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  Daf was de enige Nederlandse fabrikant die grote aantallen personenwagens heeft gebouwd. Alle auto’s van dit merk waren uitgerust met een variomatic, een slim soort automatische versnellingsbak. Dit ‘pientere pookje’ zorgde in eerste instantie voor succes, maar al snel ook voor een imago-probleem: wie niet kon of wilde schakelen, werd al snel beschouwd als een slecht chauffeur. Men ging gemakshalve voorbij aan de lange lijst van voordelen van een schakelvrije auto.


  De Dafjes werden geprezen en verguisd, maar ze lieten niemand koud: de razendsnelle rallywagen en het tergend langzame transportmiddel van gehandicapten en bejaarden. Heel Nederland volgde ademloos de verrichtingen van de twee Dafjes in de Londen-Sydney-rally, maar ging niet naar de dealer om zelf een Daf aan te schaffen.


  Het einde was triest: het puur Nederlandse product eindigde als Volvo met een Renault-motor. Het Dafje – eens de nationale trots van ons land –, werd als volksvermaak met tientallen tegelijk kapot gereden bij wedstrijden achteruitrijden. Gelukkig zijn die dagen voorbij en worden de overgebleven exemplaren nu gekoesterd door een grote groep liefhebbers, die zich verenigd hebben in de Daf Club Nederland. In dit boek komt u ze allemaal tegen: van de eerste gecamoufleerde prototypes, via de 20km-modellen en PTT-bestelwagens tot de rally-wagens, de wagens voor het Koninklijk Huis en de prototypes die nooit in productie gingen. Met meer dan 200 sfeervolle foto’s is dit het eerste serieuze boek over de geschiedenis van de enige belangrijke Nederlandse autofabrikant.


  NBD|Biblion recensie


  Populair-wetenschappelijk standaardwerk over de DAF personenauto. Het boek bevat een compleet overzicht van alle typen en uitvoeringen die in de jaren 1959 tot 1975 in de DAF fabrieken te Eindhoven en Born geproduceerd werden. In zeventien jaar totaal meer dan 800.000 stuks. Het boek is in rubrieken ingedeeld, techniek, evolutie, racesport, enz. en is samen met een aantal tabellen erg overzichtelijk. Veel interessante informatie wordt gegeven, de teksten zijn prettig leesbaar en soms geestig. Dit samen met 247 foto’s in zwart-wit maakt dit boek tot een interessant goed toegankelijk naslagwerk.
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  Het begin


  Het verhaal begint op 1 januari 1900. In America, een klein dorpje in de Peel, werd Hub van Doorne geboren, de man die later niet alleen de oprichter van DAF zou worden, maar ook de bedenker was van de interessante technische vondsten die het bedrijf groot en beroemd zouden maken. Zijn vader was smid en waarschijnlijk heeft de jonge Hub veel tijd in de smidse doorgebracht en daar de basis gelegd voor zijn technische kennis.


  Toen Hub zes was, kreeg hij een broertje, Wim, en later bleek dat ze samen alle capaciteiten in huis hadden om een bedrijf op te bouwen: Hub als geïnspireerd en vindingrijk technicus en zijn broer met talenten op het gebied van zaken en financiën. Hub was impulsief, Wim veel rustiger.


  Enkele belangrijke eigenschappen bezaten ze beiden: ze waren open en eerlijk en ze konden vooral goed met mensen omgaan. Ze waren heel goed voor hun personeel, kenden iedereen bij naam en toenaam en het is dan ook geen wonder dat ‘meneer Hub’ en ‘meneer Wim’ op handen werden gedragen door hun personeel. Er werd geen hooggeschoold personeel aangenomen, want dat was er bijna niet. Iedereen kreeg de kans om zich in het bedrijf te ontwikkelen en te ontplooien.


  Hub’s gevoel voor techniek werd niet ondersteund door een gedegen opleiding, want op tienjarige leeftijd kwam er al een einde aan zijn schoolcarrière. Hij moest zijn vader gaan helpen in de smederij. Een jaar later overleed vader en werd Hub, als oudste zoon in het gezin, kostwinner door als knecht bij een andere smid te gaan werken. Hij probeerde nog een baantje bij Philips te krijgen, maar werd afgewezen omdat hij te laag scoorde bij zijn rekentest. Bij een machinefabriek in Eindhoven, Mandigers, heeft hij een aantal keren gewerkt, maar zijn doorbraak kwam toen hij de auto van een directeur van een bierbrouwerij repareerde. De eigenaar was zo tevreden, dat hij Van Doorne aanbood hem geld te lenen wanneer hij voor zichzelf wilde beginnen.


  Op 1 april 1928 besloot Hub gebruik te maken van dit aanbod en hij stichtte met het geleende geld de Commanditaire Vennootschap Hub van Doorne’sMachinefabriek met geldschieter Huenges als mede-oprichter. Hub begon te werken vanuit een piepklein werkplaatsje op het binnenterrein van de brouwerij. In 1932 kreeg het bedrijf de naam Van Doorne’sAanhangwagenfabriek NV en in 1936 werd Wim van Doorne medeeigenaar.


  Op 1 november 1940 stapte Huenges uit het bedrijf en was DAF helemaal in handen van de Van Doornes. In de periode voor de Tweede Wereldoorlog kwam Hub al met een aantal vondsten op transportgebied die de basis legden voor de goede reputatie van het bedrijf en tijdens de oorlog knutselde hij een ‘rijdende regenjas’ in elkaar, een eenpersoons, driewielig autootje dat gemotoriseerd transport zou moeten gaan bieden aan mensen die zich geen echte auto konden veroorloven, maar er wel een zouden kunnen gebruiken. Het werd niets met ‘t Dafke, maar in Duitsland verscheen dit soort wagentjes al snel na de oorlog op de weg en ze werden daar redelijk populair: denk maar aan de Messerschmitt en de Kleinschnittger en iets later de Heinkel en de Isetta. Ook in Engeland en Frankrijk kwamen dit soort modellen op de markt om de enorme behoefte aan transportmiddelen te bevredigen, maar DAF was nog niet toe aan personenwagenproductie. Er lag een andere prioriteit: de vrachtwagenproductie.


  Na de oorlog was er maar weinig over van het Nederlandse wagenpark; zowel de personenwagens als de vrachtwagens waren bijzonder schaars en verkeerden meestal in deplorabele staat. Er kwam wel iets los uit dumpvoorraden, maar dat was lang niet genoeg om in de enorme behoefte te voorzien. Er lagen dus gouden kansen voor een bedrijf dat in staat was om aanhangwagens, trailers of trucks te bouwen, mits er voldoende grondstoffen en kapitaal te krijgen waren. Gelukkig begreep men in de Verenigde Staten wat er in Europa aan de hand was en met behulp van het onvolprezen Marchallplan werden de economieën van de Westeuropese landen voldoende op gang geholpen om weer licht aan het einde van de tunnel te kunnen zien.


  In 1949 begon DAF met de productie van vrachtwagens. Dat gebeurde in fasen, waarbij steeds meer componenten door het bedrijf zelf gefabriceerd werden in plaats van ze te betrekken van toeleveringsbedrijven. Daarmee diende men verschillende doelen: er hoefde minder geïmporteerd te worden, zodat de schaarse deviezenvoorraden niet te veel onder druk kwamen te staan, en het leverde werkgelegenheid op. In november 1957 werd de DAF-motorenfabriek officieel geopend en daarmee werd de laatste fase van het zelf produceren van trucks ingeluid. Met de export van DAF-trucks werden meer deviezen verdiend dan er uitgegeven werden voor de import van onderdelen, zodat het bedrijf een belangrijke en gezonde schakel in de groeiende Nederlandse economie werd. Een belangrijke peiler waarop het DAF-concern rustte, was de levering van militaire voertuigen. DAF leverde goede producten en bovendien gaf de rijksoverheid in veel gevallen duidelijk de voorkeur aan een nationaal product boven de buitenlandse concurrentie. Door de stormachtige ontwikkeling van de economie, de welvaart en DAF, kwamen langzaam maar zeker de middelen vrij om een droom van Hub van Doorne te verwezenlijken: het bouwen van een Nederlandse personenauto, of ‘luxe wagen’ zoals dat toen meestal genoemd werd. Van Doorne stond met beide benen in de realiteit en koos gelukkig niet voor een of ander prestigeproject, maar hij wilde een auto maken die voor de gewone man bereikbaar zou zijn. Dat betekende dat men zich op het onderste marktsegment richtte: een klasse waarin de dienst werd uitgemaakt door producten als de Goggomobil, de Fiat Topolino, de Citroen 2CV en de Renault 4CV. De Kever, die toen al druk bezig was te doen wat Hitler niet gelukt was, namelijk de wereld veroveren, was iets te duur voor deze groep.


  De eerste serieuze plannen dateren ongeveer van 1954 en Hub kreeg het idee om de wagen uit te rusten met een automatische versnellingsbak. Hub had in die tijd een Buick Dynaflow met een automaat en hij gunde andere mensen ook het genot van autorijden zonder te hoeven schakelen. Zo’n Amerikaanse automaat was te duur, te groot en te gecompliceerd om in een kleine auto te kunnen gebruiken, maar rond Kerst 1954 bedacht Hub dat de gangwissel misschien ook met riemen zou kunnen werken, net zoals veel machines in de DAF-fabriek met lange riemen werden aangedreven. De eerste schetsen volgden in februari 1955. Dat meerdere mensen rond dezelfde tijd op dezelfde ideeën kunnen komen, bleek een paar dagen later: DKW kondigde een nieuwe scooter met riem-aandrijving aan, de Hobby. In maart 1955 stond deze scooter op de Tweewieler-RAI. In juni van dat jaar kocht DAF een exemplaar om de DKW-versie van de riemaandrijving te kunnen bestuderen. Ideeën voor het koetswerk kwamen rond februari 1955 los. Hub dacht aan een tweecilinder van 250cc, dwars achterin om via snaren direct de achteras aan te drijven. Joan van der Brugghen, de technische man, vond dat wel een goed idee, maar het was bijna niet in de praktijk te realiseren. Daarom kwam hij eind maart met een tegenvoorstel voor een driepersoons autootje met een 250cc-motor voorin, de variomatic onder de dwarsgeplaatste stoel van de achterpassagier en achterwielaandrijving. Hub vond dit ‘project 355’ wel goed, maar Wim keurde het af omdat hij het wagentje te klein vond. Het moest een vierzitter worden, waarmee ‘project 455’ van start ging. De 4 stond voor vierpersoons en 55 voor 1955.


  Ondertussen ging de ontwikkeling van de ‘variomatic’, zoals deze gangwissel ging heten, gewoon door en in februari 1956 kon een experimentele versie ingebouwd worden in een Lloyd LP400, een kleine Duitse auto die in de jaren vijftig redelijk populair was, maar inmiddels al bijna helemaal is vergeten. Oorspronkelijk had de wagen voorwielaandrijving, maar bij dit exemplaar was de motor een kwartslag gedraaid en dreef nu, via de experimentele variomatic, de achterwielen aan. Deze proefauto was uiterlijk onveranderd, zodat hij zonder aandacht te trekken zijn testkilometers kon maken. De resultaten waren bemoedigend genoeg om door te gaan met de ontwikkeling van deze snaaraandrijving.


  Ondertussen kwam ontwerper W. van den Brink in september 1955 met de eerste ontwerpen voor een personen- en bestelwagen voor project 455. De directie besloot de basislijnen te handhaven, maar de wagen groter te maken. Dat ging snel, want op 5 oktober 1955 was het eerste kleimodel in schaal 1 op 5 al klaar. Eind maart 1956 was het eerste 1 op 1-model klaar. Daarna werd een echte auto gebouwd, die op 9 september van dat jaar af was.


  Op die dag werd de wagen, samen met een Fiat 600, een Kever en de bekende Lloyd aan een select groepje mensen getoond om de reacties te peilen. De 455 kwam goed uit deze ‘customer clinic’ tevoorschijn. Er werden nog wat kleine wijzigingen doorgevoerd, maar in grote lijnen vond men dit model een succes.


  Op basis van de bodemplaat van het ontwerp werd nu een testauto gebouwd. Het koetswerk kwam bij Den Hartog uit Beesd vandaan en de wagen werd bij de RDW ingeschreven met als merk Junior en 1956 als type. Het kenteken was VG-93-74 en het chassisnummer *1-00001 *. Bij DAF heette de Junior gewoon 455 Combi.


  Later kwamen er nog andere testauto’s bij, die een huifje kregen om de toekomstige lijn van de Daf 600 nog geheim te houden. Deze wagens werden regelmatig rond de fabriek gesignaleerd, maar pogingen van AutoVisie om één van deze modellen op de plaat vast te leggen, waren niet erg succesvol. In 1957 begon men met het bouwen van de eerste voorserie-auto’s die niet alleen voor testritten, maar vooral voor de publiciteit moesten dienen. Er moesten auto’s op de RAI neergezet worden, er waren foto’s nodig voor persberichten en folders en toekomstige klanten moesten de auto die ze wilden hebben niet alleen kunnen zien, maar er ook mee proefrijden. Een aantal bekende Nederlanders kreeg een voorpremière, zoals Jelle Zijlstra op 13 november 1957 en Prins Bernhard met zijn dochters Beatrix en Irene op 19 december van dat jaar. De pers kreeg op 28 januari 1958 de kans om kennis te maken met de Daf, maar er rustte een embargo op het nieuws tot 7 februari, het begin van de RAI-tentoonstelling waarop de nieuwe Daf in première ging. Het was eigenlijk nog te vroeg om de auto al op de markt te brengen, maar de Van Doornes wilden de auto beslist op een Nederlandse tentoonstelling zijn première geven. De personenauto-RAI wordt om het andere jaar gehouden en die van 1960 zou te laat zijn, vandaar dat men koos voor 1958. Het werd een enorm succes. Het publiek was niet alleen vreselijk nieuwsgierig, maar ook zo enthousiast dat er 4000 auto’s werden besteld. Dat overtrof de verwachtingen, waarop men bij DAF besloot om de prognose van 25.000 auto’s per jaar te verdubbelen. Dit betekende dat de auto nog niet in oktober 1958 geleverd kon worden, want er moesten nieuwe machines besteld worden om dit soort aantallen te kunnen maken; machines met een flinke levertijd. Overigens duurde het nog tot 1967 voordat de productie van 50.000 stuks per jaar werd gehaald en op dat moment draaide de nieuwe fabriek in Born ook al mee. Daarom duurde het tot 23 maart 1959 voordat de eerste twee wagens van de band rolden. De eerste, een gele met kenteken AD-01-23 en chassisnummer 001001, ging naar Jhr. Smits van Oyen, de voorzitter van de KNAC. Hij had de auto ongezien besteld toen hij hoorde dat er een nieuwe Nederlandse auto op de markt zou komen.


