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Een foto zegt meer...

Neen, geen verhaal over virussen in Historicar, daarvan
hebben we er al genoeg gehad. En ook niet over afgelaste
evenementen in binnen- en buitenland. Maar eentje over
foto’s misschien? Met de regelmaat van een klok krijgen we
immers afbeeldingen toegestuurd van ongeidentificeerde
voertuigen met de vraag om merk, model en bouwjaar
te noemen. Veelal een heel moeilijke opdracht, want niet
zelden zijn die foto’s van povere kwaliteit, en wanneer je
ze wil vergroten om één of ander detail te ontdekken — een
wielnaaf of een logo op de radiator om de meest voor de hand liggende te
noemen - blijft er niets dan een sepiakleurige waas over. Maar het blijft steeds
een boeiende opdracht, en het is heel prettig als je erin slaagt de vraag goed te
beantwoorden.... of de oplossing te Rrijgen van één van de vrienden aan wie je
ten einde raad de foto doorstuurde.

In het verleden plaatsten we al meermaals een oproep naar onze lezers om

zelf foto’s door te mailen van auto’s uit het familie-archief. Niet met de vraag
om mee te delen over welk model het gaat, maar om de foto(s) te delen

met de Historicar-lezerskring. Hoogstwaarschijnlijk zitten er in de Belgische
familiearchieven schitterende foto’s van mooie of merkwaardige auto’s, die
vragen om gepubliceerd te worden. We willen graag het goede voorbeeld geven
met deze foto van mijn grootouders, die ik onlangs ontdekte in de nalatenschap
van mijn tante.

FEM. Leo Van Hoorick

- mijn grootvader

dus - was een

ex-officier in het

Belgisch leger en

een ondernemend

man. In 1937

trok hij met zijn

nieuwe Lancia

Augusta op

"maidentrip”

naar de Balkan,

samen met

Zijn vrouw en

een bevriend

koppel. Niet meteen een

alledaagse bestemming in die dagen, en al zeRer niet met de eigen wagen. We
zien hem hier, staande naast de auto, in de buurt van Dubrovnik. Mijn “bonmama”
zit achter het stuur. Tiens, ik wist niet dat ze ooit met de auto heeft gereden.
“Een foto zegt meer dan 100 woorden” is eens te meer een waarheid als een koe.

Leo Van Hoorick
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Omslag

In 1953 bouwden zowel Ringborg als Valbo een convertible op basis van het
Volvo 445 chassis, dat ook werd gebruikt voor de Duett stationcar. Er werden al
naargelang de bron slechts 36 of 38 exemplaren van gebouwd. De geschiedenis

van S.B.M.A. start op blz. 6 (foto Philippe De Smet).
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Markante figuren

De familie Mannerie,

de S.B.M.A. opvolgers

Door Paul E. Frére

In ons vorig nummer hadden we het over Emile des Grées du Lo, die omstreeks 1937 startte met
de distributie van Volvo in ons land. We zijn nu aanbeland in de periode net voor dat deze van
oorsprong Bretoense zakenman de beslissing nam om de fakkel door te geven. Hoewel hij zelf
geen kinderen had, was de opvolging verzekerd via zijn achterneven, de gebroeders Mannerie.
Deze geschiedenis konden we reconstrueren dankzij Jean-Michel Delattre uit Oostkerk en
Jacques Mannerie, de jongste van de drie broers Mannerie.

Emile des Grées du Lot met een van z'n
medewerkers uit Qostkerk, Julien Luyckx,
en een Volvo PV-444 model 1950.
(copyright: archief Jean-Michel Delatire)

Emile des Grées du Lot had een aan-
getrouwde neef, Jean Mannerie, die
reeds van bij de start was betrokken
bij SBMA. Met zijn echtgenote Alex-
andrine Mann hadden ze drie zonen;
Jean-Pierre (1929-2014), Charly (1930-)
en de heel wat jongere Jacques (1944-).
Hoewel deze drie jongens Emile des
Grées du Lot als “oom” aanspraken
was hij eigenlijk hun grootoom.

