charisma
Prestaties (voor die tijd)

HOEWEL...
De laatste modellen zijn esthetisch gezien wat
overdadig (wat mij betreft)
Voor dagelijks gebruik twijfelachtig
Bediening van de versnellingsbak

IN HET KORT:
Historisch interessant ***
Hanteerbaarheid **
Onderdelenvoorziening **
Onderhoudskosten **
Waarde **
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2CV, soeur sourire!
Was Soeur sourire niet een Belgische non die in de
jaren zeventig een hit scoorde en hippe maar
geestelijke liedjes zong? Met wie het overigens
slecht afliep toen ze de liefde voor Jezus verruilde
voor de wereldse - lesbische – liefde? Dat wist de
schrijver van dit artikel niet. Maar volgens hem is
de 2CV een glimlach waard. En meer dan dat, het
is haar misschien niet af te zien, maar aan haar
conceptie (van de 2CV bedoel ik) ging een
superintelligente afweging vooraf van alle aspecten
die een auto licht, comfortabel, gemakkelijk te
onderhouden en spotgoedkoop maken. Een
rudimentair vehikel dat vier personen met een
snelheld van 50 km/uur kan vervoeren, en een
mandje met eieren heel over een hobbelweg kon
transporteren. Anno 1936 (!) was dit de opdracht
die Boulanger (de opvolger van André Citroën)
aan zijn superingenieur Lefêbvre meegaf. Tijdens
de Tweede Wereldoorlog werd er in het geheim
aan verder gewerkt en in 1948 werd voor het
publiek een geciviliseerde versie van de Deux
Cheveaux onthuld. Ze riep meewarig gelach op,
een lelijke eend met een rare bek. Daar staat
tegenover dat de eerste gebruikers meteen voor
haar charme bezweken. De vering met schok-
absorberende trommels, helemaal nieuw, zorgde
voor een totaal onverwacht goede wegligging en
comfort. De luchtgekoelde tweecilinder startte
altijd, ongeacht de weersomstandigheden en vroeg
geen enkel onderhoud. Het interieur was in no
time volledig te wijzigen en het dak was tot aan de
achterbumper open te maken. Iets praktischer
bestond er niet. En dat voor de prijs van een
superkoopje. Vanaf dat moment werd de 2CV een
auto voor mensen die het niet naar het hoofd is
gestegen, en lachend door het leven gaan. Ze is
gedienstig, sociaal en wat dat betreft kunnen
sommige mensen een voorbeeld aan haar nemen.
Vandaag de dag is het niet slechts een oud autoo-
tje, maar een manier van leven.
Wilt u uw vrouw een plezier doen, uw kinderen,
anderen en uzelf? Geef een 2CV en bied ze in het
voorjaar allemaal een picknick aan. Echt een
gezond en eenvoudig pleziertje. Zelfs een heel
gezonde Eend kost weinig, op één voorwaarde,
het chassis moet goed zijn (dat kost ongeveer 1000
Euro, en is het meest etterige onderdeel om te
vervangen). De motor is niet kapot te krijgen,
maar let wel even op de ventilator.
Plattelandsgaragisten sleutelen er graag aan omdat
het allemaal zo eenvoudig is. Achter het stuur zult
u echt versteld staat van haar wegligging: die is

geen fabeltje, maar echt ‘Citroën’. Daarentegen is
de verwarming ‘nul’ (‘nuul’ zoals de Fransen
zeggen als het werkelijk helemaal niks voorstelt)
en in de zomer klapt het klapruitje van de deur
geheld op uw vingers als u de deur dichttrekt. En
wat de isolatie betreft, noch de frisse lucht, noch
vocht, noch de motorgeurtjes worden buiten de
deur gehouden. Geniet daarom maar van het
karakteristieke boxergeluid van de motor. Kort en
goed: bezint u voordat u een Pluriel bestelt. De lol
is namelijk hetzelfde, maar dan voor 10 % van de
kosten. Tel 1.500 tot 2.500 Euro neer voor een
recent model. De oudjes zijn gewilder en dus
duurder.

SUPER!
Betrouwbaarheid
Beschikbaarheid van onderdelen
Een enorm kapitaal aan sympathie
Zeer acceptabele waarde
Multi inzetbaar

HOEWEL...
Achterhaalde prestaties
Geen airco, geen ABS, geen ESP, niks!
Dikwijls erg, ge(of mis)bruikt

IN HET KORT:
Historisch interessant ***
Rijplezier **
Onderdelenvoorziening **
Onderhoudskosten ***
Waarde **

DS, best car of the universe!
U wilt in de klasse ‘Pullman’ reizen? Dan is er niks
beters dan een DS. Maar let op, de achter-
passagiers hebben vaak de neiging over te geven,
maar dat is altijd het geval als je in een lange
afstandsvliegtuig reist...
Rolls Royces schijnen de ‘beste auto’s ter wereld’ te
zijn, maar dat is alleen maar omdat de bulten-
gewone DS al de titel ‘beste auto van het heelal en
alle tijden’ heeft gekregen. Minder puur dan de
eerste versies, maar de ultieme DS’sen met de
laatste neus zijn niets meer en niets minder dan de
meest majestueuze en gewaardeerde reiswagens
die je je kunt voorstellen. Aanvankelijk zou de
‘VGD’ (voiture de grande diffusion) slechts een
eenvoudige modernisering van de Traction Avant
voor na de oorlog worden, maar de VDG werd
uiteindelijk de meest formidabele automobiel die
ooit gemaakt is. Het is de totale ‘heruitvinding’
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van de auto geworden. Zeker, ze heeft nog altijd
vier wielen, een stuur en een interieur, maar
daarmee is ook alles gezegd. Hét grote idee achter
de DS is de ‘oléopneumatique’: het wilde doe-het-
zelfwerk van de Professor Zonnebloem van de
Dubbele Chevrons, Paul Magès, is een mix van
veerbollen, leidingen, buizen, afdichtringen en
groene of rode olie. Het doel? Comfort, functiona-
liteit, precisie en een enorm toegenomen soepel-
heid. Veiligheid ook. Met een lekke band blijft de
DS in het spoor en dat is niet alles. Na de re-
styling in 1967 heeft men haar zelfs twee ogen
gegeven die ‘s nachts de weg volgen, en tegelijker-
tijd de wielen... En dan is er de lijn, het ‘meester-
stuk’ van Flaminio Bertoni. Een zuivere synthese
tussen twee tegenover elkaar liggende werelden:
de kunst en de fysieke werkelijkheid. De DS is
mooi en aërodynamisch tegelijk en bovendien, ze
heeft geen enkele andere autovorm geïnspireerd.
Niemand heeft geprobeerd haar te kopiëren.
Onnodig om hier nog op haar politieke en
sportieve carrière te wijzen. Blijft over dat Roland
Barthes (zie hiervoor ‘Robert Opron, l’automobile
et l’art’) de auto de kathedralen van de 20ste eeuw
heeft genoemd. Ach, wat een droefenis voor
Peugeot, die in 1955 toen de DS werd onthuld,
haar 403 presenteerde... Een andere wereld.