  Na zijn verhuizing naar Brussel kreeg de wagen het kenteken CB283 en hij werd tot 1964 nog voor stadsritten gebruikt. De tweede van de band, AD-02-06, groen, met chassisnummer 001002, ging naar de enige vrouwelijke burgemeester van dat moment, mevrouw T. Smulders-Beliën. Zij kreeg de auto kado van de inwoners van haar gemeente. Ze was aangenaam verrast, want ze had om een fiets gevraagd…Deze wagen werd na 2 jaar en 5 maanden ingeruild met 99.000km op de klok. Hij werd vervangen door de 600 met kenteken GD-18-52.


  Inmiddels staan de eerste twee productiewagens weer bij elkaar, nu in het DAF Museum in Eindhoven.


  Om de personenwagens te kunnen bouwen, waren niet alleen veel machines nodig (met een prijskaartje van 24 miljoen gulden), maar ook veel extra personeel. Hun aantal groeide van 2768 op 1 januari 1959 naar 5000 op 1 juni 1960: bijna een verdubbeling in anderhalfjaar. In de daarop volgende jaren werd het steeds moeilijker voor DAF om aan geschikt personeel te komen.


  [image: ] De gebroeders Van Doorne in gepeins verzonken bij hun droomauto. Links ‘meneer Hub’ en rechts ‘meneer Wim’.


  [image: ] De bodemplaat voor de Junior 455 Combi was in de zomer van 1956 klaar. Het rechthoekige gat tussen achterwielkasten is de ruimte waar de variomatic komt.


  [image: ] Eind maart 1956 was de eerste carrosserie op ware grote klaar, maar hij was wel van klei.


  [image: ] Op 9 september 1956 kon een aantal genodigden zijn mening geven over het nieuwe model. Om de wagen met zijn concurrenten te kunnen vergelijken, stonden er van links naar rechts een Kever, de bewuste Daf, dan de Lloyd met ingebouwde variomatic en tenslotte een Fiat 600.


  [image: ] De eerste carrosserie in metaal in aanbouw, met op de voorgrond het kleimodel. De complete auto was op 9 september 1956 klaar.


  [image: ] De achterkant van het proefmodel was links en rechts verschillend. Beide versies werden afgekeurd. De definitieve keuze moest nog gemaakt worden.


  [image: ] De ‘Junior’, waarmee veel testkilometers zijn afgelegd.


  [image: ] De overstroming van de Maas bij Itteren in februari 1957 gaf de mogelijkheid om de gedragingen van de variomatic in het water te bestuderen.


  [image: ] Nadat de Junior zijn diensten had bewezen, werden de proefritten voortgezet met dit soort pick-upjes.


  [image: ] De experimentele versie van de variomatic werkte ook in het (Maas-)water.


  [image: ] Drie van de testauto’s, waarbij de linker nu het kenteken VG-93-74 van de Junior draagt.


  [image: ] In het Nationaal Luchtvaart Laboratorium werden onderzoeken naarde stroomlijn en de luchtweerstand gedaan met modellen in schaal 1 op 5.


  [image: ] Op deze trommels werden de werking van de wielophanging en de vering getest.


  [image: ] Voordat de 44 op de markt kwam, werden er ook proefritten gemaakt met prototypes die als pick-up waren vermomd.


  [image: ] Onder het huifje van de ‘pick-up’ ging een voorserie-600 schuil. De gecamoufleerde auto’s werden ver van de fabriek van hun vermomming ontdaan.


  [image: ] Vlak voorde introductie op de RAI waren er al heel wat wagens klaar.


  [image: ] De laatste bespreking voor het speciale DAF-nummer van AutoRevue. Charles Burki (tweede van rechts) had speciaal voor dat nummer tekeningen van de 600 gemaakt, die hier werden bewonderd.


  [image: ] ‘Meneer Hub’ bij een model van de 600cc boxermotor van de 600.


  [image: ] Op de RAI van 1958 kon je over de hoofden van de mensen lopen. Er gingen mensen op Volvo’s staan om een glimp van de nieuwe Daf op te vangen…


  [image: ] De eerste twee wagens van de band met mevrouw Smulders-Beliën achter het spreekgestoelte voor haar toespraak. Al het betrokken personeel was aanwezig bij dit historische moment.


  [image: ] ‘Meneer Hub’, mevrouw Smulders-Beliën, jonkheer Smits-van Oyen en ‘meneer Wim’ met de twee eerstelingen.


  [image: ] Een nieuwe Daf was eindjaren vijftig genoeg aanleiding voor een volksoploop.
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  Techniek


  Het belangrijkste verkoopargument voor de Daf is altijd de variomatic geweest. Dat was zowel het sterke punt als het zwakke punt van de auto, want hoewel hij bijzonder eenvoudig te berijden is, vonden de meeste Nederlanders die het schakelen eenmaal geleerd hadden, een automaat maar kinderachtig: je was een beetje een mietje om met een automaat te rijden, zeker wanneer iedereen dat gelijk aan de buitenkant kon zien. En omdat de Daf alleen met variomatic werd geleverd, was de berijder dus onsportief of onkundig. De fabriek probeerde natuurlijk te laten zien dat de Dafs wel degelijk sportieve wagens waren door aan de lopende band rally’s te winnen, maar om één of andere duistere reden kwam de boodschap niet over. Blijft natuurlijk de vraag: hoe werkt zo’n variomatic nou eigenlijk? Het begint met een as die door de motor wordt aangedreven. Die loopt naar een kastje dat zich tussen de beide voorste riemschijven van de variomatic bevindt. In het kastje zitten groepjes van tandwielen die ervoor zorgen dat de voorste riemschijven (de primaire) vooruit gaan draaien, stil blijven staan of achteruit gaan draaien, afhankelijk van de stand van ‘het pientere pookje’. Door dit systeem is het in theorie mogelijk om even hard achteruit als vooruit te rijden. De achterste riemschijven (de secundaire) zijn op de pendelassen gemonteerd en drijven, met tussenkomst van een tandwielreductie, de achterwielen aan. De 46 en de 66 hebben een iets ander systeem, waarover later meer. Alle riemschijven, de primaire en de secundaire, bestaan uit twee helften die over hun as naar elkaar toe of van elkaar af kunnen schuiven.


  Als de wagen stilstaat, worden de achterste schijfhelften door drukveren naar elkaar toe gedrukt. De V-snaren komen dan op de buitenomtrek van de poelies te liggen. De V-snaren rekken niet, daarom trekken ze de schijfhelften van de voorste riemschijven uit elkaar. De voorste riemschijven liggen dan op de kleinste diameter. De variomatic bevindt zich dan in zijn ‘laagste versnelling’. In de trommels van de voorste riemschijven bevinden zich gewichten. Wanneer de schijven gaan draaien, zorgt de middelpuntvliedende kracht ervoor dat de V-snaren gedwongen worden op een grotere diameter te gaan lopen. Anders gezegd: de voorste schijfhelften worden naar elkaar toe geduwd door deze centrifugaalgewichten. Door de vaste lengte van de V-snaar zullen de achterste schijfhelften iets uit elkaar getrokken worden, zodat de diameter van de poelie daar kleiner wordt. De variomatic schakelt dus met het stijgen van het toerental traploos over naar ‘een hogere versnelling’. Bij het maximale toerental hebben de voorste schijven hun maximale diameter en de achterste schijven hun minimale diameter. Dit is ‘de hoogste versnelling’, maar alle stadia tussen stilstand en maximum toerental zijn traploos, vandaar de ‘continu-variabele transmissie’, ofwel: het variëren gaat automatisch, vandaar de naam variomatic. De overbrengingsverhouding is niet alleen afhankelijk van het toerental van de motor, maar ook van de weerstand die de auto moet overwinnen en de belasting van de motor. Daarom wordt de diameter van de voorste schijven ook beïnvloed door het motorvacuüm. De (onder-)druk wordt via een slangetje vanuit het inlaatspruitstuk overgebracht naar de trommels van de riemschijven. Daar zorgt een membraam ervoor dat bij een lage belasting van de motor, met een bijbehorend hoog motorvacuüm, de schijven naar elkaar toegaan en bij een hoge belasting van de motor van elkaar afgaan, zodat er een lagere overbrenging is naar de achterwielen. De variomatic schakelt dus eigenlijk terug wanneer er veel kracht wordt gevraagd en dat is ook precies de bedoeling. Het enige nadeel is de ‘bedenktijd’ die het systeem nodig heeft om terug te schakelen. Wanneer je van een heuvel of een berg afrijdt, hoef je geen gaste geven. De variomatic kiest in zo’n geval de langste overbrenging.


  Maar als je dan wilt remmen, krijg je geen hulp van de motor zoals je bij een handgeschakelde auto krijgt door hem in de tweede of derde versnelling te zetten.


  Om in dit soort gevallen toch op de motor te kunnen remmen, heeft iedere Daf een bergrem-knop op het dashboard. Wanneer die wordt uitgetrokken, schakelt de variomatic naar de kortste overbrenging en remt dus op de motor. Deze knop mag niet bij snelheden van meer dan 50km/uur worden gebruikt, want dan wordt de motor over zijn toeren gejaagd. Omdat er twee riemen worden gebruikt, wordt ieder achterwiel afzonderlijk aangedreven. Er is geen differentieel. Wanneer één achterwiel slipt, staat bij een auto met een differentieel het andere wiel stil. Bij een Daf gaat dat andere wiel wel draaien, want het wordt onafhankelijk van het slippende wiel aangedreven. Dit is een belangrijk voordeel van het systeem, wat vooral onder slechte omstandigheden als sneeuw of ijzel zijn vruchten afwerpt.


  De 2 korte pendelassen, die ieder een eigen achterwiel aandrijven, hebben geen kruiskoppelingen, want de flexibiliteit van de V-snaren vangt het op- en neergaan van het wiel op. Kruiskoppelingen zijn duur en daarom is het een voordeel om ze te kunnen weglaten. Het nadeel van pendelassen is dat de wielen in snelgenomen bochten met de onderkant dichter bij elkaar komen, zodat de spoorbreedte minder wordt. Daardoor vermindert de grip op de weg. In extreme gevallen kan dat heel snel gebeuren, waarbij de achterkant van de wagen wegschuift.


  Voor ervaren chauffeurs is dat geen probleem, die vinden het juist wel leuk om daarmee te spelen, maar een minder ervaren berijder kan door dat weggedrag flink in de problemen komen. Daarom zijn op de laatste modellen, te weten de 46, de 66 en de Volvo 66, de pendelassen vervangen door een differentieel en een De Dion-achteras. Dat was een vrij kostbare, maar technisch heel goede oplossing. De 46 heeft nog een speciale uitvoering van de variomatic die met één riem werkt.


  Op zich gaat dat prima, maar wanneer de riem breekt, kun je niet verder, terwijl de Dafs met dubbele riemen op één riem nog wel thuis komen.


  De tweecilindermotor is een eigen ontwerp van DAF, maar er is duidelijk inspiratie opgedaan bij andere merken. Er wordt wel eens gezegd dat de Daf-motor een halve Kevermotor is, maar de tweecilinder boxermotoren van BMW, Citroen 2CV en Panhard leverden zeker net zoveel inspiratie.


  De luchtgekoelde tweecilinder boxermotor van de 600 is een eenvoudig, maar degelijk ontwerp. Het is een viertaktmotor met korte slag en kopkleppen. Zo’n motor kan veilig flinke toerentallen draaien, want de zuigersnelheid blijft laag. Bovendien zorgt de variomatic ervoor dat het toerental niet te hoog kan oplopen. Decompressieverhouding is 7,1:1, een lage waarde, die onder andere het gebruik van normale benzine mogelijk maakt. Al die factoren zorgen ervoor dat de motor een lange levensduur heeft.


  Verder is er een zwaar vliegwiel, zodat de motor niet snel op toeren komt, maar wel soepel loopt.


  Het vermogen van 22pk is wel erg mager, maar in het begin wist men nog niet hoeveel vermogen de variomatic aankon. Daarom stapte DAF pas op een sterkere motor over toen bleek dat de overbrenging dat aankon. De nieuwe 750cc-motor werd 2 jaar lang uitgetest overeen afstand van 1.000.000 kilometer. Een aantal geselecteerde klanten reed een 750 op proef en de rest werd door fabrieksrijders gedaan. Daarvoor kozen ze voor de moeilijkste omstandigheden, zoals op de Sierra Nevada in Spanje, door de Syrische woestijn en boven de Poolcirkel. De testauto’s waren uiterlijk niet van de gewone 600 te onderscheiden.


  Het grote verschil tussen de 600 en de 750 is de koeling. Beide gebruiken luchtkoeling, maar bij de 750 is er een mantel om de motor heen gelegd en een schoepenrad aan de voorkant van het blok zorgt voor geforceerde luchtkoeling. Bij de 600 ontbreekt de mantel. Daar zorgen de rijwind en een klein vierbladig waaiertje aan de voorkant voor de koellucht. Staat de auto stil, dan is er ook bijna geen koeling. Dat werkt wel op de 600, maar voor de 30pk-motor van de 750 zou er zo te weinig koeling zijn.


  Later is de 750-motor gebruikt als basis voor de 850-motor van de 44 en de 46. Daarvoor bleef de boring gelijk, maar de slag werd vergroot van 65 naar 73,5mm. Daarmee kon 40pk uit het blok getoverd worden. Veel mogelijkheden om de motor verder te ontwikkelen waren er niet, want een tweecilinder-motor met luchtkoeling kent zijn beperkingen. Daarom gingen de gedachten uit naar een viercilinder met waterkoeling. Die vorm van koeling is wel gecompliceerder, want je hebteen radiateur, een waterpomp en allerlei slangen nodig, maar de watermantel om het motorblok isoleert het geluid en de temperatuur van de motor kan beter geregeld worden, zodat hij efficiënter werkt. Dat betekent meer vermogen tegen een lager benzineverbruik.