Vader Jean Mannerie was een echte
selfmade-man. Jacques Mannerie ver-
telt: “Ik herinner me hoe hij technische
lessen gaf aan mijn oudere broers en
zich ergerde omdat ze het niet snel

genoeg begrepen. Hij zorgde ervoor
dat zijn drie zonen een goede opvoe-
ding en prima onderwijs genoten. We
liepen school bij de Jezuieten. Ik ben
ervan overtuigd dat m’n vader zich heel
wat zaken heeft ontzegd om z’'n kinde-
ren zoveel mogelijk kansen te geven.
Hij werkte zeer hard en was een ech-
te patriot. Het solidariteitsgevoel, het
samen een bijdrage leveren om na de
ellende van WO II het land opnieuw
op te bouwen, was voor m’n vader erg
belangrijk. Wanneer hij iemand met
een Volkswagen of Mercedes zag rijden,
kreeg die meteen het label “Incivique”
opgekleefd. Ook al was zijn schoonva-
der, Charles Mann, de broer van Emile
zijn vrouw, een Duitser, het heeft lang
geduurd voor hij deze germanofobie
heeft kunnen verwerken.”

Jean Mannerie had een commerciéle
functie. Het contact met Volvo Zweden
verliep via Rolf Hanson, de commer-
ciéle directeur, die vlot Frans sprak. In
die tijd wisten heel wat Zweden zich
bovendien goed uit de slag te trekken
in het Duits. Jean was perfect tweetalig
en kon zich redden in het Engels en
Duits. De eerste jaren van SBMA hielt
hij zich bezig met de dienst-na-verkoop.
Aanvankelijk viel het magazijn met
wisselstukken ook onder z’'n verant-
woordelijkheid, maar hij evolueerde
snel naar een commerciéle functie.
Ook het uitbouwen van het dealernet
was een activiteit waar Jean Mannerie
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heel wat tijd in investeerde. Tot op het
einde van z’'n loopbaan bleef hij actief
met het bezoeken van dealers. Wanneer
er problemen opdoken hielp hij een
oplossing te zoeken of te bemiddelen.
Hij was veel onderweg en kwam soms
heel laat thuis. Vrachtwagens verkopen
was toen niet altijd eenvoudig.

B De opvolging

In 1957 vierde Emile z'n 65 verjaardag
maar hij dacht nog niet aan stoppen. De
dag na de festiviteiten zat hij opnieuw
achter z'n bureau, maar hij begon wel
meer en meer taken te delegeren. Vooral
z'n neef Charly genoot z'n vertrouwen.
In een interview in de Volvo-krant van
1965 vertelde Charly Mannerie dat hij
alin 1947 als 17-jarige bij SBMA begon
in de administratie. Z'n loopbaan werd
onderbroken door z'n legerdienst, maar
nadien sprokkelde hij heel wat ervaring
in verschillende functies in het bedrijf.
Z'n oudere broer Jean-Pierre zou Charly
niet veel later vervoegen. Hij had de-
zelfde commerciéle feeling als z'n vader
Jean die op dat ogenblik de commerciéle
leiding had in het bedrijf. Nadien heeft
Jean-Pierre deze job overgenomen. Ook
hij was goed tweetalig. Jean-Pierre reed
met een oude vooroorlogse Ford die ooit
toebehoorde aan z’'n oom. Charly kreeg
een Topolino tipo C met koplampen
op de spatborden. Af en toe bracht hij
z'n jonge broer Jacques met deze auto
naar school.

B Andere activiteiten

Na de bevrijding verkocht SBMA niet
enkel Volvo. De vrachtwagenafdeling
verkocht ook aanhangwagens van de
merken Forss en Eylert, naast koets-
werken van Nystrom. SBMA verdeelde
ook industriéle motoren van de merken
Continental en Wisconsin. Voor de ma-
ritieme sector had men de motoren van
het merk Archimedes in het aanbod. Om
het gamma zware Volvo-vrachtwagens
te vervolledigen, startte SBMA in 1950
met de import van het merk Praga uit
het toenmalige Tsjechoslowakije. Er was
echter een groot verschil in kwaliteit
zodat na amper twee jaar de invoer werd
gestaakt. In 1953 probeerde SBMA de
markt van de compacte bestelauto te be-
spelen met de Reliant Regal Supervan.

Het was een ongewone verschijning met
slechts één voorwiel. Deze driewieler
woog amper 540 kg maar had wel een
laadvermogen van 600 kg. De productie
vond plaats in het Britse Tamworth.
De eerste reeksen van de Regal, de
Mark I en Mark II, waren nog uit staal
en aluminium. Duurdere aluminium-
prijzen deden de Britten vanaf 1956
overstappen op koetswerkpanelen uit
glasvezel. Jacques Mannerie herinnert
zich dat technische inspecteurs van het
Volvo-dealernet op pad werden gestuurd
aan het stuur van een Reliant-driewie-
ler. De betrouwbaarheid liet echter te
wensen over zodat er in 1955 een einde
kwam aan de invoer.