Je moet echt gemotiveerd zijn om een DS te
kopen. Haar techniek is met door een
‘zondagsbricoleur’ (doe-het-zelver) te repareren en
veel Citroëngarages willen niet eens over haar
horen praten. Je moet je tot specialisten wenden
om haar te onderhouden. De DS is geen populaire
auto, ze is gewoon heel duur, zowel om te onder-
houden als om te kopen. In perfecte staat (en dan
hebben we het al helemaal niet over de zeldzame
cabriolets) kost ze gemiddeld 6000 Euro (we
hebben het niet over de ID’s, goede auto’s maar
minder extreem complex). Maar de meeste DS’
sen zijn niet meer dan de helft waard. Inspecteer
de wagen en rijdt ermee. Olielekkage? Neem die
maar op de koop toe en voor lief. Nee, ik maak
een grapje, dat kan natuurlijk gerepareerd
worden, maar niet door een gewone garage en ook
niet door een loodgieter. Mechanisch zijn ze zeer
solide, daarom moet je je concentreren op het
roestprobleem: bodem, lengtebalken en de
onderkant van de kofferbak. Op z’n minst moet u
een restauratiedossier overhandigd krijgen. Alleen
op grond daarvan raad ik u aan ermee te gaan
rijden en dan... dan rijdt u in de meest bijzondere
auto die er ooit is geproduceerd.  De beste van het
heelal, beloofd, zelfs op Mars vindt u ze niet!

SUPER!
Rijgedrag
Mythe
Desian
Technologie
Altijd bekijks op de weg...
Verkrijgbaarheid van onderdelen

HOEWEL...
Ingewikkeld en dikwijls achterstallig onderhoud
In goede staat zeldzaam
De Hollanders kopen de mooiste exemplaren!

IN HET KORT
Historische interessant ***
Rijplezier ***
Onderdelenvoorziening **
Onderhoudskosten *
Waarde **

SM, Super DS!
Rectificatie! Er is iets beters clan een DS, er is de
SM! Bedoeld als een ‘super DS’, maar de SM is
veel meer dan dat, technisch en qua afwerking.
Met bovendien een Latijns trekje! De SM heeft
een heel originele lijn, zijn grote zusters waardig.
Ze is nog steeds van deze tijd en daarmee de
meest bijzondere Citroën die ooit is gebouwd. De
indrukwekkende voorkant met een lampen-
batterij van maar liefst zes stuks harmonieert
perfect met de achtersteven, ook al vinden
sommige chagrijnen die wat zwaar. Het interieur
is voldoende voor twee personen, maar de
achterzitplaatsen zijn totaal onbereikbaar voor een
volwassene die die titel waardig is.
In tegenstelling tot de andere drie auto’s, is de SM
noch het werk van André Lefêbvre, noch van
Flaminio Bertoni. Nee, beter gezegd, ze is de
flamboyante erfgename van hun werk. Ze is
getekend door de getalenteerde ‘leerling’ Robert
Opron en werd in 1970 gelanceerd en betekende
een moedige zet van Citroën. De firma met de
dubbele chevrons was sinds 1968 eigenaar van
Maserati. Een spannende situatie, want de bestem-
ming van beide firma’s was alles behalve gelijk.
Echter, Maserati beloofde iets goeds voor Citroën,
een prestigieuze motor met een hoog rendement.
In de ‘inboedel’ van Maserati zat ingenieur Alfiéri,
vader van een aantal knappe ‘motori’ en vooral
een ‘très sexy’ V8. (Nu volgt het bekende klets-
praatje van de twee cilinders die er afgezaagd
zouden zijn ... PP). De zescilindermotor werd in
een verkorte versie van de DS, een soort coupé,
getest, maar de definitieve vormen van de echte
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coupé SM zijn zonder meer origineel te noemen
en een heuse GT waardig. Talloze mensen waren
ervan overtuigd dat de SM de terugkeer bete-
kende naar de glorieuze tijd waarin Frankrijk
prestigieuze automobielen maakte. En meteen
verschenen de eerste roadtests in de pers. ‘De SM
is doodeenvoudig ex-tra-or-di-naire!’  Van een
veiligheid en een ongeëvenaard rijgedrag, de
‘rijSupreMatie gematerialiseerd!’. De oliecrisis zou
helaas weldra een einde aan de droom maken.
Pas op, als u eenmaal het model van uw keuze
hebt aangeraakt, valt u onmiddellijk voor haar
charme en dat is zonder meer de valstrik van de
SM. Ze is echt onweerstaanbaar. Haar rijgedrag is
verbluffend, vooral op de autoroute waar haar
veiligheid reëel is. Maar vergeet met dat de SM
zowel een Citroën als een Maserati is, met alle
kwaliteiten van beide merken, maar ook met
ieders grote zwakheden. Denk aan de hydrauliek
bijvoorbeeld en vergeet niet de motor die nooit
een sterke reputatie heeft genoten. Talloos zijn de
SM’s met een DS-motor. Heiligschennis! Zo’n
reputatie is er niet voor niets, zeker, dat is de
realiteit, maar toch is het vooral een kwestie van
onderhoud. De V6 vergt een fluwelen voet en
aandacht. Het zorgvuldig op bedrijfstemperatuur
brengen en om de 5000 kilometer olie verversen is
van levensbelang, evenals het om de 40.000
kilometer vervangen van de kettingspanner (sic!).
Daartoe moet de hele motor uit de auto gehaald
worden, en tja, dat kost een paar centen. Vandaar
dat men het nogal eens een keer wilde overslaan!
Er is eigenlijk niks wat gemakkelijk gaat aan een
SM. Om de accu te vervangen, moet men het
voorspatbord demonteren. Ander zwak punt
betreft de sodiumgevulde uitlaatkleppen die
vervangen moeten worden door massieve exem-
plaren. Kortom, het betrouwbaar maken van dat
geheel kost zo’n 4500 Euro. Bij de aanschaf hoort
dus absoluut een fatsoenlijk dossier van verrichte
werkzaamheden.  Een in perfecte staat verkerende
SM kost iets minder dan 15.000 Euro, vandaar dat
een SM echt iets is voor pietluttige gepassioneerde
mensen, maar iemand die van schoonheid houdt
en bereid is om vol te houden, zal het onvergelijk-
bare genoegen scheppen om Sa Majesté te
berijden. La SM kiest haar meester, het is aan u
om haar te domineren!