  Natuurlijk had DAF zelf zo’n motor kunnen ontwikkelen, maar dat kost erg veel tijd en geld. Ze kozen voor een betere oplossing en klopten bij verschillende concurrenten aan om daar complete motoren aan te schaffen. De beste deal konden ze bij Renault maken. Die hadden een uitstekende 1100cc-motor en wilden hem ook wel aan DAF verkopen. Dit werd de succesvolle krachtbron van de 55 en de 66. Bovendien ging Renault later nog een 1300cc-uitvoering van dezelfde motor maken, die ook zijn weg vond naar de Marathon-uitvoering van de 66 en Volvo 66GL.


  Even terug naar de variomatic. Dat begon met een as, die door de motor wordt aangedreven.


  Maar tussen de as en de motor zit wel een koppeling.


  Toch heeft een Daf geen koppelingspedaal, want de koppeling wordt automatisch bediend. Het is een centrifugaalkoppeling, met 8 schoentjes die bekleed zijn met frictiemateriaal. Waneer de motor draait, draait ook de koppeling, die op het vliegwiel is gemonteerd. Door de middelpuntvliedende kracht bewegen de schoentjes naar buiten, waardoor de as gekoppeld wordt aan de motor. Dat gebeurt in stappen tussen de 1200 en de 2100 toeren per minuut. Het stationair toerental van 750 ligt ver onder de 1200 tpm en daarom gaat de wagen ook niet ‘kruipen’ wanneer hij stilstaat. Er kan dan ook zonder problemen ‘in de versnelling’ worden gestart en de fabriek raadt dat ook aan. Alleen met gebruik van de choke wordt het stationair toerental zo hoog dat het verstandig is een voet op de rem te houden bij het starten. Het aangrijpen van de centrifugaalkoppeling gaat wat schokkerig en daarom hebben de 66’s (en de allerlaatste 55’s) een automatisch bediende, normale plaatkoppeling. De twijfels die rond het functioneren van de variomatic bestonden, heeft DAF weg kunnen nemen. De fabriek heeft, onder andere met de Formule 3-racewagen, laten zien dat het systeem een lange levensduur heeft en ook werkt bij hogere motorvermogens. Alle grappen die in de loop der jaren zijn verzonnen over de ‘aandrijving met elastiekjes’ en dergelijke zijn dan misschien wel leuk, maar onterecht.


  [image: ] Een doorsnedetekening van een Daffodil.


  [image: ] De centrifugaalkoppeling werkt met schoentjes die door het ronddraaien van motor naar buiten worden geslingerd en zode koppeling tussen motor en aandrijfas tot stand brengen.


  [image: ] Drie stadia in de overbrengingsverhoudingen van de variomatic: boven de kortste overbrenging (‘de laagste versnelling’) en onderde langste.


  [image: ] Geïnteresseerde bezoekers van de RAI van 1963 konden de variomatic met de achteras goed bestuderen.


  [image: ] De variomatic van bovenaf gezien. Dankzij de rubber V-snaren kunnen de pendelassen draaien ten opzichte van de primaire riemschijven.


  [image: ] De complete aandrijflijn van de 55, met watergekoelde Renault-motor voorin en achteraan de variomatic. De achteras heeft schroefveren.


  [image: ] De 46 heeft een variomatic met één riem, een differentieel en een De Dion-achteras met bladveren. Door het differentieel verandert de secundaire schijf niet van positie en hoeft de riem niet te ‘wringen’.


  [image: ] De 66 heeft net zoals de 46 een differentieel en een De Dion-achteras met bladveren, maar hij heeft gewoon twee riemen.


  [image: ] Het kleine 590cc-blokje van de 600 heeft ruimte genoeg onder de motorkap.


  [image: ] Een opengewerkte tekening van de 750cc-motor met het schoepenrad voor de geforceerde luchtkoeling.


  [image: ] Het 1100cc Renault-blok van de 55 heeft een DAF-kleppendeksel. Het was een knappe prestatie om alles, inclusief het reservewiel, in dezelfde ruimte onder te brengen als de tweecilinder in de 44.
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  Evolutie


  De eerste verandering aan de 600 had te maken met de export naar de Verenigde Staten. Er golden daar andere wettelijke voorschriften voor de auto’s dan in Europa. Een van de eisen was dat alle auto’s ‘sealed beam’ koplampen moesten hebben met een diameter van 7 inch. Dat was breder dan de iele koplampjes van de 600.


  Om de productie zo eenvoudig mogelijk te houden, kregen alle 600’s bredere koplampen, want het plaatwerk moest ook aangepast worden om de grotere lampen te kunnen inbouwen. Tegelijk met de grotere koplampen werden de ‘oortjes’, de clignoteurs op de middenstijl, vervangen door knipperlichten in de voorschermen en nieuwe achterlichten met ingebouwde richtingaanwijzer. In het donker hadden de achterpassagiers namelijk nogal wat last van het richting aangeven: de ‘oortjes’ zaten ongeveer op ooghoogte. De wijzigingen waren voldoende om van een tweede type 600 te spreken. Deze uitvoering kwam in april 1960 op de markt.


  De volgende wijzigingen aan de 600, die tot het derde type leidden, vielen samen met de introductie van de 750 en de Daffodil van de eerste serie, die intern 30 werd genoemd. Uiterlijk was de 600 alleen nog maar door het ‘600’ – typeplaatje op de achterschermen te onderscheiden van de 750 met zijn goudkleurige ‘750’ – badge. De nieuwe en sterkere 750 was niet veel duurder dan de 600 en hij reed veel prettiger en vlotter, zodat er tussen september 1961 en augustus 1963 niet veel 600’s meer zijn verkocht: nog geen 600 stuks op een totale productie van meer dan 30.000 Zeshonderdjes. In september 1961 kwam DAF met twee nieuwe personenwagens: de 750 en de Daffodil. De variomatic had inmiddels bewezen dat hij voldoende vermogen aankon, zodat DAF het nu wel aandurfde om een sterkere motor op de markt te brengen. De 600 was namelijk wel erg traag, dus er was ruimte genoeg voor verbetering. De nieuw ontworpen 746cc-motor borduurde wel voort op de 590cc-tweepitter van de 600, maar het vermogen steeg van 22 naar 30 SAE-pk. Dit bijna 40% hogere vermogen halveerde de acceleratietijd bijna. Je had nu nog maar 20 seconden nodig om tot 80km/uur te komen, terwijl een 600 daar al gauw 33 seconden over deed. De 600 had nog een kleine ventilator voorop om koellucht toe te voeren, maar de 750 had, in navolging van Kevers en Eenden en dergelijke, geforceerde luchtkoeling, die natuurlijk veel effectiever was dan de combinatie van rijwind en een vierbladige ventilator.


  De 750 was eigenlijk gewoon een 600 met een grotere motor, terwijl de Daffodil het luxueuze model was, compleet met een ander interieur. Vergeleken met de 600 van het tweede type had de 750 andere koplampen, nu met geïntegreerde stadslichten en een andere frontplaat met een brede chroomstrip om de gril. De achterkant was ook iets gewijzigd en had nu een iets dieper liggend deel voor de nummerplaat en daar rechtsboven de tankdop, die zijn plaats onder het rechter-achterlicht was kwijtgeraakt. De nepdop aan de linkerkant, die daar vanwege de symmetrie zat, verdween ook. De goudkleurige ‘750’ – badge op het achterscherm was het enige dat hem van het derde type 600 onderscheidde. Van de 750 bestond ook weer een standaarduitvoering, net als van de 600. Ook dit model werd maar weinig verkocht. Hij was er ook alleen maar in grijsgroen (‘Paduso’) met ivoorkleurig gespoten gril en bumpers. Wieldoppen konden er voor dat geld ook niet af. Het interieur was altijd grijs. De Daffodil, wat Engels is voor narcis, was technisch gelijk aan de 750, maar had een nogal overdadige gril.


  De 600 en 750 kijken al een beetje boos uit hun ogen vanwege gefronste wenkbrauwen boven de koplampen, maar met de brede chroommond daaronder ziet de Daffodil er wel erg kwaad uit. De gril was bedoeld om de wagen aantrekkelijker te maken voor Amerikanen, die nu eenmaal van overdaad en chroom houden. Dat zoiets op een kleine wagen wat uit de toon kan vallen, had men in Eindhoven vergeten. Aan de achterkant vielen de nieuwe, grote achterlichten op. Die waren groot genoeg om achteruitrijlampen in te bouwen. Het tweekleurige interieur had een rechthoekige snelheidsmeter in plaats van een ronde klok en het stuur was opgesierd met een daffodil, een narcis dus. Die naam vonden we in Nederland wel leuk, maar in Engeland viel hij niet zo best. Ook dit model kon met een afwijkend gekleurd dak geleverd worden, maar de voorruitstijlen hielden de kleur van de carrosserie. Bij deze uitvoering hoorden banden met witte zijvlakken.


  Verder kon je nog een vouwdak bestellen.


  Twee jaar later, in september 1963, was het weer tijd voor een facelift. De 600 en de 750 werden uit het leveringsprogramma geschrapt en daarvoor in de plaats kwam de nieuwe editie van de Daffodil, type 31, in verschillende uitrustingsniveaus. Er kwam een Standaard, een Luxe en een Luxe Extra die ook wel LE werd genoemd. Uiterlijk viel vooral de nieuwe daklijn op. Alle voorgaande modellen hadden een ronde daklijn, maar het type 31 kreeg een grotere voor- en achterruit en een hoekig dak, wat qua styling beter aansloot bij de rest van de wagen en bovendien extra hoofdruimte voor de achterpassagiers opleverde. De gril werd minder overdadig. Deze restyling was het eerste werk van Michelotti voor de DAF-fabriek. De wagen kreeg grotere (13 inch) wielen met radiaalbanden, lichtere bediening voor de remmen en de handrem en in het interieur kwamen bredere en beter gevormde stoelen. Het interieur was er in rood, blauw of naturel, afhankelijk van de carrosseriekleur. De Daffodil Standaard was de opvolger van de 600 en 750 Standaard en hij was weer bijna even kaal als zijn voorgangers. Zelfs de kleuren waren gelijk: grijs-groen met een grijs interieur en ivoor-kleurige bumpers, gril en wielen, die nu wel wieldoppen droegen. Ook dit model had als belangrijkste taak potentiële klanten naar de showroom te lokken met een lage vanaf-prijs. In de praktijk kozen bijna alle kopers voor een beter uitgerust model en werd de Standaard nauwelijks verkocht.


  De twee duurdere uitvoeringen waren ook veel aantrekkelijker. De Luxe, met glanzende aluminiumstrips rond de ruiten en roestvrijstaal voor de gril en de bumpers, zag er heel wat beter uit. Bij de Luxe Extra kreeg je ook nog eens een betere kachel, een uitgebreider ventilatiesysteem, tapijt op de vloer, armsteunen op de portieren, uitstelbare achterruiten en een ander dashboard, nu met twee klokken, waarin een dagteller en zelfs een benzinemeter waren opgenomen!


  Verder kon de klant tegen meerprijs weer een vouwdak, banden met witte zijvlakken en een dak in een afwijkende kleur bestellen. De laatste Daf die de naam Daffodil droeg, werd gebouwd van september 1965 tot september 1967. Intern kreeg deze wagen de aanduiding 32. De sterk aflopende lijnen van de motorkap en het kofferdeksel, die lang niet iedereen even mooi vond, werden door Michelotti verhoogd, waarbij de gril gelijk ook veel zakelijker gemaakt werd. De wagen kreeg door deze ingrepen een moderner en strakker uiterlijk. Technisch bleef bijna alles bij het oude, op een verbeterde ventilatie en een andere stuurreductie na. De oudere Dafjes stuurden namelijk wel erg direct, wat de besturing een beetje nerveus maakte. Ook van dit model bestond weer een Standaard, een Luxe en een Luxe Extra, ongeveer met dezelfde kenmerken als hun voorgangers. In april 1966 kwam er ook een kleine serie van een bijzondere uitvoering: de Daffodil ‘S’. Deze snelle uitvoering was een soort homologatie-special, een model wat ervoor zorgt dat bepaalde aanpassingen in rallywagens mogen worden toegepast, in dit geval bijvoorbeeld schijfremmen, zonder in een hogere klasse terecht te komen. Bovendien poetst zo’n model het imago van de gewone serie-modellen meestal op.


  Helaas was dat een groot probleem voor DAF, want ook dit vlotte wagentje nam de vooroordelen van veel mensen ten opzichte van Daf-personenwagens niet weg.


  De ‘S’ had een iets opgehoorde motor, waardoor de cilinderinhoud steeg van 746 naar 763cc. Door aangepaste cilinderkoppen, een grotere carburateur, een vergroot luchtfilter en de verhoogde cilinderinhoud steeg het vermogen tot 36 SAE-pk, een winst van maar liefst 20%. De wagen was gebaseerd op de Luxe, maar hij kreeg het dashboard met de dubbele klokken van de LE. Hij was alleen leverbaar in spierwit (Polaro) met zwarte binnenbekleding. Hij was ƒ700 duurder dan de Luxe en kwam daarmee op 6095 gulden. Ondanks de duidelijke voordelen van dit model ten opzichte van de L en de LE bleef de productie beperkt tot 500 exemplaren, wat waarschijnlijk te maken had met de eisen om hem toe te laten tot Groep 1 van rallyauto’s.


  In september 1967 verviel de naam Daffodil. In plaats daarvan ging de Daf met de A-body nu door het leven als Daf 33, een logische stap voor de opvolger van de Daffodil 32 en als kleine broer van de inmiddels geïntroduceerde Daf 44 met zijn grotere B-body. De 33 week nauwelijks af van zijn voorganger. Het uiterlijk bleef gelijk op het grilletje na: de vier horizontale strips van zijn voorganger werden vervangen door een enkele strip met een 33-typeplaatje rechts van het midden en een bredere chroomstrip daaronder. Onderhuids waren er ook niet veel wijzigingen. Een andere nokkenas zorgde voor twee extra pk’s, de stoelleuningen kregen een vergrendeling en er kwamen montagepunten voor veiligheidsgordels.


  De 33 werd leverbaar in twee uitvoeringen: de Standaard, die met zijn ruitensproeier en roestvrijstalen bumpers wat luxueuzer was dan zijn voorganger, en de 33 de Luxe. Er kwam geen LE-uitvoering van dit model, maar de Luxe kreeg wel de ventilatie en het dashboard van zijn LE-voorganger.