B Dealers

De eerste garagehouder die het duo
Emile des Grés du Lot en Jean
Mannerie in 1937 konden overtuigen
om Volvo te verdelen was Eduard Panis
in Antwerpen. Na de oorlog kwam zijn
schoonzoon Charles Missotten (1925-
2016) in beeld. Een zeer dynamisch
en gedreven persoon die erg sociaal
was ingesteld. Zo had de grote garage
een eigen cafetaria-restaurant voor het
personeel, dat ook beschikte over mo-
dern sanitair en douches. Garage Volvo
Panis werd uiteindelijk overgenomen
door een onderdealer, Charles Wenger.

Ook in Mechelen werd er al snel een
dealer gevonden. Volvo Laenen was er
enkele decennia een begrip. Gedurende
de jaren vijftig drong SBMA aan op het
bouwen van een nieuwe garage. Die
kwam er in Mechelen-Noord en deze
Volvo-concessie werd verder gezet door
één van de zonen, Roger. Tegenwoordig
wordt Volvo in Mechelen verdeeld door
Garage Vermant. Ook deze familie is al
enkele generaties verbonden met Volvo.

Een ander mooi verhaal is dit van Leon
Soete uit Oostende, waarover we het
al hadden in ons vorige nummer. Z'n
vader, zaakvoerder van N.V. Beltrom,
een bedrijf dat handelde in levertraan,
kreeg z'n eerste PV-444 geleverd in
1948. Toen deze man in 1959 overleed
namen de zonen de leiding van het
bedrijf over, maar de vraag naar lever-
traan was tanende. Er waren al goede
contacten met de familie Mannerie en

In 1958 had SBMA al
een uitgebreid Volvo-dealernet

(copyright: archief MFS)
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A Met de lichtere vrachtwagens van het
merk Praga trachite SBMA vanaf 1950
het Volvo-gamma aan te vullen.

De kwaliteit was echter niet overtuigend

(copyright: archief MFS)

toen SBMA een dealer zocht voor Oos-
tende als opvolger voor Garage Calcoen,
werd Leon Soete in 1960 uitgenodigd
in Brussel waar het contract snel werd
geregeld. We bezochten de nu 96-jarige
Leon Soete op z'n appartement boven
de Recon-garage. Hij herinnert zich

nog levendig het etentje met Charly
Mannerie en zijn medewerker Marcel
Lallemand bij de ondertekening van
het contract. Emile des Grées du Lot
was er niet bij. Die heeft hij slechts
zelden ontmoet.

Leon Soete had onder z’n trouw cliénteel
een opvallende verschijning. Op 10 sep-
tember 1975 leverde hij een donkerrode
Volvo 264 aan Prins Karel, Graaf van
Vlaanderen. Leon Soete benadrukt dat
Prins Karel in onberispelijk Nederlands
het woord voerde. Hij kwam in vrije-
tijdskledij en met laarzen de garage
binnen. Overigens was de Prins niet
aan z'n proefstuk toe. Hij bezat reeds
een Amazon en een 164 van de eerste
generatie. Ingewijden vertelden ons dat
er op het domein Raversijde ook een
Volvo 4x4, een zogenaamde Laplander,
was gesignaleerd. De Volvo 264 was
de laatste auto van Prins Karel. Na z’n
overlijden in 1983 kwam de auto in een
loods terecht. Hij zou daar vandaag nog
steeds staan in een hoekje, met ongeveer

89.000 km op de teller.

In Gent werd Volvo jarenlang verdeeld
door Garage du Marais. Omstreeks 1965
stopte zaakvoerder Rombauts ermee
omwille van z'n leeftijd. Jean Mannerie
ging op zoek naar een nieuwe verte-
genwoordiger en kwam in contact met
Garage Royale, gerund door de familie
Marchand. Het was een bekende naam
in het Gentse maar het liep niet zoals
verwacht. In 1967 werd er door SBMA
beslist om zelf de touwtjes in handen te
nemen, maar enkel voor de personenwa-
gens. De vrachtwagens werden immers
zeer professioneel vertegenwoordigd
door garage van de h. Van Moerkerke,
Gentse Autoservice in Melle. De over-
eenkomst met de familie Marchand
werd opgezegd en de zoektocht naar
een geschikt pand kon beginnen. Charly
Mannerie had z'n oog laten vallen op
een oude melkerij in de Bagattenstraat,
niet ver van de Vooruit. Toevallig kende
Leon Soete de eigenaar en bracht beide
partijen samen. Charly Mannerie, die
uitsluitend Frans sprak, ontving beide

A Met de komst van de Volvo P-120 ‘Amazon’
werden vanaf 1959 driepuntsgordels vooraan
standaard aangeboden op de Scandinavische
markten. Andere markten volgden later

(foto Volvo Cars)
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West-Vlamingen op het hoofdkantoor
in Vorst, maar kwam niet tot een ak-
koord. Uiteindelijk betaalde hij voor
het pand veel meer dan voorzien omdat
de elektriciteitsmaatschappij eveneens
veel interesse toonde. SBMA vond een
uitstekende directeur voor deze zaak,
de Gentenaar Jacques Haller.