SUPER!
Buitengewone wegvastheid
Design
Hedendaagse prestaties
Prestige
Waarde tegenwoordig interessant

HOEWEL...
Onderhoud te gek voor woorden
In goede staat zeldzaam
Twijfelachtige betrouwbaarheid
Onderdelen zeldzaam en duur

KORTOM...
Historisch interessant **
Rijplezier ***
Verkrijgbaarheid onderdelen *
Onderhoudskosten *
Waarde **
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Door Peter Derks

In het kader van de behandeling van de elektrische
installatie van onze SM’s heb ik vorige keer gezegd
dat we in het volgende artikel zouden doorgaan met
de zekeringen en het laadcircuit. Ik heb echter ook
nog direct een kort intermezzo: we hebben al eens
over de raambediening geschreven, en met name over
de mechaniek, maar ook aan het elektrisch systeem
valt nog iets te verbeteren. Dus eerst maar eens een
praktisch voorbeeld, en dan gaan we volgende keer
weer verder met de uitleg.

Raambediening verbeteren
Onze SM’s waren een van de eerste auto’s die af
fabriek uitgerust werden met elektrische raam-
bediening. Dat was toen nog een noviteit die in de
klasse “grote luxe” thuishoorde. Nu na 30 jaar is
het gemeengoed, en daarbij hebben de auto-
makers nu zo’n 35 jaar ervaring met elektrische
ramen, en hebben dus ook veel geleerd over hoe
je elektrische ramen goed laat werken bij koud
weer, en wat er gebeurt als een auto wat ouder
wordt en de elektrische contacten een beetje
oxideren. Hoeveel SM rijders helpen niet letterlijk
een handje met het sluiten van de ramen, schijn-
baar omdat de motors de kracht missen? U heeft
die motortjes al eens gedemonteerd, de raam-
hefbomen gesmeerd en de “loopgootjes” schoon-
gemaakt en opnieuw gevet, en nog gaan de ramen
niet echt soepeltjes open, en met name bij een
beetje koude gaan de ramen tergend langzaam,
terwijl u ook merkt dat ze met lopende motor
beter dichtgaan (dat doen we allemaal hoor, eerst
ramen dicht dan contact uit).

Wat kunnen we doen bij onze SM’s om de ramen
soepeler te laten openen en vooral sluiten? Er zijn
twee oplossingen: de eerste is om vrijwel de
complete elektrische bekabeling te vernieuwen en
de schakelaars te vernieuwen zodat de raam-
motors weer de volle spanning krijgen. De tweede
is om de techniek een handje te helpen door de
stroom direct naar de raammotors te leiden,
hetgeen wil zeggen: extra draden en een relais
aanleggen. Het resultaat zal u verassen, want een
raammotor kan gemakkelijk zo’n 20 ampère
stroom gebruiken bij blokkering, vrijwel hetzelfde
als vier koplampen, dus dan begrijpt u dat een
kleine extra weerstand desastreuze gevolgen kan
hebben.

Sm
ar
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k
Elektrische raambediening

Als we dus stroom zo direct mogelijk naar de
raammotoren voeren, winnen we veel. We
kunnen direct stroom toevoeren en de draaddikte
aanpassen aan het maximum verbruik. Als we dan
ook nog een oplossing creëren die we kunnen
monteren zonder grote wijzigingen aan de
bestaande bekabeling, dat wil zeggen met extra
componenten die we ook weer kunnen verwijde-
ren, dan hebben we veel gewonnen.

Hoe gaat dat in z’n werk: we maken een extra
kabelboom met twee omschakelrelais aan iedere
zijde, gevoed door een extra draad direct vanaf het
12 volt verdeelblok bij de relais. Hoe werkt het:
normaliter wordt de motor geschakeld met een
omschakelaar en met die omschakelaar gaan we in
de nieuwe situatie de relais bedienen die dan de
stroom naar de motor schakelen. Het ene relais
schakelt als het raam dicht moet, het andere als
het raam open moet. Zie het schema. Voordeel:
directe stroomlevering vanaf de accu via de relais
naar de raammotor, zodat we de sterke stromen
die nodig zijn om de motoren te schakelen niet via
het contactslot, de zekeringen, terug naar binnen
naar de schakelaar en dan pas naar de raam-
motoren te sturen, maar direct. Het effect: uw
raammotoren gaan “soepeler” open, en vooral
sneller. Verwacht natuurlijk geen wonderen, als
uw mechanische raammechaniek vast zit of in
slechte staat is helpt dit niet, maar in die andere
gevallen wel.

Tekening 1: Schema SM

Wat hebben nodig om dit ideetje te verwezenlij-
ken?
Twee omschakelrelais aan iedere zijde (je hebt echt
omschakelrelais nodig, niet alle 5-polige relais zijn
omschakelrelais!). Je herkent omschakelrelais aan
de vijf polen en aan de nummering van de polen:
1, 2, 3, 4, 5 op z’n Frans of volgens de Duitse DIN
norm 30, 85, 86 en 87 en 88. En dan als volgt: 1,
85 en 2, 86 zijn de aansluitingen die het relais
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bekrachtigen, 30 en 3 zijn de input van de
relaisschakelaar, 5 en 87 zijn het schakelend
contact en 4 en 88 zijn het rustcontact.

Tekening 2: Schema relais

Tekening 3: Relais detail

Tekening 4: SM met relais

De volgende extra draden zijn nodig aan iedere
zijde:

Massakabelboom (zie foto onder)
Een Massa kabelboom met een ook voor de
massa-aansluiting en 4 massakontakten, 2 “lichte”
voor de relais-schakeling, en 2 “zware” voor de
motoren.

Verlengkabeltjes (zie foto onder)
Twee verlengkabels om de relais aan de raam-
motoren aan te sluiten. De bedieningsdraden
worden direct op de relais aangesloten.
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Plus/voedingsdraad (zie foto onder)
Een draad van de accu-plus met een zekering, die
de voeding van de relais verzorgt, links ongeveer
140 cm, rechts 260 cm, want die draad moet ook
nog van links naar rechts.

Je kunt hier kiezen voor een zekering van 35
ampere en die gebruiken voor beide raam-
motoren, of 2 zekeringen van 20 ampere, een voor
iedere zijde.

Monteren

Draden aan raammotor deur links

Relais LV montage
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Relais LV gemonteerd

Relais RV gemonteerd

Zekering in draad

De zekeringen worden direct aangesloten op de
verdeelblokken die we links vooraan boven de
oliekoeler en tussen de relais vinden (bij mijn
voorbeeldauto zaten de relais hoger, bij uw SM
zitten ze veel lager!).

Aansluiten met een “oog” met een 5 milimeter
groot gat
De massakabels kunnen we direct aansluiten op
de M5 boutjes die het tussenschot vasthouden. De
enige draden die een beetje gepuzzel nodig
maken, zijn de draden naar de raammotoren. Aan
de motortjes zit een kabel van z’n 35 centimeter
die met platte stekkertjes verbinding maakt met
de draden die van de schakelaar komen. Even
zoeken voor bij de deur en goed opletten dat
beide rode stekkertjes aan hetzelfde relais gemon-
teerd worden. De extra draden die de motor met
de relais verbinden, zijn vooral voor het gemak z’n
25 centimeter lang. De draden die van de schake-
laars komen, worden direct op de relais aangeslo-
ten. Als u dan nog de kleuren goed bij elkaar
houdt, gaat het goed en dan werken de schake-
laars ook nog de goede kant op, anders verwisse-
len.