  In augustus 1968 kreeg de 33 Standaard een nieuwe naam (33 Comfort) en eindelijk de grote achterlichten van de duurdere types. Een jaar later kwamen er weer wat wijzigingen. Bij beide versies van de 33 werd de gril weer wat veranderd en er kwam een DAF 33-typeplaatje op te zitten. Tegelijk verdwenen de geschreven letters ‘daf van de motorkap en de kofferklep.


  In september 1972 kreeg de 33 eindelijk 12 volt in plaats van 6 volt, maar verder sukkelde dit model zijn laatste jaren door, totdat de productie in januari 1974 werd beëindigd. Dat betekende een loopbaan van 15 jaar voor deze oer-daf, met meer dan 300.000 geproduceerde exemplaren. Een resultaat om trots op te zijn. De strak en modern gelijnde B-body, ontworpen door Michelotti, kwam in september 1966 op de markt als Daf 44. Dit was nog steeds een tweecilinder, maar nu met een zuigerverplaatsing van 844cc en een vermogen van 40 SAE-pk. In eerste instantie was er maar één uitvoering leverbaar: de 44 de Luxe. Eind november 1967 kwam daar de 44 Standaard bij, zoals gebruikelijk bij de Standaardmodellen weer met een grijs interieur en ontdaan van alle zaken die het leven aangenaam kunnen maken, zoals goede ventilatie en rvs-lijsten langs de ramen. Ook van deze Standaard-Daf werden maar weinig exemplaren verkocht. Eind 1967 kwam er een carrosserievariant bij: de Combi. Dit model leek helemaal niet op de bedrijfswagenachtige Daffodil Combi, maar had een sportieve lijn met een achterruit onder ongeveer dezelfde hoek als de gewone Coach. Omdat Michelotti de Coach, de Combi en de Coupé tegelijk ontwierp, geeft de Combi niet de indruk van een Coach met een aangeplakt stuk dak. In augustus 1969 kwam er ook een grijs kenteken-uitvoering van de Combi: de Bestel, die het uiteraard zonder achterbank moest doen. De verkopen waren marginaal: 1348 in een periode van 5 jaar. Augustus 1969 was een drukke maand voor DAF, want niet alleen werd de 44 Bestel geïntroduceerd, maar er kwamen ook gewijzigde versies van alle bestaande modellen. De typeplaatjes werden gemoderniseerd en de geschreven letters ‘daf’ kwamen te vervallen.


  Verder werd er veel aandacht aan veiligheid besteed, onder andere door andere deurhendels en grotere koplampen. De Standaard was al een jaar eerder omgedoopt tot Comfort. In september 1972 werd de 44 voor de laatste keer onder handen genomen. Hij kreeg nu 12 volt, nieuwe bumpers met zwarte hoekstukken en wielen met zwart plastic wieldoppen. Het dashboard kreeg een zachte rand. Dit was het derde type van de 44; het tweede liep van augustus 1969 tot september 1972.


  De laatste tweecilinders van DAF waren van het model 46, de opvolger van de 44. Bij de introductie in 1974 was de overname door Volvo bijna rond, maar dit model bleef als Daf bestaan, zelfs na de overname. Het model werd in vier uitvoeringen gebouwd tot midden 1976, maar het duurde tot in 1977 voordat alle voorraden waren uitverkocht. De 46, die als Coach en Combi in zowel de Luxe als Super Luxe geleverd werd, was niet erg populair en is dat nog steeds niet. De oorzaak is de vereenvoudigde variomatic, die niet met twee riemen, maar met een enkele riem werkt. Met zijn door uitlaatgaseisen geknepen motortje en zijn kwetsbare enkele riem maakte hij weinig vrienden. Er was aanvankelijk nog een Bestel-versie van de Combi te koop, maar na 468 verkochte exemplaren werd die uit het programma geschrapt. De eerste Daf-personenwagen met een viercilindermotor was de 55, die in december 1967 op de markt kwam. Uiterlijk was er weinig verschil tussen de 44 en 55; alleen het front en de typeplaatjes waren anders. Onder de motorkap lag de DAF-versie van de Renault 1108cc vierpitter, compleet met waterkoeling. Het was een huzarenstukje om deze motor in te bouwen in een motorruimte waar zich normaal gesproken een tweecilinder boxermotor met luchtkoeling bevond.


  Om dan ook nog eens plaats te vinden voor het reservewiel is echt knap! Dit model had de doorbraak van DAF naar het grote publiek moeten inluiden, maar ook met deze capabele middenklasser wist DAF maar weinig nieuwe klanten te trekken.


  De Coach, die alleen in Luxe-uitvoering op de markt kwam, kreeg in maart 1968 gezelschap van een Coupé en in september van dat jaar kwam daar ook de Combi bij.


  Helaas beleefde Frankrijk een bijzonder onrustige zomer in 1968, met studentenoproer en veel arbeidsconflicten. Bij Renault had men ook met stakingen te maken, zodat de levering van de motor voor de 55 vertraagd werd. De feitelijke leveringen van de Coupé begonnen dan ook pas in het najaar van 1968. Een jaar later werden alle types onder handen genomen, wat de 55 onder andere een gewijzigd front opleverde. Er kwam nu ook een Bestel als grijs kenteken-uitvoering zonder achterbank. De prestaties van de beide Daf 55’s in de London-Sydney Marathon deed het wankele DAF-imago veel goed, vooral toen er een speciale Marathon-opvoerset door de fabriek werd geïntroduceerd. Die set bleek zo populair dat de complete Marathon af fabriek leverbaar werd vanaf januari 1971, niet alleen met de normale koets maar vanaf oktober ook als Coupé. De Marathon kreeg brede sierstrepen op de flanken om hem van het gewone volk te onderscheiden. De uitlaat maakte ook wat meer lawaai. Een belangrijke technische verbetering was de rembekrachtiging, die eigenlijk alle 55’s wel konden gebruiken vanwege de extra pedaalkracht die schijfremmen nu eenmaal vergen.


  In september 1972 kwam de 66 op de markt, maar de productie van de 55 ging nog een poosje door. In tegenstelling tot de 55 kwam de 66 wel in twee uitrustingsniveaus: als Luxe en als Super Luxe, of kortweg L en SL. Afgezien van het gewijzigde front, iets waar DAF wel patent op leek te hebben, lag de belangrijkste wijziging onderhuids. De verouderde pendelasconstructie bij de achterwielen van de 55 maakte plaats voor een differentieel en een De Dion-as, een kostbare maar goede constructie die een goed en veilig weggedrag oplevert. Bovendien werd de centrifugaalkoppeling vervangen door een plaatkoppeling, wat een duidelijke verbetering was. De 66 kwam in veel uitvoeringen op de markt: als Coach (vanaf de 55 al aangeduid als Sedan), Coupé en Combi, in L- of SL-uitvoering of als Marathon. Het grote voordeel van de 66SL ten opzichte van de 66L was het beter werkende, bekrachtigde remsysteem. In 1973 kregen de Marathons een grotere motor van 1300cc met 57 DIN-pk. Deze wagens zijn te herkennen aan hun dubbele koplampen. De wagens bleven na de overname door Volvo op 1 januari 1975 nog gewoon leverbaar tot augustus van dat jaar.


  Toen was het de beurt aan de Volvo 66, een Daf 66 uitgerust met Volvo-badges en de kenmerkende dikke bumpers en een prijskaartje dat ongeveer een kwart hoger lag!


  Om de variomatic te verstoppen, werd een nieuwe keuzeschakelaar ingebouwd die er uit zag als de selector van een conventionele automaat: achteruit naar voren, vooruit naar achteren en neutraal daartussenin. Boze tongen beweren dat de dikke bumpers van dit model nodig waren omdat Daf-rijders maar moeilijk aan deze omkering van het ‘schakelschema’ konden wennen. De Coupé overleefde deze overgang naar Volvo niet. De Sedan en de Combi bleven, als eenvoudige DL met 1100cc of als luxere GL met 1300cc, diede motor van de Daf 66 Marathon kreeg. In 1977 kwam er nog een karige versie bij, de 1100cc L, die aanvankelijk alleen voor het GAK werd gemaakt.


  Vanaf augustus 1978 werd dit model normaal leverbaar.


  Als interimmodel tot de komst van de nieuwe 343 was er vanaf eind februari 1976 nog een speciale Combi, de GL ‘S’, die alleen in feloranje met brede zwarte biezen en lichtmetalen velgen leverbaar was. Het interieur was bekleed met oranje stof en zwart vinyl. In de zomer van 1976 kwam de langverwachte nieuwe middenklasser van DAF, niet als Daf 88, maar als Volvo 343 op de markt. Het was een welkome aanvulling op het karige Volvo-programma en dit model bleef tot in 1991 leverbaar. De CVT, dat is Volvo’s nieuwe naam voor de variomatic, was aanvankelijk standaard op de 343. In augustus 1978 kreeg de CVT concurrentie van een conventionele versnellingsbak. De wagen werd langzamerhand steeds populairder, vooral nadat er ook 4- en 5-deursversies kwamen met verschillende motoren en met een prijs die ten opzichte van de concurrentie steeds aantrekkelijker werd. Er werden er tot 13 maart 1991 in het totaal 1.139.689 gebouwd, waarvan zo’n 235.000 met een CVT. Dit model, dat door het grote publiek niet wordt herkend als een doorontwikkelde Daf, sloot een tijdperk af. De Volvo 440/460-serie en de 480 werden in dezelfde fabriek gebouwd en tegenwoordig rollen Mitsubishi’s en Volvo’s hier zij aan zij van de band.


  [image: ] Een gezellig uitje voor het hele gezin met de nieuwe Daf. Deze wagen, ZG-38-00, is een voorserie-model uit 1958. Hij werd niet alleen voor publiciteitsfoto’s gebruikt, maar ook als demonstratiewagen.


  [image: ] In 1959 begonnen langzamerhand de eerste productiemodellen van de band te rollen. In eerste instantie waren dat show- en demonstratiemodellen voor de 125 dealers. Deze tweekleurige 600 de Luxe dateert van april 1959. De klanten moesten toen nog een poosje geduld hebben.


  [image: ] Het dashboard van de 600 de Luxe was eenvoudig maar smaakvol.


  [image: ] Van het eerste model 600 Standaard werden er maar 392 verkocht. Een zeldzaam model dus, want de meeste klanten kozen voor de luxere uitvoering. De Standaard was er alleen in grijsgroen meteen grijs interieur en hij had gespoten bumpers. Hij had geen wieldoppen en de ‘ventilatieraampjes’ konden niet open. Dit is een voorserie-model uit 1958.


  [image: ] De interieurruimte behoorde tot de grootste in zijn klasse, wat voor een deel te danken was aan het hoge dak, maar voor 5 personen is hij toch wel krap.


  [image: ] Dafjes zover het oog reikt (hier ongeveer 30). De keurige rij is een afspiegeling van de aandacht die aan de bouw en afwerking werd geschonken, want de wagens waren beter dan die van de meeste concurrenten.


  [image: ] De oudste modellen waren als mobiel bed te gebruiken.


  [image: ] De kofferruimte was enorm, maar of dit allemaal past is de vraag. De koffer van 600/750/Daffodil is zelfs groter dan die van de 44/55/66! Rechts onder het achterlicht zit de benzinedop, de dop aan de linkerkant is nep.


  [image: ] In navolging van de Amerikaanse mode waren de Dafjes te leveren met ‘whitewalls’: witte wangen op de banden. Het zijaanzicht met ‘wenkbrauwen’ boven de koplampen en kleine vleugeltjes was eind jaren vijftig hypermodern.


  [image: ] Vanaf april 1960 kreeg de 600 grotere koplampen en clignoteurs aan weerszijden van de gril in plaats van ‘oortjes’ aan de middenstijl.


  [image: ] Tegelijk met de 750 kwam de Daffodil (type 30) op de markt. Daffodil is het Engelse woord voor narcis, vandaar de bloemenslinger op de motorkap. De gril was ontworpen om Amerikaanse klanten te plezieren. Het dak was nog steeds leverbaar in een afwijkende kleur, maar de voorruitstijlen hielden nu de kleur van de koets.


  [image: ] De winter van 1960-1961 bood een mooie kans om de wagen weer in een typisch Nederlands landschap te fotograferen.


  [image: ] Eenjaar later, in de winter van 1961-1962, was de derde serie van de 600 op de markt gekomen. Deze modellen, die te herkennen zijn aan hun gril, zijn uiterlijk gelijk aan de 750. Aan de ventilator achter de gril is te zien dat het hierom een 600 gaat.


  [image: ] Het interieur van de Daffodil was in twee kleuren uitgevoerd en de snelheidsmeter had nu een rechthoekige behuizing. Typerend voor Daf zijn de ver naar binnen stekende wielkasten: er is helemaal geen ruimte voor een koppelingspedaal!


  [image: ] In 1963 kwam er een nieuwe Daffodil (type 31). De duurste uitvoering, de Luxe Extra, had een dashboard met twee ronde klokken. Uiterlijk viel vooral de nieuwe, hoekige daklijn op.


  [image: ] De gril van de Daffodil (31) was een stuk subtieler dan die van zijn voorganger, maar hij bleef boos kijken met gefronste wenkbrauwen boven de koplampen. Het grote vouwdak was een optie.


  [image: ] In september 1965 verscheen er weer een gefacelifte Daffodil. Dit model, de 32, was gemoderniseerd door Michelotti. Ondanks de LE-uitvoering, de whitewalls, het vouwdak en de tweekleurige carrosserie kon er nog geen buitenspiegel af.


  [image: ] Om het interieur van de Daffodil 32 te laten zien, werd er een opengezaagd. De Luxe Extra had onder andere uitstelbare zijruiten achter.


  [image: ] De ‘S’ gaf gewone Daf-klanten de kans om ook eens hard te rijden, al is dit terrein daar niet zo geschikt voor.


  [image: ] De Daffodil ‘S’ uit 1966 was een soort GTI, compleet met een sterkere motor en schijfremmen op de voorwielen.


  [image: ] In september 1967 werd de naam Daffodil losgelaten en heette dit model alleen nog 33, een logische stap voor de opvolger van de 32 en het kleine broertje van de 44. Veel verschil met zijn voorganger was er trouwens niet.


  [image: ] In september 1969 kwam de tweede serie van de 33, die onder andere een ander dashboard kreeg en de stoelen uit de 44.