Jacques Mannerie kreeg, op z'n 23%°, de
verantwoordelijkheid voor de afdeling
wisselstukken aldaar. Dit bood hem
de mogelijkheid z'n Nederlands bij te
spijkeren. ledereen had de opdracht
om met Jacques Mannerie alleen Ne-
derlands te spreken, ook al werd er
in die tijd in Gent nog heel wat Frans
gesproken. Toen was er in Gent zelfs
nog een Franstalige krant, “La Flandre
Liberale” net zoals er in Antwerpen
“La Métropole” was.

Blijkbaar sprak Jacques met een ver-
schrikkelijk accent waardoor er heel wat
werd gelachen. Hij bleef er tot 1969 en
heeft nog steeds uitstekende herinne-
ringen aan deze periode. Hij werd in
’69 door zijn broer Charly aangesteld

tot verantwoordelijke van de afdeling
wisselstukken bij SBMA in Vorst.

In het Luikse volgden de dealers elkaar
in een snel tempo op. Garage Pizzimenti
verdeelde Volvo in de jaren 50 waarna
La Société Liégoise de IAutomobile
de service overnam begin jaren *60.
Blijkbaar was het niet zo eenvoudig in
de Luikse regio. SBMA besloot dan ook
het voorbeeld van I.M.A. Mercedes te
volgen om in eigen beheer een concessie
uit te baten. Jacques Mannerie: “We heb-

Als waardering voor het pionierswerk
van SBMA kreeg het Autosalon van
Brussel in 1960 de wereldpremiére van
de Volvo P-1800. Het prototype zou
nog wel enkele wijzigingen ondergaan

(copyright: archief MFS)

)

Uw investering vandaag?

Van onschatbare waarde voor
de ‘changemakers’ van de toekomst.

Investeren met impact? Beleggen met het oog

op de toekomst lijkt een evidentie. Maar wat als

u die toekomst tegelijkertijd ook wat mooier kunt
maken? ABN AMRO Private Banking biedt duurzame
investeringsoplossingen dankzij een zorgvuldige
selectie van ondernemingen die financieel én
maatschappelijk rendement nastreven. \Want

wij geloven in de waarde van uw vermogen en

in die van onze wereld. U ook?

Ontdek ons duurzaam beleggingsaanbod op
abnamroprivatebanking.be.

9
HISTORICAR N'41 - JUNI 2020




In Alsemberg werden in 1961 de
assemblageactiviteiten gegroepeerd.
Hier werd o.a. de Volvo P-120 ‘Amazon’
gemonteerd. De koetswerken kwamen toe
via de haven van Antwerpen

(foto Volvo Cars)

De wagens werden voorzien van
verschillende onderdelen van Belgische
origine zoals de radiator, de ramen,

de batterij, de bekleding en de banden
(foto Volvo Cars)

ben in 1967 in de Rue de Fragnée een
nieuwbouw opgericht. Het team deed z'n
uiterste best maar in het Luikse waren
de vakbonden erg actief. Na een tijdje
ondervonden we bij SBMA dat dit een
heel andere manier van werken was dan
wat wij gewoon waren. Het ene conflict
volgde op het andere. De vakbonden
sloten het bedrijf. Ze verhinderden de
klanten om ’s avonds hun auto’s op te
halen, enz.... Dit was niet het klimaat
om klanten tevreden te stellen. M'n broer
Charly werd er gek van. Kortom, het was
een catastrofe. Ik trachtte tijdens deze
conflicten aanwezig te zijn om een oogje
in het zeil te houden. Dit werd niet erg
gewaardeerd. Regelmatig vond ik m’n
auto terug met een platte band. Wanneer
ik dan een draagbare compressor ging
halen, stonden de stakers achter de
gordijnen met me te lachen. Het was
net na de olieschok in 1974. Charly
had er de buik van vol. Hij wou de zaak
sluiten. Met de dealer van Charleroi,
Socaria, waren de relaties daarentegen
uitstekend. De toenmalige zaakvoerder