Op de foto’s ziet u de diverse componenten en de
montage. Als u een beetje begrip heeft voor auto-
elektriciteit komt u er zeker uit. Zorgt u er voor
dat u de draden met tape aan de bestaande
kabelbomen vastmaakt! Op de foto’s liggen ze los
om het duidelijker voor u te maken. Gebruikt u
als kleur ook liever zwarte draad en voor de extra
draad aan de relais zwart en rood: kijkt u goed
naar de foto’s welke stekkertjes gebruikt zijn
(meestal vrouwtjes, maar er zijn een paar uitzon-
deringen). De draaddikte: voor de Plus voedings-
draad, de massadraad en de draden naar de
raammotoren gebruikte ik 2,5 mm2 draad, voor
de overige draden 1,5 mm.

Voor vragen kunt u altijd een email sturen naar
peter.derks@free.fr. Mocht u dit alles een beetje te
complex vinden dan kan ik u van harte aanbeve-
len dit door uw SM specialist te laten uitvoeren.
Van der Laan in Abbenes bijvoorbeeld monteert
de relais vrijwel op dezelfde wijze.
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Door Roland van der Spek

Een jaarlijks terugkerend evenement, Rétromobile.
Deze beurs annex tentoonstelling gericht op klassieke
automobielen, motoren en boten wordt elk jaar
aangegrepen om de Citroën SM clubs in Europa
bijeen te brengen om onderling informatie uit te
wisselen. Deze clubs zijn verenigd in de Federation
Internationale des Clubs Citroën SM, kortweg
FICCSM dus. Hierbij een impressie van Rétromobile
en de vergadering van de FICCSM 2003, bijgewoond
door Jan-Tjerk Eelkema en bovengetekende uit het
bestuur…

Rétromobile is elk jaar een afgeladen hal met vele
Franse clubs en internationale autofabrikanten
alsmede handelaren, verkopers, bedrijfjes etc.
voor onderdelen, schaalmodellen, boeken,
tijdschriften, poetsmiddelen, smeermiddelen en
ga zo maar door. Dit jaar waren er maarliefst drie
Franse Citroën SM clubs aanwezig!

Natuurlijk was er de Citroën SM Club de France
die voor deze gelegenheid de recordauto van Jerry
en Sylvia Hathaway (waarover later meer) hadden
laten overvaren en pontificaal op hun stand
hadden geplaatst.

Daarnaast was er de Euro SM club, een initiatief
van een heerschap die niet meer welkom was in
de Franse club en derhalve zelf een club is gestart.
Overigens niet zonder succes want hoewel het
aantal leden van die club ons niet bekend is,
hadden ze net als vorig jaar een aanzienlijke stand.
En die werd dit jaar opgesierd door de SM van de
voormalige consul van Frankrijk in Duitsland; een
gitzwarte SM met twee Franse vlaggen op het
voorplecht en uitgerust met TV en telefoon
waarvoor dan ook twee prominent aanwezige
antennes op de achterzijde waren gemonteerd.
Een miniatuur (1 op 43) van deze auto, in zeer

Rétromobile & FICCSM

gedetailleerde vorm werd hiervan op de stand
verkocht. Overigens, mocht u denken dat het
echte haat en nijd is tussen die twee Franse clubs,
op een dusdanige wijze waarop alleen Fransen dat
kunnen, dan heeft u het mis: de nieuwe voorzitter
van de Franse club (Jean-Pierre Devlaeminck)
stond gemoedelijk te babbelen met de voorzitter
van de Euro SM club (Pierre Philipps)! Misschien
dat de on-Franse achternamen van beide heren
hiertoe een steen bijdragen…
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De derde Franse SM club is de club van een
afvallig Frans clublid genaamd Ginioux. Hij had
een van zijn SM’s, z’n Opera, ter beschikking
gesteld aan de stand van Chapron-adepten. Hoe
zijn club gaat heten en of het werkelijk van de
grond komt is ons vooralsnog niet bekend.

Los van onze aanwezigheid, en die van Peter
Pijlman (want woonachtig in Frankrijk is dat een
thuiswedstrijd) had Rétromobile nog een Neder-
landse tint; de klassieke autocollectie van wijlen
Alfred Heineken werd door Christie’s ter veiling
aangeboden. Hij bezat echter geen SM.

Aan het eind van de Rétromobile-
zaterdag volgt dan de vergadering van
de FICCSM, dit maal bijgewoond
door bestuursleden de Franse, Engelse,
Duitse en Italiaanse clubs. Wat mij
direct opviel, is de gemiddelde leeftijd
van de buitenlandse bestuursleden,
die ligt aanmerkelijk hoger dan die
van de Nederlandse bestuurders (en
dat is al tijden zo als ik de onze leeftijd
van ook onze oud-bestuursleden in
herinnering breng). Maar dit terzijde.
De vergadering ving aan met een
presentatie van Jerry en Sylvia
Hathaway, beiden waren, nu ze toch in
Frankrijk waren, door de Franse club
gevraagd een verhaal te houden over
de vele recordpogingen met hun spacy
race-SM. Het zou een verhaal apart
worden om hun belevenissen te
melden maar een overzicht van de
records en prijzen die zij hebben
behaald zal ik u niet onthouden
(hetgeen overigens op hun website in
uitgebreidere vorm ook is vermeld,
kijk maar op www.infoweb.nl/
smworld):

Concours d’Elegance:

1977 Le Cercle Concours, 1ste plaats
1978 Long Beach Grand Prix Concour, 1e plaats
1979 Newporter Invitation Concour, 1e plaats
1984 Citroen Car Club Concour, beste van show
1985 Palm Springs 1st Annual Concours, 1e plaats

Prestaties:

1979 Bonneville Land Speed Trial
record met 151,249 miles per hour

1980 Bonneville Land Speed Trial
record met 148,773 miles per hour
1981 El Mirage Racing Season
record met 175,430 miles per hour
1985 Bonneville Land Speed Trial
record met 200,002 miles per hour
1987 Bonneville Land Speed Trial
record met 202,301 miles per hour

Hoewel hun laatste record van 1987 nog niet
overtroffen is, zijn ze inmiddels begonnen met de
voorbereidingen om het record in 2005 naar 220
miles per uur aan te scherpen. Bedenk daarbij dat

een mile 1,609344 kilometer is dus dat record
moet een duizelingwekkende vaart van 354,05568
kilometer per uur opleveren. En dat met een SM!
Geen wonder, zie de foto met het buizenframe,
dat enige versteviging van het gevaarte wenselijk
was om nog een enigszins veilig gevoel te behou-
den. Als u trouwens goed door het frame en de
achterruit op de foto kijkt, ziet u Sylvia Hathaway
nog zitten.
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Dan de feitelijke inhoud van de vergadering: de
doelstelling, hoewel nergens vastgelegd, is het
uitwisselen van informatie omtrent ledenaantallen,
evenementen en andere algemeenheden van de
clubs. Zo meldt de Franse club, in dit doen zij
jaarlijks, dat de onderdelen schaarser worden,
moeilijker produceerbaar en derhalve ook meer
kostbaar. De Engelse club heeft een heel concreet
plan gevat om een echt Engels SM clubblad uit te
brengen (nu hebben ze periodiek ruimte in een
algemeen Citroën clubblad), niet alleen voor de
Engelse markt bedoeld maar ook voor de Ameri-
kaanse, Australische en Nieuw-Zeelandse markt.
En wellicht dat enkele fanatici onder u zich ook op
dit blad willen abonneren. Zodra meer bekend is
over prijzen, verschijningsfrequentie en andere
relevante informatie, zullen wij u daarover
berichten.