  [image: ] Om het interieur van de 33 te laten zien, werd de opengezaagde 32 verbouwd. Ook in het interieur waren er niet veel verschillend met zijn voorganger.


  [image: ] De sensatie van 1966 was de eerste echte nieuwe Daf sinds de 600 van 1958: de 44. De auto had een bijzonder geslaagde carrosserie die ontworpen was door Michelotti.


  [image: ] Het karakteristieke kontje van de 44 herbergt weer een flinke kofferruimte, maar hij is niet zo groot als die van de 33.


  [image: ] De 44 kreeg een eenvoudig dashboard. Gelukkig zat er wel een benzinemeter in de rechthoekige teller-unit.


  [image: ] Tegelijk met de Coach ontwierp Michelotti ook een Combi op basis van de 44. Ook hierbij lukte het de Italiaanse topontwerper om de wagen een elegante en sportieve lijn te geven. Dit model kwam in december 1967 op de markt.


  [image: ] In het nette maar sobere interieur van de 46 is het oorspronkelijke 44-ontwerp nog goed te herkennen.


  [image: ] De laatste tweecilinder-modellen van Daf – en ook de laatste Dafs-waren de 46 Coach en Combi, die nog verkocht werden in de tijd dat Volvo de fabriek al had overgenomen. De vette Volvo-bumpers bleven dan ook achterwege.


  [image: ] Na de successen in de London-Sydney-marathon kwam Daf in 1969 meteen Marathon-opvoerset voor de 55. Links het standaardmodel en rechts de verlaagde Marathon, compleet met typeplaatje, bredere banden en een dikke, centrale uitlaatpijp.


  [image: ] De Daf 55 combineerde de 44-koets met een 1100cc, vier-cilinder Renault-motor. De tijd van trage Dafjes was daarmee voorbij, wat deze testers op de slipbaan van Zandvoort zelf konden ondervinden.


  [image: ] In 1968 kwam er een Combi-uitvoering van de 55 op de markt.


  [image: ] De zelfbouw-Marathon kon verder uitgerust worden met oorlogsbeschildering en lichtmetalen wielen.


  [image: ] Het dashboard van de 55 was veel completer dan dat van de 44.


  [image: ] In Engeland werd Daf steeds populairder; een situatie die niet veranderde na de overname door Volvo. De rechtsgestuurde Dafs hebben een gespiegeld dashboard met – uiteraard – een mijlentelleren het stuurwiel aan de rechterkant.


  [image: ] De Daf 55 Coupé werd in maart 1968 op de prestigieuze Salon van Genève geïntroduceerd. Door zijn geslaagde carrosserieën prettig eenvoudige bediening werd het een populaire auto bij welgestelde dames.


  [image: ] Zoals gebruikelijk bij Daf, kreeg de 55 na twee jaar een nieuw frontje, zoals hier te zien is op deze Engelse Combi uit 1971.


  [image: ] De 55 Marathon Coupé kwam in november 1971 op de markt. Het werd een van de meest geliefde Daf-modellen. Dat is goed te begrijpen, want deze wagen combineert sportieve rijeigenschappen met een elegante koets.


  [image: ] De pers-introductie van de 66 vond in augustus 1972 plaats in het Esso Motor Hotel vlakbij de fabriek in Born. Er waren voldoende auto’s aanwezig.


  [image: ] De belangrijkste wijziging ten opzichte van de 55 was de nieuwe achteras van de 66, die het weggedrag sterk verbeterde.


  [image: ] Het dashboard van de 66 weerspiegelde de stijgende prijs van de Daf-modellen vergeleken met de concurrentie.


  [image: ] De Marathon-versie van de 66 kreeg in september 1973 een 1300cc-motor, waarmee het een vlotte auto werd. Uiterlijk is hij vooral te herkennen aan de dubbele koplampen en de striping op de flanken.


  [image: ] De invloeden van Volvo begonnen steeds duidelijker te worden, bijvoorbeeld door de invoering van zware, comfortabele stoelen met aangebouwde hoofdsteunen.


  [image: ] Ook de Combi kreeg een Marathon-broertje, een 1300cc snel-bestel.


  [image: ] Geruchten over overname door Jaguar waren helemaal uit de lucht gegrepen. Een 66 Coupé.


  [image: ] Het meest logische koetswerk voor de 66 met 1300cc Marathon-motor is natuurlijk de Coupé. Dit was de laatste variant van de Coupé, want van Volvo’s 66 is nooit een coupé-versie gebouwd.


  [image: ] De Volvo 66 kenmerkte zich, behalve door een ander front en dikkere bumpers, vooral door een flinke prijsverhoging ten opzichte van de Daf.


  [image: ] Ondanks verschillende ouders zijn er wel wat familietrekjes: links de 1300cc 66GL en rechts het vlaggeschip van Volvo in 1975, de limousine-uitvoering van de 264 in Frankfurt.


  [image: ] De 340-serie werd langzamerhand steeds populairder. In 1988 werd de miljoenste gebouwd, die door Marte Röling versierd werd.


  [image: ] De variomatic kreeg van Volvo een ander schakelkastje, zodat de bediening gelijk werd aan die van normale automatische versnellingsbakken.


  [image: ] De Volvo 343 is door DAF ontworpen. Dit was voor Volvo waarschijnlijk een bijzonder aantrekkelijke factor bij de overname, want het ontwikkelen van een nieuw model is bijzonder kostbaar. Dit is een 345 uit 1981 in politie-uitvoering.
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  Gebouwen


  Een werkplaats van 4 bij 4 meter, die later is nagebouwd op een binnenplaats van de fabriek aan de Geldropseweg in Eindhoven, was het eerste gebouw voor het bedrijf van Hub van Doorne. Het interieur daarvan is nu nog in het DAF Museum te zien.


  In 1930 was de tijd rijp voor een nieuwe bedrijfsruimte. Er werd een geschikt terrein gevonden aan de rand van Eindhoven, in het stadsdeel Stratum, aan het Burghplein. Hier was ruimte genoeg en deze aanhangwagenfabriek, die intern bekend stond als DAF I, werd tot en met 1955 regelmatig uitgebreid.


  De autofabriek stond bekend als DAF II en hier werden aanvankelijk de bedrijfswagens gebouwd, maar vanaf 1959 ook de personenwagens. De fabriek werd in 1950 gebouwd aan de Geldropseweg. DAF II groeide in fasen van 1953 tot en met 1958.


  Vanaf 1953 werden er in DAF II voornamelijk militaire voertuigen gebouwd, die bijzonder belangrijk waren voor DAF, want ze vormden tot 75% van de productie.


  Toen de militaire orders in 1958 opdroogden, moest er een ander product gemaakt worden om het bedrijf te laten draaien. Er was heel wat geld verdiend met de militaire orders, dus was er vanaf 1958 tijd, geld en ruimte voor personenwagenproductie en in feite ook de noodzaak.


  Na een drukke periode van ombouw om de fabriek geschikt te maken voor het nieuwe product, startte de personenwagenproductie in maart 1959. Er werden tot en met 1970 auto’s gebouwd in DAF II, maar daarna ging de productie helemaal over naar Born.


  Op 17 december 1965 kondigde minister Den Uyl aan dat DAF een nieuwe personenwagenfabriek in Zuid-Limburg ging bouwen, waar in 1967 de productie van start zou moeten gaan. Niet alleen de Daffodil zou daar gebouwd worden, maar ook een groter type in dezelfde populaire klasse en vervolgens twee typen in de middenklasse, want uitbreiding van het gamma was hard nodig. De fabriek kwam er in samenwerking met de Staatsmijnen, die een minderheidsbelang van 25% in DAF namen, voor de financiering van de 300 miljoen gulden die nodig was. De fabriek werd gebouwd op een terrein van 100 ha langs de E9 bij Born, centraal voor mijnwerkers en beambten die door sluiting van de Maurits-mijn in Geleen hun baan kwijtraakten. De bedoeling is dat de nieuwe DAF-fabriek een wezenlijke bijdrage zou leveren tot de oplossing van het werkgelegenheidsprobleem in Zuid-Limburg.


  Helaas was er ook een andere oplossing voor die werkeloosheid: veel van de oud-mijnwerkers vonden een (zwart) baantje in de bouw in het naburige Duitsland, zodat het al snel moeilijk werd om personeel voor de lopende banden in de nieuwe DAF-fabriek te vinden. Deze fabriek was ook een van de eerste in Nederland die met gastarbeiders ging werken.


  Voor 1967 was de planning 500 man personeel en 4000 wagens, oplopend tot 6000 man en 100.000 wagens in 1972. De fabriek werd in een razend tempo gebouwd, want de eerste paal werd geslagen op 18 juli 1966 en op 29 juni 1967 verliet de eerste transporteur met een lading Daf 44’s het terrein van de nieuwe fabriek in Born.


  Op 11 augustus kwam de 1000ste Daf 44 al van de eind-band. Een maand later lag de productie al op 100 auto’s per dag.


  Op vrijdag 29 september 1967 liep de laatste Eindhovense Daf 44 van de band. Daarna ging de hele 44-productie over naar Born. In maart 1970 liep de laatste Eindhovense 33 van de band, waarna dit type ook alleen nog maar in Born gebouwd werd. De officiële opening van de fabriek in Born door H.K.H. Koningin Juliana vond plaats op donderdag 27 juni 1968. De fabriek draait nog steeds, maar nu worden er al jaren middenklasse-Volvo’s en Mitsubishi’s gemaakt. Het nieuwe hoofdkantoor van het DAF-concern aan de Geldropseweg in Eindhoven werd in 1972 in gebruik genomen. Hierbij hoorde een enorme showroom met een diameter van 45 meter, die er op de maquette een beetje uitzag als een gigantische appelflap, maar in werkelijkheid mooi en indrukwekkend was.


  [image: ] Het schuurtje van 4 bij 4 meter waar het in 1928 allemaal begon.


  [image: ] Het schuurtje van binnen. Inmiddels is het interieur weer opgebouwd in het DAF Museum in Eindhoven.


  [image: ] Een 600-motor van de eerste serie in aanbouw.


  [image: ] De assemblagelijn van de 600. De totale lengte was 1 kilometer, er werd aan 287 auto’s tegelijk gewerkt en het duurde 8 uur voordat een auto alle stadia doorlopen had.


  [image: ] Het primaire gedeelte van de variomatic. Op de achtergrond worden ze gespoten.


  [image: ] Een 600-carrosserie van de eerste serie in de spuitcabine.


  [image: ] Na het spuiten komt de auto op de trimminglijn.


  [image: ] Deze Zeshonderdjes van de tweede serie zijn al bijna klaar. De voorruitspijlen van dit type hebben de kleur van de carrosserie, ook wanneer het dak een afwijkende kleur heeft.


  [image: ] Hier wordt de basis voor een Daffodil gelegd. Eindhoven 1965.


  [image: ] Een Daffodil (32) ondergaat de laatste test voordat hij op eigen kracht van de band rijdt. Dit is de proefstand in 1966.


  [image: ] In 1967 was de fabriek in Born al in bedrijf, maar dit is nog in Eindhoven. De 33 en de 44 werden op dezelfde assemblagelijn gebouwd.


  [image: ] De mal waarin de 44 in elkaar wordt gelast. Eindhoven 1967.


  [image: ] De opzet van de nieuwe fabriek in Born met de planning.


  [image: ] De echte fabriek vanuit de lucht gezien in juli 1967, de maand dat hij in bedrijf werd genomen.


  [image: ] In juli 1967 was de fabriek in Born nog lang niet klaar, maar er werden al wel 44’s gebouwd.


  [image: ] Koningin Juliana verrichtte op donderdag 27 juni 1968 de officiële opening van de fabriek in Born.


  [image: ] Een Daffodil (30) ondergaat hier een aankoopkeuring bij de Technodienst van de ANWB.


  [image: ] Hier wordt een keuringsrapport opgesteld van een eerste serie 600.


  [image: ] De grote showroom van de Franse importeur in 1965 met Daffodil 31-modellen en een los motorblok op de achtergrond.


  [image: ] Een 600 uit 1959 voor het gebouw van de Haagse Daf-dealer, het Nationaal Automobiel Bedrijf.
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  Studies en kleine series


  Voor een relatief kleine fabriek heeft DAF heel wat studies gemaakt naar mogelijke opvolgers van de bestaande modellen en auto’s die het gamma zouden kunnen uitbreiden. Want een fabriek kan misschien nog wel van één model bestaan, maar een dealer niet. Dealers moeten auto’s kunnen verkopen aan een breed publiek, dat bovendien de mogelijkheid moet hebben om over te stappen naar een groter en duurder model, zonder van dealer te hoeven veranderen. Hier lag ook de basis voor de pogingen die DAF rond 1970 deed om een partner te vinden in de auto-industrie om samen een compleet gamma te kunnen leveren. Er waren contacten met Peugeot, VW, GM Antwerpen (Opel), Nissan, Ford en Chrysler UK. Deze pogingen om een geschikte partner te vinden liepen allemaal op niets uit, maar er waren nog twee kandidaten. De eerste was BMW, een bedrijf dat qua gamma goed bij DAF zou aansluiten. De zaak kwam ook in de pers, maar het liep op niets uit. Bij BMW waren bedenkingen, maar ook bij DAF.


  Bovendien vond men een aantal verwijzingen naar BMW’s prestaties tijdens de Tweede Wereldoorlog op z’n zachtst gezegd ongepast en verontrustend. De enige die overbleef, was Volvo. Dit merk had een gamma dat maar op één model was gebaseerd en het bedrijf moest dus hoognodig vernieuwen en uitbreiden, maar had daar weinig geld voor beschikbaar. Samen met DAF, dat bovendien het ontwerp voor een nieuwe middenklasser al praktisch klaar had liggen, zou er een veel interessanter en completer gamma ontstaan. Het eerste contact tussen de partijen vond plaats op 27 oktober 1970. In 1971 werd DAF gesplitst in een Truck-divisie en een Car-divisie, wat de overname van het bedrijf in delen mogelijk maakte. In een persbericht van 29 september 1972 liet Volvo weten dat het vanaf 1 januari 1973 voor een derde zou gaan deelnemen in ontwikkeling, beproeving, marketing en productie van DAF Car. Twee jaar later was DAF helemaal overgenomen, waarbij Volvo 75% van de aandelen had en de Nederlandse Staat (als DSM) 25%. Terug naar de studies. Al in 1963 gingen de ontwerpers aan de slag om een voorwielaandrijver met een éénriems-variomatic te construeren. De V-snaar van de variomatic zou dan horizontaal achter de motor komen te liggen.