Joseph Theys was een formidabel man.
Z’n vennoot Lacasaigne was commer-
cieel directeur. Het was een vrij kleine
man die steeds erg verzorgd gekleed was
zoals het hoorde om in die tijd niet alleen
Volvo’s maar ook Lamborghini’s aan de
man te brengen. De derde man, Wanet,
was technisch verantwoordelijke. Theys
stelde voor om de Luikse afdeling over te
nemen. Als Waal had hij meer ervaring
bij het onderhandelen met vakbonden.
Hij kreeg Luik aan zeer gunstige voor-
waarden en nam alle personeel over.
Na de overname bracht hij heel wat tijd
door in Luik, maar tevergeefs. Ook hij
kon het tij niet keren. Een spijtige zaak
omdat de regio Luik heel wat poten-
tieel had voor de vrachtwagenverkoop.
Joseph Thys werd geconfronteerd met
gezondheidsproblemen op het ogenblik
dat Volvo Zweden zelf de verdeling op
zich nam. Hij hield het voor bekeken
en is erin geslaagd om z'n bedrijven te
verkopen. Wanet nam de zaak Socaria
in Charleroi over en de naam werd ver-

anderd in Wanet & fils.

B Het einde van
Emile des Grées du Lot

Charly ging niet de baan op zoals va-
der Jean, maar had een bureel vlak bij
dat van zijn oom, en fungeerde als een
soort raadgever. Emile des Grées du
Lou bleef actief tot in het begin van de
jaren zestig. Niet meer voor 100% maar
wel duidelijk aanwezig op de achter-
grond. Charly was reeds “patron” maar
moest wel verantwoording afleggen bij
zijn oom, die na de onteigening van
het Kasteel van Oostkerk niet enkel
naar Brussel was verhuisd, maar ook
gescheiden. Hij bracht steeds meer tijd
door in het gehucht Le Trayas, ergens
tussen St-Maxime en Cannes, waar hij
een bescheiden villa had, “Ker Rénil”.
Hier kon hij genieten van de zon in de
laatste jaren van zijn leven, in 1962-
1963 werd hij immers gediagnosticeerd
met leverkanker. Het was ook hier dat hij
overleed op 23 september 1966. Charly
werd de officiéle president van SBMA,
maar dat veranderde weinig, voordien
had hij al enkele jaren de feitelijke
leiding van SBMA. Maar hij was geen
aandeelhouder, de aandelen, toen nog
“aan toonder”, waren in handen van zijn
oom en diens echtgenote Maria Mann.
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B Assemblage in
Alsemberg en Gent

Omdat Zweden nog geen deel uitmaakte
van de EEG, werd Volvo voor de keu-
ze gesteld om hoge invoerheffingen te
betalen of wagens ter plaatste te as-
sembleren. Bij SBMA opteerde men
voor assemblage, ook al gebeurde dat
op verschillende plaatsen.

Jacques Mannerie herinnert zich dat
zijn oom daartoe een fabriekshal had
gehuurd, ergens in de regio Antwerpen,
maar hij is daar niet helemaal zeker
van. Het was ook geen echte produc-
tielijn, het was meer een atelier waar
de auto’s werden afgemonteerd. Later
verhuisde de assemblage naar Haren.
“Maar ook hier kon je moeilijk van
kwaliteitsvolle montage spreken, ik
zou het eerder “bricolage” noemen”
aldus Jacques Mannerie. Dit betekende
dat de eerste Volvo’s in onze contreien
van erg wisselvallige kwaliteit waren.
Vorst werd het verdeelcentrum en ook
daar werden auto’s gemonteerd. Niet
veel, want het werd er al snel te klein.
Als oplossing werd tijdelijk een ruim
gebouw met verschillende verdiepingen
gehuurd in Woluwe.

Met de komst van de PV-544 vond men
bij SBMA een oplossing in een over-
eenkomst met Joseph Beherman die
aanbood om de montage bij CIVA, de
voormalige Minerva-site in Mortsel, te
laten gebeuren. Eind 1957 werd gestart
met de montage van Volvo-vrachtwagens
en nadien volgde de Volvo PV-544.
Op dat ogenblik monteerde CIVA in
hoofdzaak Borgward en Skoda. Door de
problemen bij Borgward in Duitsland
verdween dat merk in 1961, en uiteraard
ook de Belgische productie. Dat stem-
de de verantwoordelijken van SBMA
tot nadenken. Het was beter om onaf-
hankelijk te zijn. In 1961 werd er dan
ook uitgekeken naar een locatie om de
assemblage van Volvo’s in eigen beheer
te organiseren. Er werd een oude textiel-
fabriek in Alsemberg aangekocht waar
zowel de productie van vrachtwagens als
van personenwagens kon plaatsvinden.
De assemblagelijn werd op 18 novem-
ber 1961 ingehuldigd ter gelegenheid
van de 25 verjaardag van SBMA. Het
was een dag met heel wat vooraan-