De Italiaanse club heeft, onder voorbehoud, al een
programma van de door hun in 2004 te organise-
ren internationale meeting. Deze wordt georgani-
seerd in Genua, dat jaar de culturele hoofdstad
van Europa. Noteer maar in uw agenda: 28, 29 en
30 mei 2004.

De Duitse club zal op zoek moeten naar een
nieuwe voorzitter: Friedrich Sögtrop legt na een
periode van maarliefst 15 jaar zijn functie neer. Hij
stelt ook voor om de clubs een kleine bijdrage per
clublid te laten afdragen aan de Franse club ten
behoeve van de onderdelenvoorziening. Dit

voorstel was overigens ook in
eerdere bijeenkomsten reeds
door onze club aangedragen
maar waar men voor iets betaald,
wenst men natuurlijk ook
inspraak op of op z’n minst
controle over te afgedragen
gelden. Op dit punt liep dat
eerder gedane voorstel destijds
spaak maar wellicht dat de
inbreng van de Duitse club
hieromtrent tot nieuwe inzichten
leidt. Wij zijn zeer benieuwd!

Natuurlijk hebben wij als
Nederlandse club SummuM
gepromoot met een fraaie folder
zoals deze ook op de midden-
pagina’s van deze SublieM is
afgedrukt. Zeker met het circuit
in aantocht (lees daarover het met
groot enthousiasme doorspekte

verhaal van Peter Snoeker elders in dit blad!) zal
een groot aantal buitenlandse deelnemers acte de
presence geven. En zo hoort dat ook.

De vergadering werd besloten met een diner waar
we voor de verandering nu eens wel bij aanwezig
waren, smoking was niet verplicht, en dit leidt tot
leuke gesprekken die qua inhoud variëren van de
waarde van SM’s, de kwaliteit van de Franse
vertaling van de boeken van Peter Pijlman en het
werkelijk aantal geproduceerde Opera’s tot de
vraag of 220 km p/u in een SM verantwoord is (in
technisch opzicht, de gezondheid wordt daarbui-
ten gelaten). Al met al een aardige trip!
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Door Roel van Cromvoirt

Als nieuw lid van de Citroën SM club voel ik me niet
alleen geroepen om mijzelf in het kort aan de leden
voor te stellen, maar wil ik als verse SM eigenaar ook
gehoor geven aan de aanmoediging om redactionele
bijdragen te leveren ten behoeve van het clubblad.

Ik weet hoe “ondankbaar” werk het is om voor
een clubbestuur te werken. Dit bedoel ik niet
negatief, maar feit is dat de werkzaamheden door
het bestuur, redactie en alle anderen die bergen
vrije tijd besteden aan het wel en wee van de club,
niet altijd in verhouding staan tot het respons wat
vanuit het ledenbestand terug komt. Ik zal, na
korte onderstaande introductie over mijzelf,
proberen om mijn kennismaking met de SM
tijdens mijn jeugd en latere belevenissen met deze
auto met de lezers te delen.

De schrijver van dit artikel is een 39e jarige
“Hagenees”, van beroep onteigeningsadviseur en
bedrijfsmakelaar, getrouwd en vader van een zoon
van twee. Ik heb mij de afgelopen tien jaar
gespecialiseerd in advisering van bedrijven die
plaats moeten maken voor ruimtelijke ontwikke-
lingen. Denk hierbij aan herstructurering bedrijfs-
terreinen, aanleg Hoge Snelheidslijn, stadsvernieu-
wing e.d. De bedrijven hebben in dat geval recht
op een speciale schadeloosstelling (op basis van de
Onteigeningswet), waarbij ik tegelijkertijd mijn
cliënten begeleid bij de benodigde herhuisvesting.
Genoeg over mijn commerciële activiteiten; het
clubblad is hier immers niet voor bedoeld.

Het Citroën-gevoel heb ik overgenomen van mijn
vader die in 1974 met zijn eerste (van de vijf)
Citroën CX’en naar huis kwam. Vader Cees,
bouwer van beroep met als hobby Franrkijk,
kocht begin jaren ‘70 een boerderij in Belle Raze,
een gehucht in de Minervois-streek, vlakbij St.
Jean de Minervois en bekend om zijn dessertwijn.
Het dorp ligt midden in de ‘Montagnes Noire’, ten
westen van Beziers. Ook het nabij gelegen St.
Chinian is voor de (wijn)kenners geen onbekende
plaats. Dit departement (Aude) is een absolute
aanrader.

Terwijl mijn vader zijn kennis- en vriendenkring
in Frankrijk verder uitbreidde, was ik inmiddels
als 14-jarig ventje naar een internaat gestuurd, om
er voor te zorgen dat ik in ieder geval een diploma
zou halen wat verder reikte als ‘LTS-zwakstroom

SentiMent
en 2 danslessen’... Het was een vrij streng inter-
naat geleid door paters (Montfortanen), waarbij ik
slechts om de week een weekend naar huis
mocht. Bij speciale evenementen tijdens de
verplichte internaatweekeinden, werd het inter-
naat opengesteld voor bezoek van familie en
vrienden. De reden dat ik dit vertel is dat ik
tijdens één van deze weekeinden kennis zou
maken met de meest bijzondere auto die ooit op
deze aardbol vervaardigd is, de Citroën SM.

Het was op een zaterdagmiddag en overal liepen
blije ventjes met hun ouders over het terrein. Zelf
bedroefd en mokkend, want mijn ouders zouden
niet komen, want die zaten, ja waar anders, in
Frankrijk. Mijn aandacht werd echter getrokken
door een grote groep mensen die reikhalzend naar
iets uitkeken. Ik kon onmogelijk zien wat het was,
maar het gat in de ‘mensenmassa’ (ja, zo ervaar je
dingen op die leeftijd) zou wel eens de omvang
van een auto kunnen hebben. Totdat ik een
‘mevrouw’ uit de menigte zag komen die wel eens
de omvang van mijn moeder zou kunnen hebben
(deze beeldspraak heeft overigens geen enkele
relatie met het postuur van mijn moedertje, want
volgens mij is daar niets mis mee). De blijdschap
bij het zien van mijn moeder werd al gauw
opgeslokt door mijn nieuwsgierigheid naar het
voertuig, waaruit zij stapte en dat al die mensen in
beroering had gebracht. Mijn vader stak zijn
hoofd uit het raam en zei: ‘Jullie hebben me al
zoveel geld gekost, dat ik nu maar eens een
souveniertje voor mezelf heb meegebracht’.