  Maar de lengte van deze aandrijflijn maakte een uitgebalanceerd carrosserie-ontwerp onmogelijk. Een houten model in 1:5, dat in januari 1964 het daglicht zag, was daarvan een duidelijk bewijs. Exit voorwielaandrijving.


  In september 1965 tekende Van der Brugghen de P200. De bedoeling was dat het een grote middenklasser zou worden met een tweelitermotor, een Borg-Warner type 35 automatische versnellingsbak en achterwielaandrijving. Daf hield dus vast aan het schakelloze rijden, maar had geen plannen om de grote P200 met een variomatic uit te rusten. In eerste instantie zou de wagen een lengte krijgen van 4.40 meter bij een relatief lange wielbasis van 2.75 meter. Daardoor zou een ruim interieur ontstaan voor 5 personen, met een bagageruimte van 550 liter. Een stationcaruitvoering zou dan 7 personen en 250 liter bagage kunnen vervoeren. In 1966 besloot men de maten te veranderen naar een wielbasis van 2.65 meter en een totale lengte van 4.50 meter.


  Op basis van deze gegevens bouwde Michelotti een aantal modellen van de Sedan in schaal 1:5.


  Na beoordeling werd er in 1967 bij Michelotti een houten 1:1 mock-up gemaakt, maar in maart van dat jaar besloot Wim van Doorne met het project te stoppen. Begin 1967 werd gewerkt aan project P400. Dat moest een middenklasse sedan worden voor 4 à 5 personen, met 2 of 4 portieren en een kofferbak. De wagen zou een 1300- of 1500-motor moeten krijgen met een variomatic en een De Dion-achteras. In juni 1967 werd Michelotti’s ontwerp voor de P400 afgekeurd, wat gelijk het einde van het project betekende.


  In hetzelfde jaar begonnen de ontwerpers aan project P500, wat eigenlijk net zo’n soort auto moest worden als de P400. Er werden vier verschillende modellen in schaal 1:10 gemaakt die in december 1967 met elkaar werden vergeleken. In april 1968 was de houten mock-up klaar en het rijdende prototype was in het najaar klaar. In 1969 besloot de directie ook met dit model te stoppen, maar de variomatic met De Dion-achteras, die voor dit project verder was ontwikkeld, kwam in 1972 in de 66 terecht. In 1966 startte een ander project. Dit was P300 en het zou de compacte opvolger van detweecilindermodellen moeten gaan worden. Men wilde proberen om de afstand tussen de twee- en de viercilindermodellen wat groter te maken, want de 44 en de 55 lagen met hun gemeenschappelijke carrosserie wel èrg dicht bij elkaar. De P300 zou 15cm korter moeten worden dan de 33, met een iets langere wielbasis. De wagen zou een tweedeurs koets krijgen, want een derde deur werd te duur. De vorm had wel iets van de latere Volvo 343, maar ook elementen van de Autobianchi Quattroporte, met zijn flying buttresses, die ook de Jaguar XJS kenmerken: zacht aflopende C-stijlen met daartussen en bijna loodrechte achterruit om de achterpassagiers extra hoofdruimte te geven en het kofferdeksel groterte kunnen maken. In de zomer van 1969 maakte Michelotti een houten mock-up op ware grootte en een jaar later waren er twee stalen prototypes. Met de een werden proefritten gemaakt, terwijl de andere gebruikt werd om te experimenteren met het interieur.


  Op 19 oktober 1970 besloot Wim van Doorne te stoppen met de P300, want wat men ook probeerde, DAF kon de wagen niet goedkoop genoeg maken. Men besloot zich vanaf dat moment alleen nog maar op de P900 te concentreren.


  In september 1969 begon het werk aan project P900. Het uiteindelijke model kennen we allemaal, want dit werd de Volvo 343. De eerste schetsen waren op 15 januari 1970 klaar. Er werd op dat moment nog gedacht aan een de 1100/1300-motor van Renault, maar uiteindelijk kwam hij op de markt met motoren van 1400 tot 2000cc. Verschillende ontwerpers, waaronder Michelotti en Bertone, hebben hun ideeën voor deze wagen op papier gezet, maar uiteindelijk werd het ontwerp van DAF-man De Vries gekozen. Dit ontwerp speelde een belangrijke rol bij de onderhandelingen met Volvo, want dit levensvatbare model was in feite een veel interessantere aanvulling op het magere Volvo-gamma dan de kleine Dafs, die niet zo goed aansloten bij de dikke 144-164-serie.


  Terwijl men bij DAF druk bezig was met het ontwikkelen van nieuwe modellen, waren er anderen die probeerden om nieuwe toepassingen voor de variomatic te vinden. Daarbij dacht men aan alles wat maar met behulp van een verbrandingsmotor bewoog. Zo was er een motorfiets, een vliegtuigtrap, een amfibie-voertuig en verschillende soorten snowcats en piste bulli’s. In Italië, waar men een lange traditie heeft op het gebied van koetsbouwers die speciale modellen maken voor tentoonstellingen, kwam de firma OSI met een stadsauto op basis van een Daffodil. Het werd een erg korte wagen (10cm korter dan een Mini) met een schuifdeur voor de bestuurder en twee portieren zonder middenstijl aan de rechterkant, zodat de instap bijzonder ruim was. Er was plaats voor 4 personen en wat bagage. De auto, die de naam Daf City kreeg, was voor het eerste te zien op de autotentoonstelling in Turijn in november 1966 en daarna in Brussel en op de RAI.


  Er is nooit een tweede exemplaar gebouwd, maar Corgi maakte er een mooie modelauto van en het toonaangevende Italiaanse blad Style Auto besteedde er maar liefst 6 pagina’s aan. Natuurlijk bouwde Michelotti ook speciale carrosserieën op basis van Dafs. Hij was verantwoordelijk voor veel exclusieve ontwerpen die in de jaren vijftig door Vignale werden gebouwd, maar hij werkte ook voor andere belangrijke Italiaanse koetsbouwers.


  Later begon hij voor zichzelf en hij kreeg vooral bekendheid door zijn ontwerpen voor Triumph en BMW. Wie een Triumph Dolomite naast een Daf 44 zet, ziet onmiddellijk de overeenkomsten.


  In de tweede helft van de jaren ‘50 werden de Italiaanse autotentoonstellingen overspoeld dooreen golf strandautotjes met rieten stoelen, waarvan de Fiat Jolly’s van Ghia het bekendst werden.


  Maar Michelotti had voor Vignale veel mooiere exemplaren ontworpen en het was dan ook geen echte verrassing toen hij in 1966 ook een strandauto op Daffodil-basis bouwde. In eerste instantie kreeg de wagen de naam Alassio, genoemd naar de plaats waar hij een concours d’elegance won. Daarna werd hij naar Prins Willem-Alexander genoemd, maar in Nederland stond de wagen bekend als Daf-kini. De wagen deed jaren dienst in het zomerverblijf van de koninklijke familie in Porto Ercole, maar inmiddels staat hij alweer een aantal jaren veilig in het DAF Museum in Eindhoven.


  Een tweede special die Michelotti bouwde, was een coupé op 55-basis, die tegelijk met de première van de gewone 55 Coupé in maart 1968 in Genève te zien was. In 1965 had Michelotti ook al tekeningen en schaalmodellen van een Daf coupé gemaakt, maar daar bleef het toen bij. De meeste van dit soort speciale carrosserieën zijn bedoeld als visitekaartje van de carrossier om te laten zien wat de nieuwste trends zijn en waartoe het bedrijfin staat is.


  Er was nog een derde Italiaanse koetsbouwer die een wagen op Daf-basis bouwde. Dat was Moretti, een minder bekend bedrijf dat zich vooral met specials op Fiat-basis bezighield.


  Op verzoek van een Zwitserse dame bouwde dit bedrijf in 1972 een vierdeurskoetswerk op een 55-onderstel, waarbij veel Fiat 128-onderdelen werden gebruikt. Het werd geen succes, het bedrijf ontkent zelfs de wagen gemaakt te hebben en hij werd toevallig door Nederlanders ontdekt op een Zwitserse sloperij, terwijl hij nog bijna ongebruikt was. De kilometerstand was 558! Ook deze wagen staat inmiddels in het DAF Museum. In Nederland was het de firma Havas van Hans van


  As uit Hilversum die zich met andere jassen voor Dafs bezighield. Dat begon in augustus 1971 op basis van de Daffodil 32, waarvan een cabriolet werd gemaakt. Daarna werden de Daffodilletjes of 33’s tegen betaling van ƒ2200 in ongeveer 3 weken omgebouwd tot ‘Mermaid’. DAF verleende zijn goedkeuring aan deze ombouw, waarna er ook geen problemen meer bij de RDW waren. Er zijn ongeveer 6 van deze Mermaids gebouwd.


  In mei 1973 was de 55 aan de beurt om tot cabriolet te worden omgebouwd. Deze wagen kreeg de naam Beachcomber en een prijskaartje voor de ombouw van ƒ2680. De eerste versie had side-screens, de tweede kreeg een uitsnijding à la Mermaid en een frame voor de side-screens. Dit model werd vanaf maart 1974 gemaakt. De derde en laatste uitvoering ontstond in 1975 en had polyester portieren. De meeste Beachcombers waren 55’s maar er zijn er ook wat op 44- en 66-basis gebouwd. In het totaal zijn er 21 Havas-modellen in Nederland verkocht, 2 in Duitsland, 1 in België, 1 in Oostenrijk en minstens 30 in Frankrijk, waar ze ook in licentie werden gebouwd. In navolging van Havas zijn er heel wat Daf-modellen onthoofd. In de Drentse gemeente Dalen kwam in november 1962 zelfs een mini-schoolbus op 750-basis in gebruik om maar liefst 11 kleuters per keer te vervoeren. Het was een ombouw van carrosseriebedrijf Berwi uit Winschoten. Achter de voorstoelen stonden twee bankjes en het dak was verhoogd, waarschijnlijk om de kinderen makkelijker te kunnen stapelen…


  [image: ] Deze speciale 600 Coupé werd volgens zeggen door de vrouw van Hubvan Doorne gebruikt.


  [image: ] Een 600 Cabriolet in een werkplaats van DAF. Er is niets over deze auto bekend, maar de rallywagen op de achtergrond duidt op 1962.


  [image: ] Charles Burki tekende in 1958 al een alternatieve koets voor de 600, maar de keuze bleef op het ontwerp van W. van den Brink.


  [image: ] Stroomlijnproeven in de praktijk: een Daffodil met een verkorte wielbasis en een achterkant à la VW Polo met een rookpot voorop en stukjes wol om de windrichting te bepalen. Deze tests uit 1969 en 1970 leidden tot de koetslijn van de P900 alias Volvo 343.


  [image: ] In september 1961 tekende W. van den Brink, de ontwerper van de 600, deze dramatisch gelijnde Daf Coupé.


  [image: ] Een houten mock-up van de P300 in de studio van Michelotti. Dit model was bedoeld als opvolger van de tweecilinder-modellen, maar het project werd gestopt omdat de wagen te duur zou worden.


  [image: ] Het proefmodel van de P300 tussen een Daffodil en een 55.


  [image: ] De bestelwagenuitvoering van de P300 had een prachtige opvolger van de Combi en de Bestel kunnen worden, maar hij kwam niet verder dan een schaalmodel.


  [image: ] In de studio van Michelotti werden de ontwerpen eerstin schaal 1 op 5 gemaakt.


  [image: ] Wanneer een ontwerp goedgekeurd werd, zoals dat van de 44, maakte men bij Michelotti een model op ware grootte. Op de achtergrond zijn tekeningen van de 44 in schaal 1:1 te zien.


  [image: ] De Italiaanse koetsbouwer OSI bouwde de Daf City, een stadsauto op basis van een Daffodil. Hier staat hij op de Brusselse Salon van januari 1967, maar de première was in november 1966 in Turijn.


  [image: ] De strandauto van Michelotti heeft jaren dienst gedaan in Porto Ercole.


  [image: ] Michelotti bouwde voor eigen rekening een 55 Coupé, die hij in maart 1968 op de autosalon van Genève aan het grote publiek toonde.


  [image: ] De ongeliefde vierdeurs 55 van Moretti werd, met nog geen 600km op de teller, van de sloop gered en staat nu in het DAF Museum.


  [image: ] De eerste cabriolet van Havas was de Mermaid, gemaakt van een Daffodil.


  [image: ] Het prototype van de Havas Beachcomber bij de Scheveningse pier.


  [image: ] Het was ook mogelijk om de Beachcomber met een zonnedakje uit te rusten.


  [image: ] Rond 1964 kocht een ondernemende Noor een Daf 750-motor met variomatic en bouwde daar zijn eigen sneeuwscooter omheen. Er zijn sneeuwmobielen met een variomatic gebouwd, onder andere door Prinoth in Oostenrijk.


  [image: ] De Variomaton was een geintje dat echt reed. Hier heeft hij een rally-schildje van de Tulpenrally, maar dan als ‘dienstauto’, gelukkig niet als deelnemer. Hugenholtz onderwierp hem zelfs aan een roadtest voor’Wereldkroniek’. Hij ging ook naar Engeland om Daf en Heineken te promoten. In Engeland noemen ze zo’n groot vat een ‘barrel’…


  [image: ] In Nederland hebben we niet vaak een sneeuwscooter nodig, maar modder hebben we genoeg. Daarom bouwde iemand in Zeeuws-Vlaanderen de Amphirol, die gebruik maakte van twee variomatics.


  [image: ] In de Verenigde Staten liet de Arkansas Louisiana Gas Company door een werknemer kleine pick-ups bouwen op basis van de750cc Daf-motoren de bijbehorende variomatic. De bedoeling was om er 100 te bouwen maar het werden er een stuk of zeventig, waarvan er nog maar één over is.
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  Publiciteit


  Vanaf de eerste aankondiging dat DAF een echte Nederlandse personenwagen zou gaan maken, had het bedrijf niet over belangstelling of publiciteit te klagen. De nationalistische gevoelens waren in die na-oorlogse periode vele malen sterker dan nu en een deel van de klanten koos puur voor de Daf omdat het een Nederlands product was. De media besteedden ruimschoots aandacht aan de ontwikkelingen, waarbij het pas opgerichte Auto-Visie zich graag wilde ontwikkelen als een Nederlandse variant op het Franse L’Auto-Journal, een autoblad met een eigen mening en een neus voor primeurs.