staande aanwezigen waaronder Gunnar
Engellau, de President Afgevaardigde
Bestuurder van de Volvo-Groep, Rolf
Hanson en Per Erikson, algemeen di-
recteur verkoop van Volvo in Géteborg.
Het was ook toen dat Emile des Grées
du Lot aankondigde dat hij zich zou
terugtrekken. Als afscheidsgeschenk
kreeg hij een boot van het personeel
van SBMA. Henri Vanderheyden, die
in 1936 medeoprichter was, werd nu

Directeur-Generaal bij SBMA.

De vestiging in Alsemberg was meer
dan één hectare groot. In 1963 werkten
er ongeveer 125 arbeiders die iedere
dag 9 auto’s en 4 vrachtwagens assem-
bleerden. Indien nodig kon het ritme
worden verdubbeld. De productielijn
was verdeeld in 26 stations. In station 24
werden de befaamde veiligheidsgordels
gemonteerd die het gewicht van drie
auto’s konden torsen. Belangrijk was ook
de montage van een voorruit in gelaagd
glas die, net als banden, radiatoren en
bekleding, van Belgische origine was.
De assemblage in Alsemberg betekende
meteen ook de start van de assemblage
van de Volvo type 120 ‘Amazon’ in ons
land. Tot de opstart in 1965 van Volvo
Europe in Gent bleef de productie van
de Amazon hier gebeuren. Nadien wer-
den er tot 1990 vrachtwagens gebouwd.

Ondertussen werd in Goteborg gekeken
naar de vestiging van een assemblage-
bedrijf binnen de EEG. De fabriek in
Alsemberg was enkel voorzien voor de
afzet op de Belgische en Luxemburgse
markt, en dus te klein. Volvo belast-
te ir. Lars Malmros met de zoektocht
naar een Europese productielocatie.

Bij de eindcontrole hoorde een testrit.
Nadien werd er een oplossing gezocht voor
de opmerkingen van de testrijders

(foto Volvo Cars)

De montage van de vrachtwagens vond
ook in Alsemberg plaats. Hier zie je het
“huwelijk” van een onderstel met een
Volvo-motor (foto Volvo Cars)
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A Aan de assemblage van
personenwagens in Alsemberg kwam
in 1965 een einde toen Volvo Europe in
Gent op volle toeren begon te draaien.
De vrachiwagenproductie bleef echter tot
1990 in Alsemberg (foto Volvo Cars)

A De assemblage van personen- en
vrachtwagens verliep artisanaal bij
S.B.M.A. Er was nooit sprake van een
lopende band (foto Volvo Cars)

Op aanraden van Emile des Grées du
Lot werd naar de mogelijkheden in
Gent gekeken, waardoor Antwerpen
achter het net viste. Ook Jean Mannerie
speelde een rol. Hij kende verschil-
lende politici in Gent en bracht hen in
contact met Malmros. Voormalig dealer
J. Rombaut deed ook z’n duit in het
zakje. De industriegrond in de Gentse
haven bleek de voordeligste keuze. De
haven was op dat ogenblik nog in volle
ontwikkeling. Volvo had voorlopig ook
nog niet de behoefte om grote schepen
te ontvangen, zoals General Motors of
Ford. De Zweden hebben zich op het
juiste moment in Gent gevestigd en
Volvo groeide mee met de haven.

B Zoektocht naar imago

Na WO II heeft Volvo het erg lang met
de PV-444 moeten stellen. Op een uit-

zonderlijke P-1900 na was het wachten
tot 1957 voor de eerste P-120’s, later
bekend als Amazon, met mondjesmaat
in ons land werden geleverd. In 1958
brak de Amazon echt door, maar hij was
nogal duur en daarom stelde Volvo ook
de PV-544-voor. SBMA kon dat jaar 847
Volvo’s in ons land leveren. Dit bleef al
bij al een beperkte afzet. Zeker in de
beginfase was Volvo niet echt concur-
rentieel. Het zou tot de tweede helft
van de jaren zestig duren voor er van
een volledig gamma sprake kon zijn.