Daar stond ie dan, een ravenzwarte SM (zie foto).
Ik was sprakeloos. Een auto met zo’n uitgespro-
ken lijn, dat had ik nog nooit gezien. Ik kroop er
in en keek natuurlijk als eerste naar het laatste
getal van de snelheidsmeter (260!). Ook zou ik het
futuristische interieur en de welriekende lucht van
het (mokka-kleurige) lederen interieur niet meer
vergeten. Het type SM betrof een Franse 1970-
carburateur-versie, 2,7 L met 170 pk en met de
opties getint glas en airco.

De auto is gekocht van een 76-jarige oude baas uit
Aigues-Vives, (Aude). De man reed nog dagelijks
met veel plezier met zijn SM. Nu is dit in het
uitgestrekte gebied niet zo’n probleem, maar er
moest ook wel eens een boodschap gedaan
worden in de grote stad. Na lang aandringen door
de lokale Gendarmerie, zijn vrouw en overige
familie, was de oude baas uiteindelijk gezwicht
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voor het feit dat het niet meer verantwoord was
om op 76-jarige leeftijd in zo’n snelle sportauto
‘comme la SM’ te rijden en vond de oude baas het
goed dat de SM werd verkocht aan mijn vader,
die bevriend was met zijn zoon Serge. Serge deed
voor mijn vader het nodige timmerwerk.

Het grappige aan deze auto waren de twee van
binnenuit elektrisch verstelbare buitenspiegels op
beide voorschermen. Ik sluit niet uit dat deze
spiegels speciaal voor het kleine oude baasje op de
auto waren gemonteerd (zie tevens foto).

Zo had Serge op verzoek van pa een prachtige,
maar loodzware hardhouten voordeur vervaar-
digd, die bestemd was voor onze woning in
Zoeterwoude
(NL). Pa had
zonder meer
liefde voor de
SM, maar het
was tegelijkertijd
volgens hem
gewoon maar een
auto op vier
wielen met een
dak en dat dak
was uitermate
geschikt voor het
vervoer van de
voordeur. Pa was
gek op passen en
meten, echter
altijd op het
randje. Zo reden
we met het hele
gezin in de SM
met een eiken
voordeur van ca. 75 kilo op het dak, ondersteund
door iets wat op een imperial moest lijken, terug
naar Nederland. In Zuid-België kregen we echter
te maken met hevige sneeuwval zodat er nog
maar één spoor berijdbaar was. We reden met ca.
50 km p/u (...) achter een Belgische veewagen met
een felrode mistlamp op zijn achterbumper. Met
slecht zicht door sneeuw en mist wordt dat visueel
één grote rode wolk, waar je na een uurtje met
zo’n lage snelheid behoorlijk duf en mistig in je
hoofd van wordt. Ik zag dat pa zijn beide onderar-
men op het stuur had gelegd terwijl zijn ogen
traag knipperden. Slaap maakte zich bijna van
hem meester, toen hij zei: ‘Nou ben ik het zat!’.
Hij gaf zijn zes kameraden de sporen en stuurde

de auto de andere rijbaan op. Het hele gezin
veerde op met een gevoel van als-dat-maar-goed-
gaat. Mijn broer en vonden prachtig; eindelijk een
beetje actie! Totdat het opeens stil werd en de auto
leek te zweven... Stilte die werd veroorzaakt door
het verlies van grip van de banden en het dienten-
gevolge loslaten van het gaspedaal. Tijdens zo’n
geval is er maar één regel: zorg dat de auto blijft
rollen, dus gas los en niet remmen. Het was al te
laat, de auto had nauwelijks grip meer, maar wel,
SM-waardig, de wil om rechtuit te blijven koer-
sen. Tergend langzaam gleden we naar links,
centimeter na centimeter... Totdat de auto de
vangrail raakte en er een kort raspend geluid
ontstond en de auto (gevuld met ‘ietwat bleek-
getinte’ personen) vervolgens weer centimeter na

centimeter terug gleed in
het juiste spoor en zijn weg
vervolgde. Eén ding stond
vast: de Van Cromvoirtjes
hadden geen last meer van
slaap, hetgeen zou duren tot
en met de ‘voordeur’ in
Zoeterwoude!

Destijds niet gehinderd door
enig verstand van techniek
realiseer ik mij nu dat de
vooruitstrevende techniek
van de SM wel eens een
belangrijke bijdrage kan
hebben geleverd aan het
voorkomen van erger.

Ook zal ik nooit vergeten
dat ik tijdens een vakantie
in Frankrijk een toer ging
maken met mijn vader

richting de Pyreneeën. We zouden eerst een
bezoek brengen (via de N113 v.a. Narbonne) aan
het Il Cité in Carcassonne, een volledig intact
gebleven middeleeuws stadscentrum rondom een
authentiek kasteel, omringd door stadswallen
(aanrader). Hierna vervolgden we onze toer via de
D118 richting Font Romeu, een redelijk bekend
skioord. Ondanks het voorjaarsseizoen lag er hier
en daar wat sneeuw langs de weg en naarmate we
hoger kwamen, ontstond er zelfs enige ijsvorming
op het wegdek. Geen zorgen, zei pa, er moet heel
wat gebeuren voordat een auto van anderhalve
ton gaat glijden en zolang dat kleine Renaultje
voor ons naar boven gaat kunnen wij dat ook. De
weg werd wat smaller en gladder en we voelden
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soms dat de
auto zoekende
was naar grip.
Gaat goed, gaat
goed, waren zijn
woorden (bij pa
was immers
altijd de fles
‘half vol’ in
plaats van ‘half
leeg’). Op een
gegeven
moment stopt
het autootje
voor ons langs
de kant, pa en
moe stappen uit
en knikken
vriendelijk
lachend naar de
‘Hollandais’ met
zo’n mooie
Franse auto om
vervolgens doodleuk de sneeuwkettingen om te
binden en wederom vriendelijk groetend en
grijnzend hun weg te vervolgen (zie foto). Na een
aantal “Gdvrrr....., de Gdvrrr..-ers” en een glibbe-
rig stukje achterwaarts steekwerk, moesten we
zonder Font Romeu gezien te hebben, weer terug
‘en bas’ naar veilige temperaturen.

Het zijn deze en vele andere gebeurtenissen die
een dusdanige indruk op mij hebben gemaakt dat
mijn hartenwens, het ooit zelf kopen van een SM
niet alleen gestoeld is op de schoonheid van de
auto maar ook op emotie, want dat maakt de SM
in mij los. Terwijl ik vandaag de dag in mijn eigen
SM rijd, worden de gebeurtenissen uit mijn jeugd
weer in mijn hoofd afgespeeld, krijg ik een kick
van de kracht en souplesse van de motor en snuif
ik de geur op van het leer. Rijden in een SM is een
feest!