  Helaas hadden de mannen van AutoVisie niet in de gaten dat heel Oost-Brabant een DAF-bolwerk was en dat men er weinig voor voelde om die Hollanders – in een Citroen DS nog wel! – geheimen over de nieuwe auto te verklappen. Gelukkig vatte DAF de zaken heel wat sportiever op dan Citroen een aantal jaren daarvoor met L’Auto-Journal had gedaan en in plaats van knokploegen en advocaten te sturen, nodigde men de redactie van het blad uit voor een informatief gesprek.


  De pers werd op 28 januari 1958, voorde officiële introductie op de RAI op 7 februari, in staat gesteld om kennis te maken met de nieuwe personenwagen. AutoRevue wijdde zelfs een speciaal nummer aan de Daf en andere kranten en tijdschriften ruimden vele pagina’s in voor het nieuws. De wagen werd goed ontvangen, maar ongeschreven twijfels over het functioneren van de riemen bleven, zelfs bij de fabriek.


  Om de twijfels weg te nemen, werden lange ritten gemaakt door bekende personen, zoals Hans Hugenholtz, die in 1959 25.000 kilometer aflegde met een 600.


  Maar de kampioen onder de veelrijders was Wim Dussel, een journalist/fotograaf die zijn sporen in Nederlands-lndië had verdiend en daarna verslagen had gepubliceerd van zijn lange ritten met scooters en bubblecars. Hij reed, samen met Peter Hissink, die later een van de deelnemers van de London-Sydney-marathon werd, onder andere de hele wereld rond in een Daffodil.


  Hun belevenissen vertelden ze in het DAF-blad en in het Daf Auto Magazine, een tijdschrift dat vanaf januari 1961 zes keer per jaar verscheen en Daf-rijders op de hoogte hield van het reilen en zeilen van de Daf-personenwagens, technische vragen beantwoordde en zelfs een moderubriek had. Iedere koper van een nieuwe Daf kreeg gratis een jaarabonnement, maar daarna moest je het zelf betalen (of weer een nieuwe Daf kopen, natuurlijk). Het blad liep goed, want in 1963 waren er 30.000 abonnée’s en in 1972 waren dat er al 45.000. Het laatste nummer was dat van maart-april 1974. Het adres was toen al DAF-Volvo in Beesd.


  Waneer er iets speciaals te vieren was, pakte DAF meestal flink uit. Het was duidelijk dat ze daar in het zuiden van een feestje hielden en daar graag andere mensen van lieten meegenieten. Zo werd voor de introductie van de 750 en de Daffodil, begin september 1961, het circuit van Zandvoort afgehuurd. Daar werden de dealers en de pers ontvangen en konden de testritten worden gemaakt. In de voorbereidingsfase werd dit ‘Operatie Moses’ genoemd. Er werden twee tenten voor gebouwd: een paviljoentent, waar de ontvangsten in gehouden werden en een garagetent voor de 22 auto’s. Het feest kreeg een maand later een vervolg op Prinsjesdag: na de plechtigheden kreeg de Koningin Juliana op Huis ten Bosch door vader en zoon Hub en Martien van Doorne de eerste Daffodil die van de band was gelopen, aangeboden, samen met een boeket ‘daffodils’ (narcissen) die speciaal voor dat doel waren overgevlogen uit Zuid-Afrika. Prins Bernhard maakte samen met Prinses Irene een proefrit door de tuin. Hij had al veel eerder kennis gemaakt met de eerste Daf, want in december 1957 was hij een van de eerste mensen buiten het DAF-personeel die de nieuwe wagen te zien kreeg.


  De verkopen kwamen lekker op gang en het duurde niet lang voor de 50.000ste wagen geproduceerd werd. Dat was ‘Hubertus’, een 750 met handbediening, die door Hubertus van Doorne geschonken werd aan het revalidatiecentrum voor gehandicapte kinderen van de Johannastichting in Arnhem. De 100.00ste Daf was natuurlijk een belangrijke mijlpaal. Men besloot die auto onder de 6000 personeelsleden te verloten. De goudkleurig gespoten voorganger, nummer 99.999, draaide ondertussen rond op een hoog podium voor de fabriek. De honderdduizendste, een Daffodil LE, werd op vrijdag 25 september 1964 tijdens een gigantisch feest uitgereikt aan de magazijnmeester van Daf Rotterdam. Omdat de heren Van Doorne liever zagen dat de wagen bij iemand van het productiepersoneel terechtkwam, besloot men de 100.001ste wagen ook te verloten. Die ging naar een Belgische fabrieksarbeider. Probleem opgelost. Het duurde tot 15 december 1971 voordat de 500.000ste Daf van de band rolde. Het was een 55 met het kenteken 50-00-TJ. Er werd nauwelijks ruchtbaarheid aan deze mijlpaal gegeven.


  Het publiciteitsmateriaal van DAF was altijd goed verzorgd en ruim voorradig. Men maakte veel gebruik van de diensten van Charles Burki, een bijzonder begaafd tekenaar die pas de laatste tijd de erkenning krijgt die hij bij zijn leven al verdiend had. Burki was niet alleen in staat heel realistische tekeningen te maken, maar kon ook feilloze technische tekeningen en ghost-views op papier zetten.


  Adverteren konden ze ook in Eindhoven. Wie Daf-advertenties spaart, heeft nog heel wat werk, want in de Nederlandse en buitenlandse autobladen verschenen bijna wekelijks nieuwe advertenties, die vaak goed in elkaar zaten. De strijdkreet ‘het pientere pookje’ is op deze manier bekend geworden, maar er waren ook agressievere advertenties zoals het schreeuwerige ‘Daf wint wéér’ dat na ieder rally-succes gebruikt werd. Natuurlijk werd iedere mogelijkheid aangegrepen om de wagen in de publieke belangstelling te krijgen. Dat gebeurde bijvoorbeeld door auto’s weg te geven of mee te laten doen aan concoursen en dergelijke. Vooral in de beginjaren werd daarmee veel gratis publiciteit verkregen. De RAI-tentoonstellingen voor personenwagens, die altijd om het andere jaar worden gehouden, waren gebeurtenissen waar iedereen maanden lang naar toe leefde en DAF had altijd een mooie en grote stand.


  Op de eerste RAI waar de Daf 600 te zien was, die van februari 1958, was het zo druk op de DAF-stand dat er dranghekken moesten worden geplaatst om ervoor te zorgen dat de auto’s niet geplet werden. Er waren 5 exemplaren neergezet, waarvan er eentje, als blikvanger, hoog boven de massa uitstak. Over kopers hadden ze in Eindhoven ook niet te klagen, want er werden 4000 auto’s verkocht.


  Helaas veranderde de houding van de gemiddelde Nederlander vrij snel na de euforie van de RAI. Waar we in eerste instantie trots waren op ons nationale product, ontstond al snel het idee ‘watje van ver haalt, is lekker’. Je kon meer status krijgen door een auto te rijden van ver buiten onze landsgrenzen, dan eentje van eigen bodem. Nederlanders bleven enthousiast over de prestaties van Dafs in rally’s en races, met als hoogtepunt de Londen-Sydney Rally, maar men vertaalde dat enthousiasme niet naar de aankoop van een nieuwe Daf. Het dieptepunt werd bereikt tijdens de wedstrijden achteruitrijden, die ook op televisie te zien waren. Daar werd onder luid gejuich ons nationale product bij bosjes tegelijk te pletter gereden. Rare jongens, die Nederlanders.


  Om toekomstige klanten alsvast aan je te binden, was het handig om miniatuurauto’s van de echte auto’s te hebben. De kinderen konden dan alvast wennen aan de auto die ze later zouden gaan rijden. Aardig natuurlijk, maarzo’n speelgoedauto was vooral leuk voor de dealers om als presentje weg te geven, desnoods om de kinderen van potentiële kopers rustig te houden in de showroom. De belangrijkste fabrikant van miniatuurdafjes was Lion Car, een bedrijf dat nog steeds Daf-vrachtwagens in schaal 1 op 50 nabouwt, maar vanaf 1958 ook bijna alle Daf-personenauto’s en bestelwagens in schaal 1 op 43 heeft gemodelleerd.


  Verder waren er in die schaal modellen van Dinky Toys France (een 32), Norev (een plastic Daffodil 30), Corgi (OSI Daf City) en Pilen (Volvo 66DL). In kleinere schalen waren er modellen van EKO en Best Box, maar vooral grotere modellen van de Daf 600, zoals die van Arnold, Tiny Giant en Bandai, zijn nog erg gezocht.


  Vroeger waren ze zelfs te zien in Madurodam.


  De beste ambassadeurs voor een autofabrikant zijn de leden van de clubs en wat dat betreft vormt Daf geen uitzondering. Het is alleen jammer dat hun enthousiasme niet meer kan helpen om nieuwe auto’s te verkopen. De huidige Daf-club is erg actief en telt duizenden leden, maar in de jaren zestig waren er al zo’n 8 verschillende clubs, die meestal gegroepeerd waren rond een bepaalde regio.


  Toen ging het er vooral om met elkaar ritten te maken, nu gaat het vaak om hulp bij restauratie, onderdelen of documentatie, maar het sociale aspect wordt natuurlijk niet vergeten. Een must voor iedere autoliefhebber is een bezoek aan het Eindhovense DAF Museum. Daar is een van de mooiste collecties van het hele land te zien, met zowel vrachtwagens als personenwagens. De verzameling doet niet onder voor buitenlandse fabriekscollecties en alle belangrijke modellen zijn er te zien, meestal in nieuwstaat. Het is een stuk nationaal erfgoed waar we met z’n allen heel zuinig op moeten zijn.


  [image: ] Prins Bernhard was in december 1957 een van de eerste mensen van buiten de fabriek die de nieuwe personenwagen te zien kreeg. De trotse vader Hub van Doorne vertelt de bijzonderheden.


  [image: ] Bij de opening van het nieuwe Caltex-laboratorium op 1 mei 1959 is de Daf al oud nieuws voor de Prins, en dat is hem aan te zien.


  [image: ] De 50.000ste Daf, een 750, werd geschonken aan de Johannastichting in Arnhem, een revalidatiecentrum voor kinderen. De wagen was bestemd voor rij-instructie van 18-jarigen.


  [image: ] De 100.000ste Daf werd tijdens een groot feest verloot onder het personeel. De goudkleurige Daffodil op het podium was nummer 99.999.


  [image: ] ‘Hubertus’, de Daf voor het kindertehuis, was uitgerust met handbediening voor het gas en de rem. In de rechter wielkast zit nog een extra rempedaal.


  [image: ] De eerste Daffodil werd op Prinsjesdag 1961 aan Koningin Juliana overhandigd. Ze kreeg er ook een bosje narcissen bij.


  [image: ] Handig, zo’n open dak! De winnaar van de 100.000ste Daf maakte een ere-rondje.


  [image: ] De pers-introductie van de 750 en de Daffodil 30 vond in september 1961 plaats op het circuit van Zandvoort. Er is sindsdien heel wat veranderd aan het circuit.


  [image: ] Een van de leukste advertentiecampagnes was de serie ‘Uit het auto-antiquiteiten kabinet’uit 1964.


  [image: ] Op het concours d’elegance in Scheveningen legde de Daf 600 de Luxe in 1959 beslag op de eerste prijs in de afdeling gesloten koetswerken (prijsklasse ƒ4551 t⁄m ƒ5000). Helaas geeft de klasse-aanduiding (1 van de 30!) al aan dat er voor vrijwel iedere deelnemer een eerste prijs te halen was.


  [image: ] De eerste kopers van een Daf moesten een eeuwigheid wachten voordat hun auto afgeleverd werd. Meedoen aan de loterij van het Nederlands Olympisch Comité gaf kans om er sneller aan te komen.


  [image: ] Tijdens een Grand Gala op het Malieveld in Den Haag ten bate van het Rheumafonds, werd ook een concours d’elegance voor auto’s gehouden. Hier haalde Daf de tweede prijs.


  [image: ] In 1962 was Sjoukje Dijkstra onze nationale trots, vooral toen ze wereldkampioen op de schaats werd. Tijdens de huldiging kreeg ze als blijk van waardering een Daffodil aangeboden van de gezamenlijke Daf-dealers.


  [image: ] In oktober 1964 haalde de Nederlandse wielerploeg de eerste gouden medaille voor ons land binnen tijdens de Olympische Spelen in Tokio. De Daffodil met de olympische ringen trok hier veel belangstelling. (De Japanners zullen hem waarschijnlijk nagemaakt hebben.)


  [image: ] Een prachtige maquette voor de RAI van 1960, compleet met 11 Arnold-dafjes.


  [image: ] Stilte voor de storm. De RAI-stand in februari 1958, voordat hij door het grote publiek bestormd werd.


  [image: ] Op de RAI van 1963 stonden ‘verkeersagenten’ uit Italië, Frankrijk, België, Zwitserland en Nederland te regelen op de draaischijf. Zij symboliseerden – toen al! – een verenigd Europa. Links is nog net de zwarte 750 in politie-surveillance-uitvoering te zien.


  [image: ] In februari 1967 kon het RAI-publiek onder andere kennismaken met de Daf-kini en de Formule 3-racewagen, maar de 44 was natuurlijk het belangrijkste model.


  [image: ] In 1969 waren er nog steeds RAI-bezoekers die niet precies wisten hoe zo’n A-body ervan onder uitzag. Nee, heren, geen voorwielaandrijving en ook geen vijfbak.


  [image: ] Pas in 1971 ging de fabriek de Marathon als kant-en-klare auto leveren. Hij beleefde zijn Nederlandse première op de RAI van dat jaar.


  [image: ] Gebruikmakend van het succes in de London-Sydney Marathon introduceerde DAF op de RAI van 1969 een opvoerset voor de 55


  [image: ] Al in december 1958 was er een plastic bouwdoos van de 600 te koop. Het was een product van de firma Keizer uit Den Haag. De schaal was 1 op 20.


  [image: ] In de kleinste stad van ons land, Madurodam, waren de Dafjes ook een vertrouwd gezicht in het straatbeeld.