Het was niet zo eenvoudig om Volvo’s te
verkopen, dat had de directie in Gote-
borg ook wel begrepen. Zij wilden volop
voor export gaan, maar hadden daarvoor
een ‘eyecatcher’ nodig. Ondanks de
slechte ervaring met de P-1900, die
in 1956 op het Salon van Brussel werd
voorgesteld maar totaal flopte, koos
men opnieuw voor een sportwagen. De
jarenlange uitstekende samenwerking
met Emil des Grées du Lou en de re-
putatie van het Autosalon van Brussel
zorgden ervoor dat de wereldpremiere
in januari 1960 opnieuw in Brussel
plaatsvond. De productiestart volgde in
1961 en dat jaar vonden 2 exemplaren
de weg naar ons land. De eerste 6000
exemplaren haalden echter de gewens-
te Volvo-standaard niet. Ze werden in
Engeland — bij Jensen — gebouwd en
kampten met kwaliteitsproblemen. Het
is pas met de komst van de 1800 “S” in
1963 dat de auto volgens Volvo-normen
in Zweden, meer bepaald Lundby bij
Goteborg, werd gebouwd. Toch bleef
het succes te beperkt om met dit mo-
del geld te verdienen. Enerzijds was
een sportwagen goed voor het jonge
imago maar anderzijds zorgden de
eerdere kwaliteitsperikelen voor een
negatieve uitstraling, ook al hamerde
Volvo in zijn communicatie altijd op
veiligheid en kwaliteit. Met de komst
van de TV-serie “The Saint” met Roger
Moore in de hoofdrol, kreeg de 1800
“S” de nodige publiciteit. Hij werd
in 1972 opgevolgd door de 1800 ES,
een breakvariant met lange zijruiten
en glazen laadklep. Die bleef tot in
1973 in productie. Er werden slechts
8077 ex. van gebouwd. Veel zeldzamer
is de Volvo Amazon cabrio, een auto
die nooit een officieel Volvo-product
is geweest. Volgens Jacques Mannerie
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was het in oorsprong een idee van zijn
broer Charly. De wagen werd ontworpen
en gebouwd door Carrosserie Jacques
Coune uit Brussel, maar werd verkocht
door SBMA. Er werden slechts enkele
exemplaren van gebouwd. De Zweden
waren helemaal niet te spreken over
dit project. Het was nochtans een erg
mooie verschijning.

Charly Mannerie droomde uiteraard
van hogere verkoopvolumes. De Volvo
Amazon was ondertussen 9 jaar op de
markt. Zonder medeweten van z'n vader,
z'n broers of andere verantwoordelijken
van SBMA stak hij z'n nek uit. In 1966
engageerde hij zich in een project om
met enkele andere Belgische invoerders
een nieuwe maatschappij op te richten,
de N.V. Motor Europe Company. Deze
maatschappij zou Mazda in Belgié lan-
ceren. In december 1966 vertrok hij met
enkele vennoten naar Japan om de deal
te sluiten. Volgens Jacques Mannerie
leidde dit tot verhitte discussies met z'n
vader Jean en broer Jean-Pierre waarop
Charly werd teruggefloten.

B Opnieuw een

zescilinder: de 164

De komst van de Volvo serie 140 in
1967 leidde tot een ongemakkelijke
situatie. De wagen was zeer ruim maar
zwaar en het verbruik lag hoog. Over
een CX-coéfficiént werd toen gelukkig
nog niet gecommuniceerd. Met de komst
van de grote bumpers voor de USA
leek de auto op een grote schoendoos.
Comfortabel was hij daarentegen wel.
Met de introductie van de krachtigere
164 hoopte men het tamme Volvo-imago
te veranderen.

Volvo had z’n eigen motorenfabriek
in Skovde, ergens tussen Goteborg en
Stockholm. In december 1968 werd er
een nieuwe lijn ingehuldigd om de B-30
zescilinder te bouwen, de krachtbron
van het nieuwe topmodel. Daarvan wer-
den in het eerste jaar, 1969, 368 stuks
verkocht in Belgié. De motor was een
doorontwikkeling van de bestaande 2
liter viercilinder, waaraan twee cilinders
werden toegevoegd, zonder te raken aan
boring of slag, wat zijn capaciteit op
3.000 cc. bracht. De eerste generatie
B-30 motoren met carburatoren had-

den echter heel wat problemen met de
koeling. Jacques Mannerie, destijds
verantwoordelijk voor de afdeling wis-
selstukken, herinnert zich een grote
hoeveelheid kapotte motorblokken in
het magazijn. Door oververhitting waren
ze onherstelbaar. Hij zal ook nooit verge-
ten dat hij één van de eerste exemplaren
aan z’n schoonvader verkocht, ter ver-
vanging van een Fiat 3200 zescilinder,
toen een erg comfortabele luxewagen.
Het werd een regelrechte ramp. Pas in
1972, met de komst van de B-30 E/F
motor met injectie, was het probleem
definitief van de baan en reed de 164
uitzonderlijk goed.