Tot zover mijn jeugdherinneringen met de SM.

Mijn voorliefde voor het merk Citroën heb ik dus
niet van een vreemde. Op mijn 21e kocht ik mijn
eerste GSA en vervolgens versleet ik drie CX-en.
Gelet op mijn budget waren dit natuurlijk geen
concours-auto’s. De dag dat ik als assistent-
makelaar ging solliciteren met een groen-gele CX
break diesel van 15 jaar oud, had ik ‘m beter niet
voor de deur kunnen zetten. Gelukkig kon mijn

toekomstige werkgever er wel de humor van
inzien, maar de boodschap was wel duidelijk.
Eerlijkheidshalve moet ik bekennen dat mijn
Citroenvoorliefde zich inmiddels beperkt heeft tot
de SM, waar ik nu eindelijk de trotse eigenaar van
ben geworden.

In een volgend artikel wil iets vertellen over het
aankoopproces en de herkomst van mijn SM dus
wordt vervolgd…



Door Peter Derks

Onder de titel Small Matters wil ik ten eerste
tegengas geven aan de verfransing van SublieM (nee,
ik ga voorlopig geen Duitse koppen maken). Ten
tweede, Small Matters zijn relatief eenvoudige zaken
die in ’t kort behandeld kunnen worden en bruikbaar
zijn voor de selfmaker. Deze keer: aantrekmomenten
en borgmiddelen.

Iedereen begrijpt dat moeren en bouten goed vast
moeten zitten en de meeste van u hebben ook wel
eens van het aanhaalmoment gehoord: de kracht
die nodig is om moeren of bouten vast te zetten.
Minder bekend is echter waarom het juiste
aanhaalmoment zo belangrijk is en waarom
borgmiddelen niet te pas en te onpas gebruikt
moeten of hoeven te worden.

Als de bouten met het juiste aanhaalmoment
aangetrokken zijn, hoef je niet bang te zijn dat ze
los komen en alleen als dat niet mogelijk is
worden borgmiddelen toegepast. Te onpas kan
ook, want vergeet niet dat bijna alles wat vastzit
ook nog een keer los moet dus “we doen er wel
borgmiddel aan dan komt het niet los” is niet de
goede methode.

De ingenieurs die met name de motor, de
versnellingsbak, de remmen, de aandrijving en de
wieldraagarmen ontworpen hebben, hebben alle
bouten doorgerekend en daarbij het juiste
aanhaalmoment bepaald.

Om een voorbeeld te geven: de wielmoeren
moeten met 80-100 Nm (vroeger heette dat 8-10
kgm) vastgezet worden. Met dat aanhaalmoment
zitten de tapeinden op “spanning” en zitten de
velgen echt goed vast. Met minder kracht vastzet-
ten kan er toe leiden dat de wielmoeren onderweg
loslopen of dat de tapeinden afbreken, hoe
vreemd dat ook mag klinken, en met meerkracht
vastzetten kan beteken dat je de schroefdraad
beschadigd of een tapeind kapot draait of dat de
velg te veel vervormd wordt!

Om een moer of bout met het juiste moment vast
te zetten, gebruikt u een momentsleutel, en voor
de wielmoeren heeft die nog een bijkomend
voordeel: de meeste momentsleutels zijn vrij lang,
dus daar kunt u goed kracht mee zetten.
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Small Matters: aantrekmomenten en borgmiddelen

Nog een laatste opmerking over de aanhaal-
momenten: u moet de wielmoeren met één haal
aanhalen. Niet eerst op 60 Nm en dan naar 70 en
dan naar 80, maar het laatste stuk van zeg maar de
helft van het moment naar het volle moment in
een keer aantrekken.

Waarom? Omdat we anders ook rekening moeten
houden met de wrijving tussen de wielmoer en de
velg en het schroefdraad, en dat wordt erg
complex!



Een meester minder
Een mens wordt vaak geleid door zijn emoties. Hierdoor kunnen de mooiste
creaties tot stand, waarvoor in enkele gevallen dan zelfs een club wordt
opgericht, maar emotie kan een mens ook danig in de weg zitten, met in
bepaalde gevallen extreme gevolgen. Zo ook voor Bernard Loiseau, die
zichzelf op 52-jarige leeftijd met een jachtgeweer van het leven beroofde.
Onder de titel “Meester ontmoet Meester” in SublieM 35 (pagina 33)
berichtte we nog over hem omdat Robert Opron in een van zijn sterren-
restaurants had gedineerd hetgeen, met de SM van Opron op de achter-
grond, is gefotografeerd en door ons is afgedrukt. Een van de restaurants van
Loiseau, door Michelin met drie sterren gewaardeerd, was in de waardering
van de tegenhanger van Michelin, GaultMilleau, van 19 naar 17 punten gedaald (op een maximaal aantal te
behalen punten van 20) en dat kon Loiseau waarschijnlijk niet verkroppen. Met de zelfverkozen dood tot
gevolg. Een mens is soms onnavolgbaar in zijn emoties…



Internationale meeting
Moet u zich nog inschrijven voor de internationale meeting van 2003, SummuM, is de aankondiging voor de
internationale meeting in 2004 er al! De Italiaanse club is aan de beurt en organiseert het internationale treffen
in de culturele hoofdstad van 2004, Genoa. Noteer maar alvast in uw agenda, 28, 29 en 30 mei 2004. U krijgt
na SummuM van ons een programmabeschrijving…

32e Nacht van Weesp: Speuren naar valstrikken bij nachtelijke autotocht
Autosportvereniging “De Vechtstreek”, opgericht op 10 september 1949 en Koninklijk goedgekeurd op 26
juni 1954, organiseert in de nacht van 10 op 11 mei voor de 32e keer de “Nacht van Weesp”. De auto-
oriëntatierit (ook wel: puzzelrit) is één van de grotere autosportevenementen van Nederland. In vier trajecten
van elk circa 65 kilometer leggen de deelnemers twee kaartleestrajecten, één routebeschrijvings- en één bol-
pijltraject af. De route van dit jaar voert over de fraaiste wegen van Noord-Holland.  De Nacht is geen
snelheidsrace, maar een razendspannende vaardigheidsrit.

Op maandag 5 mei om 20.00 uur wordt een instructieavond gehouden. Met behulp van dia’s wordt uitleg
gegeven over de reglementen en navigeersystemen en kunnen vragen worden gesteld. Aan de eerste 150
snelle inschrijvers worden twee rallyschilden per equipe uitgedeeld. Locatie: “City of Wesopa”, Herengracht
23, Weesp.

Wanneer, wat, waar:
Maandag 5 mei, 20:00 uur Instructieavond City of Wesopa, Weesp
Zaterdag 10 mei, 18:00 uur Start rit Sportvereniging W.V.G.V., Weesp
Zondag 11 mei, 04:00 uur Einde rit Sportvereniging W.V.G.V., Weesp
Zondag 11 mei, 20:00 uur PrijsuitreikingCity of Wesopa, Weesp

De complete Nacht inclusief buffet, per equipe van twee personen, kost bij inschrijving vóór 21 april 67,50
euro. Na deze datum kost de deelname per equipe van twee 75 euro, extra passagiers kunnen routeboeken
kopen à 10 euro en aansluiten aan het buffet à 15 euro.

Aanmelding via internet op www.nachtvanweesp.nl of per e-mail inschrijven@nachtvanweesp.nl; aanvullende
informatie vanaf internet www.nachtvanweesp.nl of per e-mail info@asvdevechtstreek.nl of telefonisch bij
Martin Fierlier (036 – 531 22 06) of Wim den Doop (0346 – 564 114). De starttafel van de Nacht bevindt zich
in de kantine van Sportvereniging W.V.G.V. aan de Papelaan 154 in Weesp, telefoon op 10 mei vanaf 16.00
uur: 0294 – 411 993.

Secretariaat: Sjaak Visser
Tobias Asserlaan 189
1111 MJ  Diemen
Telefoon 020 – 416 49 00



CITROËN SM CLUB NEDERLAND
p/a Dennenlaan 8
2282 JB  Rijswijk
telefoon: (070) 399 51 69
telefax: (010) 282 94 35
e-mail: info@citroensmclub.nl

BESTUUR:

Paul Paymans (Voorzitter)
telefoon: (035) 697 04 85
e-mail: ppaymans.arbo@klm.com

Theo van der Burg (Secretaris & evenementencoördinator)
telefoon: (070) 399 51 69
e-mail: t.v.d.burg@zonnet.nl

Jan-Tjerk Eelkema (Penningmeester & ledenadministrateur)
telefoon: (010) 282 94 34
e-mail: jt@eelkema.nl

Joris Bogaard (Technisch coördinator)
telefoon: (06) 21 54 14 50
e-mail: joris.bogaard@unixs.com

Roland van der Spek (Clubarchief & eindredactie SublieM)
telefoon: (06) 53 83 72 74
e-mail: rspek@indoss.nl

CONTRIBUTIE:

Inschrijfgeld: • 12,50 éénmalig
Lidmaatschap: • 75,00 per kalenderjaar
Foreign members: • 80,00 a year

Opgericht op 22 april 1993. Aangesloten bij de
Federatie van Historische Automobiel Clubs
(FEHAC) en de Federation Internationale des Clubs
Citroën SM (FICCSM).

Membre de coeur: Robert Opron, France

Kamer van Koophandel Noordwest-Holland: 40626199

AANMELDING NIEUW LID:

Bij de penningmeester/ledenadministrateur (zie: be-
stuur). De contributie kunt u over maken op rekening-
nummer 533621 of 42.58.19.930 t.n.v. de Citroën SM
Club Nederland te Rotterdam. Na retour-ontvangst van
het ingevulde inschrijfformulier en na ontvangst van uw
inschrijfgeld en contributie, bent u lid van de Citroën
SM Club Nederland. U ontvangt zo spoedig mogelijk
een bevestiging van uw inschrijving.

ADVERTEREN IN SUBLIEM:

4 x hele pagina (jaargang), zwart-wit • 200,00
4 x halve pagina (jaargang), zwart-wit • 100,00

Eenmalig een advertentie plaatsen of een advertentie in
full color kan ook. Prijzen zijn op aanvraag bij de
redactie verkrijgbaar.

In de schuur
Han Arts, geen clublid maar wel overtuigd CX-rijder (uiteraard serie 1 zoals
hij ons per mail meldt), was voor een stage in Frankrijk en kwam in de
kelder onder een huis in de Bourgogne deze SM tegen. Snaarstrak volgens
hem, met een prachtig zwart leren interieur én… niet te koop. De doos
Pastis op de achterklep was de wekelijkse dosis van madam zo dacht hij dus
wie weet dat een praatje met een goede fles onder de arm zin heeft: vraag
maar aan clublid Harrie Brunklaus hoe dat werkt…



Mok met clublogo, wit porselein. Bij aanschaf van
6 stuks betaalt u er 5!

• 3,50

CLUBSHOP

Alle artikelen zijn af te halen bij de bestuursleden of op een meeting. Toezending kan ook maar daarvoor worden verzend-
kosten in rekening gebracht. Bestellingen kunnen telefonisch worden doorgegeven via 010 - 282 94 34 of per fax via 010 -

Citroën SM “De Diva”; niet meer te koop via
reguliere weg want uitverkocht. In onze clubshop
nog wel enkele exemplaren. Het boek is tweetalig
(Nederlands en Engels).

Het stuurplaatje van uw SM, perfect nagemaakt in
messing, ook als sleutelhanger te gebruiken.

Wegens groot succes is een nieuwe serie van
zwarte schaalmodellen gefabriceerd; 30 cm lang
geglazuurd aardewerk

Verzamelbanden voor SublieM; stevig uitgevoerd
en eenvoudig te vullen. Geschikt voor 10
SublieM’s uit oude tijden (van vóór 1999) of 7
stuks van de afgelopen drie jaar.

En mocht u de verzamelbanden niet vol krijgen,
geen nood; oude SublieM’s zijn, mits voorradig,
bij te bestellen. Bij afname van vijf of meer
exemplaren krijgt u uiteraard een passende
korting...

Baseballcap met het clublogo

Luchtfilter- of aircostickers

CD-rom met het onderdelenboek en
de rally-promo-film “Première Sortie,
Première Victorie”; alle onderdelen op
nummer snel vindbaar (ideaal bij het
bestellen van onderdelen).

• 80,-

• 35,-

• 12,-

• 4,-

• 3,-

• 60,-

• 11,-

• 25,-



Schaalmodellen van de SM (1:40), in zwart
geglazuurd aardewerk van ca. 15 cm.

“Robert Opron, l’automobile et l’art”, het onlangs
verschenen boek over Robert Opron. Verkrijgbaar
in Frans of Engels en niet leverbaar via de boek-
handel want het betreft een gelimiteerde oplage
met ruim 300 pagina’s.

De eeuwige clubparaplu of clubparasol, tegen
regen en zonneschijn; koop de plu nu voor het te
laat is en wacht niet tot u ooit een prijsvraag wint
in dit blad (want dan zal dit uw prijs zijn).

De SM en Concorde op één poster, voor in de
huiskamer.

Citroën SM “Sa Majesté”, het tweede Nederlands-
talige boek over de SM; een aanvulling op “De
Diva”. In Nederlands, Engels of Frans verkrijg-
baar.

• 20,-

• 95,-

• 57,-

• 8,-

• 5,-

• 150,-

Litho van de Citroën SM inclusief passe-partout
en fraaie lijst op een formaat van 50 cm x 50 cm.
Dit fraaie kunstwerk mag niet ontbreken in uw
huis!

282 94 35 of via onze website www.citroensmclub.nl of via e-mail (shop@citroensmclub.nl). Nadat uw betaling op
rekeningnummer 533621 of 42.58.19.930 is ontvangen, volgt spoedige levering.
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