B Volvo-diesel

Met de oliecrisis in 1974 nam de vraag
naar dieselmotoren sterk toe. De verko-
pers konden de klanten enkel teleurstel-
len: een dieselmotor was bij Volvo niet
aan de orde. Charly Mannerie bracht dit
ter sprake in Zweden en ook andere Fu-
ropese landen oefenden druk uit. Maar
de Zweden bleven onwrikbaar. Eigen-
aardig, omdat Volvo erg sterk stond met
z'n dieseltechnologie voor vrachtwagens.
Uiteindelijk ging SBMA zelf contact
zoeken met de Italiaanse motorenbouwer

In 1964 ondersteunde S.B.M.A.
verschillende teams die in augustus
deelnamen aan de rally Luik-Sofia-

Luik. Hier zie je Jean Mannerie met een
“Amazon” om de assistentie in goede
banen te leiden (foto J. Mannerie)

Op vraag van Charly Mannerie
ontwikkelde Carrossier Jacques Coune
de Volvo P-122 S cabrio. Het was een
erg mooie wagen. Er zouden 8 stuks
gebouwd zijn (copyright: archief MF'S)
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Met de komst van de Volvo 164 trachite
men het imago op te waarderen. Heel
wat motoren hadden echter problemen
met de koeling (copyright: archief MFS)

V S.B.M.A. steunde het wielerteam
Molteni met Eddy Merckx als kopman.
Deze volgwagen is een van de
trekpletisters van het centrum Ronde van
Vlaanderen in Oudenaarde (copyright:

archief MF'S)

» De gebroeders Mannerie waren
overtuigde wielertoeristen, lang voor
dat zo populair was als nu: Jean-Pierre,
Jacques en Charly in volle uitrusting

(foto J. Mannerie)

VM, en ging op eigen initiatief Volvo
240’s voorzien van een zescilinder die-
selkrachtbron. Maar die auto’s hadden
wel nog overbrengingsverhoudingen
voor benzinemotoren en afgestemd op
hogere toerentallen, waardoor de top-
snelheid was beperkt. De dieselmotoren
werden daarom enkel in combinatie
met een overdrive gemonteerd, maar
toch haalden ze nog geen 135 km/u. Bij
Volvo was men niet te spreken over dit
initiatief. SBMA werd met argusogen
in de gaten gehouden. Er was dan ook
geen sprake van om deze dieselversie op
een autosalon te tonen. Gelukkig bleef
de druk op de directie in Giteborg erg
hoog zodat die uiteindelijk besloot om
een dieselmotor van Volkswagen-makelij
in de 240 te monteren. Meer zelfs, die
motor was afkomstig van de LT bestel-
wagen. De origine van die motor hielden
de verkopers angstvallig verborgen voor
de klanten. Een Volvo-diesel was immers
geen goedkope auto en kon bezwaarlijk
met een VW worden vergeleken. Jac-
ques Mannerie herinnert zich nog dat
dit nieuws niet geheim bleef, vermits
er een VW-logo op het motorblok was
te vinden. De klanten werden er toen
van overtuigd dat deze motor exclusief
voor Volvo werd gebouwd. Zelfs een

Audi-diesel had slechts vijf cilinders
en geen zes! Het was een luidruchti-
ge krachtbron, maar onverwoestbaar.
Met de komst van de turbo-uitvoering
en later de intercooler-versie leverde
deze motor behoorlijke prestaties. Het
contrast tussen de luxueuze aankleding
van de elegante Volvo 760 Coupé en het
geklak van z’n koude dieselmotor kon
echter niet groter zijn.

Ondertussen investeerde SBMA in
nieuwe markten. Ze startten met de
distributie van Volvo-BM, de tak van
het bedrijf die landbouwtractoren en
later bouwmachines produceerde. In
de SBMA-tijd enkel dumpers en wiella-
ders, maar tegenwoordig onder de naam
Volvo CE een wereldspeler.

B Volvo-Daf

In 1975 nam Volvo de afdeling perso-
nenwagens van het Nederlandse Daf
over. Dat merk had toen twee modellen,
de 46 en 66, verkrijgbaar als sedan,
break en ook coupé voor de 66. De 66
berline werd een jaar later ook als Volvo
66 op de markt gebracht. In 1978 stond
SBMA nog enkel met de Volvo 66 op het
Autosalon, van het merk Daf was er geen
spoor meer. De Volvo 