  [image: ] Charles Burki bedacht voor de RAI van 1971 een aantal toekomstmodellen voor DAF, zoals de Pickomatic, de Aquamatic en de Lunamatic, een maanvoertuig.


  [image: ] De prachtige collectie van het DAF Museum is een must voor iedere autoliefhebber.
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  Sport


  Het was geen Nederlander, maar een Oostenrijker die als eerste ontdekte wat voor potentieel een Daf heeft in de autosport. Rudi Hunger gebruikte zijn eigen Daf, één van de eerste Zeshonderds, in de zware Östereichische Winterwertungsfahrt van begin 1960. Omdat hij altijd in de juiste versnelling zat en de variomatic werkt als een sperdifferentieel, had hij, ondanks zijn 22pk, een grote voorsprong op veel van zijn tegenstanders. In deze wedstrijd haalde hij een gouden medaille en bij een later dat jaar gehouden Alpenfahrt wist hij nog een zilveren medaille te scoren. In het voorjaar van 1960 stonden er 8 Dafs aan de start van de Nationale Tulpenrally. De wagens deden het goed, met de eerste prijs voor équipe Roeloffzen-Roeloffzen in klasse ND.


  Later dat jaar werd de rit Scheveningen-Luxemburg-Scheveningen (SLS) gereden, waaraan met 3 Daf-teams deelnamen: vader en zoon Coenen (eerste in hun klasse), het echtpaar Roeloffzen (tweede) en het team Stedehouder-Van Vliet dat de rit wel uitreed, maar niet geklasseerd werd. De belangstelling van de fabriek was nu voldoende gewekt om een fabrieksteam te gaan samenstellen, om begin 1961 aan de Monte Carlo-rally mee te doen. De wagens waren in die tijd nog volkomen standaard, ze hadden alleen spijkerbanden en daar kregen ze spijt van, want die gingen allemaal lek (geen wonder, eigenlijk).


  Ondanks de teleurstelling van de Monte Carlo, ging DAF door met het inzetten van fabriekswagens bij verschillende rally’s. Er bestond op dat moment nog geen speciale afdeling voor de autosport, dus alles werd met vrijwilligers en in vrije tijd gedaan.


  Vaak met goede resultaten, zoals een eerste plaats in het algemeen klassement in de Nationale Tulpenrally van 1961 en ieder jaar weer goede klasseringen in de SLS.


  Op den duur was dat natuurlijk geen houdbare situatie. Eind 1964 ging de kogel door de kerk: er kwam een speciale afdeling die zich zou gaan bezighouden met deelname aan belangrijke internationale rally’s. Rob Koch kwam aan het hoofd van deze afdeling, die een aantal goede doelen diende: naamsbekendheid van het jonge merk vergroten, ontwikkelen en testen van nieuwe componenten voordat ze in serieproductie worden genomen, en last but not least: proberen het oude mannetjesbeeld van Daf-rijders weg te nemen! Ondanks de sterkere 750cc-motor en deelname in klassen waarin de wagens flink mochten worden aangepast, hadden de Dafs te weinig vermogen in huis om bij snelle rally’s tegen Abarths, Steyr-Puchs en dergelijke te kunnen opboksen. Daarom besloot Koch heel zorgvuldig wedstrijden uit te kiezen waar het uithoudingsvermogen van man en machine en het navigeren belangrijker waren dan pure snelheid. Bovendien stelde hij dat meedoen belangrijker was dan winnen. Met die instelling heeft het team het ver geschopt. De situatie werd iets eenvoudiger toen er productiemodellen met grotere en sterkere motoren op het toneel verschenen, maar de concurrentie stond ook niet stil.


  Toch zijn er heel wat klasseoverwinningen behaald, met name door het team Laurent-Marché. Wie precies wil weten wat er allemaal gewonnen is, moet het boek Tien jaar rallyes, het verhaal van het pientere pookje van Autovisie-man Rob Wiedenhoff lezen. Eind 1971 kwam het bericht dat DAF niet langer actief zou zijn in de rallysport, maar zich verder uitsluitend zou concentreren op de rallycross.


  DAF is niet alleen actief geweest in de rallysport, maar ook in de Formule 3. Het idee daarvoor kwam van coureur en constructeur Henk van Zalinge. In het najaar van 1963 klopte hij bij DAF aan met het plan een racewagen met een variomatic uit te rusten. Dat viel direct in goede aarde, maar het moest wel geheim blijven. Van Zalinge kocht voor DAF een tweedehands Alexis-chassis met een 110pk Cosworth BDA-motor. Daar werd, met de nodige moeite, een variomatic achterin gebouwd en al in november 1963 werden de eerste proefrondjes gedraaid op Welschap.


  Door het karakter van een racemotor moeten er veel toeren gedraaid worden voordat er vermogen vrijkomt. Daarom lag het aangrijppunt van de koppeling erg hoog: bij de laatste versies zelfs bij 6000 toeren! Daarom klinkt een Formule 3-Daf ook heel raar. Het lijkt net of de motor alleen maar op maximum toeren draait.


  Na allerlei proeven om de variomatic aan te passen aan de beperkte ruimte, het hoge vermogen en de nauwe bandbreedte van het vermogen, kwam het geheim van het nieuwe DAF-project op 1 april 1965 in het nieuws.


  Op 9 mei van dat jaar zou de wagen op het circuit van Zolder in België racen, maar de motor deed het niet. Het eind van die maand, in Monaco, deed hij het wel en werd Rob Slotemaker zevende.


  Ondertussen had DAF contact gelegd met Brabham en op 29 augustus 1965 stond er op Zandvoort een Formule 3 Brabham-Daf. Hij werd achtste in die race.


  Het volgende seizoen had DAF een Engelse coureur, Mike Beckwith, die in 16 races twee keer eerste wist te worden. Een jaar later won Gijs van Lennep in Stockholm en Mike Beckwith op Brands Hatch.


  Voor het laatste seizoen dat er Dafs actief waren in de Formule 3, gebruikte het Racing Team Holland, dat het project had overgenomen, twee Italiaanse Tecno-chassis. Bij de laatste wedstrijd, op 15 september 1968, lagen Beckwith en Van Lennep tot vlak voor de finish eerste en tweede, maar kwamen met elkaar in botsing. Helaas, einde oefening.


  Maar wel een geslaagde oefening, want DAF had bewezen dat een variomatic een vermogen van 125pk aankan en de opgedane ervaring gebruikt bij de ontwikkeling van de 55.


  Rallycross was in 1969 een nieuw fenomeen in ons land. Rob Herzet, een regisseur van de AVRO, had in Engeland rallycross-wedstrijden gezien en besloot in samenwerking met Gerard van Lennep te proberen deze sport in Nederland in te voeren. Het werd een succes, ook op televisie. De sensationele beelden trokken veel kijkers en in korte tijd werd het één van de populairste vormen van autosport in ons land.


  Dat had ook veel met de gebroeders De Rooij te maken, die in hun Dafs er een bijzonder agressieve rijstijl op na hielden, die hen erg geliefd maakte bij de toeschouwers, maar niet bij alle deelnemers. Met name de Engelsen hadden nogal wat bezwaar tegen het betere beukwerk. Jan de Rooij werd in 1970 en 1971 nationaal rallycrosskampioen, eerst met een 1300cc Gordini-motor met 128pk en een jaar later met een 185pk Daf 55 van het ZAV Hofnar-team.


  Voor het seizoen van 1972 werden er nieuwe wapens in de strijd geworpen. Het ging om twee van de drie 555-prototypes, die begin 1970 werden geïntroduceerd als groep 6-rallywagens met dezelfde variomatic als de Formule 3-racer. De twee rally-versies werden gereden door Haxhe-Delferier en Laurent-Marché. De motor was een 1300cc of 1440cc Renault-Gordini met twee dubbele Webers.


  Maar voor de rallycross werden de wagens voorzien van Ford Cosworth BDA-motoren die uiteindelijk meer dan 200pk leverden. Ze behielden hun variomatic, maar die werd, samen met de motor dwars ingebouwd en gekoppeld aan voor- en achteras. Deze vierwielaangedreven monsters kregen 5 tot 10 seconden handicap per wedstrijd, maar dat was lang niet altijd voldoende om ze van de eerste plaats te houden. Begin 1974 besloot DAF zich helemaal uit de autosport terug te trekken, mede als gevolg van de energieschaarste. Een ander argument was dat autosport niet langer noodzakelijk was voor de ontwikkeling en verbetering van productiemodellen, maar de naderende overname door Volvo zal er ook wel iets mee te maken hebben gehad. Daarna heeft Jan de Rooij in 1975 nog gerallycrosst met een lichtgewicht-66 met een buizenframe, waarin hij zelfs heeft geëxperimenteerd meteen Formule 1-versnellingsbak!


  De meeste belangstelling van het grote publiek kreeg DAF door de deelname aan de London-Sydney Marathon in 1968, een monsterrit over een afstand van 16.500 kilometer vanuit Londen, via het vasteland van Europa en Azië en vervolgens dwars door Australië naar de finish in Sydney. De voorbereiding was perfect:


  één van de twee teams reed bijvoorbeeld een trainingsrit van anderhalve maand! Een aantal van de meest prominente bedrijven van het land trad op als sponsor. Zo leverde Martinair bijvoorbeeld een DC3 Dakota voor de serviceploeg die de twee teams tijdens de hele rit begeleidde. Dat deed weer denken aan de Uiver, de DC2 die in 1934 de tocht naar Australië maakte. Daarom kon je de Dafs zien als een Nederlands visitekaartje en zo werden ze ook vaak bekeken. Heel het land stond opeens weer achter DAF, net als 10 jaar daarvoor bij de introductie op de RAI. Het leek wel of het Nederlands elftal speelde.


  Er waren 98 teams uit 14 verschillende landen, waaronder de DAF-teams van David van Lennep en Peter Hissink (01-55-HD) en Rob Slotemaker en Rob Janssen (02-55-HD). De Daf 55’s van de teams waren uiteraard speciaal geprepareerd om alle verschrikkingen onderweg het hoofd te kunnen bieden, maar de motoren waren niet veel sterker dan standaard, omdat de betrouwbaarheid belangrijker was dan de snelheid. Het waren de kleinste motoren van het hele startveld. Van Lennep en Hissink kwamen in Turkije in de problemen toen ze van de weg af raakten, maar met veel tijdverlies wisten ze de wedstrijd toch uit te rijden. Ze werden 56ste. Sloot en Janssen deden het fantastisch en finishten op de 17e plaats; een prestatie waarop het hele land terecht trots was. DAF maakte dankbaar gebruik van het succes door Marathon-uitvoeringen op de marktte brengen; eerst als opvoerset en veel later als complete auto’s.


  Vijfentwintig jaar later werd de London-Sydney Marathon nog eens dunnetjes overdaan. DAF was weer van de partij met een 01-55-HD en de echte 02-55-HD, maar deze rit had voor het publiek niets van de magie van het origineel. Het evenement ging bijna onopgemerkt voorbij. Dit in tegenstelling tot veel historische rally’s en races van de laatste tijd, waar weer veel Dafs aan meedoen. Het personenautomerk mag dan verdwenen zijn, in de autosport draaien de Dafs nog volop mee!


  [image: ] Rudi Hunger uit Oostenrijk haalde het eerste succes van een Daf in de autosport binnen: hij won op 14 februari 1960 een gouden medaille in de Östereichische Winterwertungsfahrt.


  [image: ] In 1960 beleefde de 600 zijn rally-debuut in de Nationale Tulpenrally, waar de gebroeders Roeloffzen de eerste prijs in hun klasse haalde. Dit zijn Smulders en Van de Eerenbeemt, die de rally ook helemaal uitreden. Er deden in het totaal 8 Dafs mee.


  [image: ] Het duo Ilken-Gorris werd met deze 750 in juni 1962 algemeen winnaar van de SLS (Scheveningen-Luxemburg-Scheveningen).


  [image: ] De dames Heidendahl en De Fouw reden in 1962 met deze Daf de Monte Carlo-rally, waar 7 Dafs aan meededen. Dit is bij de start van de KNAC Damesrit van datzelfde jaar, waar ze op de derde plaats eindigden. Let op het ‘Duitse Deuk’ – kenteken en de extra wisser boven de voorruit.


  [image: ] Het interieur van deze rallywagen uit 1962 is al verre van standaard.


  [image: ] Koninginnedag 1965: tijdens het défilé op Soestdijk trokken enkele rallywagens voorbij die aan de Tulpenrally hadden meegedaan. Laurent en Marché werden eerste in de klasse GT tot 1000cc en Daf won de merkenteamprijs in die rally.


  [image: ] Leo van Hoof was jarenlang de technische man die samen met zijn helpers zorgde voor het prepareren van de wagens en de reparaties en het onderhoud tijdens de wedstrijden. Hier is hij bezig met het prepareren van 44’s voor de Monte Carlo-rally.


  [image: ] Slotemakeren Van der Geest werden met deze Daffodil eerste in de klasse Prototot 850cc in de Tour de Corse van 1966. Op de Nürburgring wonnen Ransy en Haxhe met deze wagen de eerste prijs en later nog de merkenprijs van de Marathon de la Route.


  [image: ] Tijdens de SLS van 1970 is goed te zien hoe populair de Dafs waren als rallywagen. De monteurs zijn bezig met 70-77-MF, een van de 555 Prototypes.


  [image: ] De équipe Honhoff-Rosenblatt in een van de drie fabrieks-44’s tijdens de Monte-Carlo van 1967. Helaas vielen ze uit.


  [image: ] De gebroeders Luijbrechts in actie met een Esso-fabrieks-Daf in de Internationale Nederland Rally die op 17,18 en 19 september 1971 werd gehouden. Ze werden zesde.


  [image: ] In de beginjaren van de rallycross kon je nog merkwaardige voortuigen zien, zoals deze ‘big foot’-Daffodil in 1972.


  [image: ] Jan de Rooy werd in 1972 voor de tweede keer rallycrosskampioen, maar dit is zijn broer Harry in actie op Valkenswaard.


  [image: ] Het publiek op het circuit en de kijkers voorde buis waren dol op de rallycross vanwege de spectaculaire beelden.


  [image: ] Hier worden twee van de drie 555-prototypes klaargemaakt voor rallycross-wedstrijden.


  [image: ] De rijder van deze 555 zat naast de motor en op de variomatic, die zowel de voorwielen als de achterwielen aandreef.


  [image: ] Deze 555 had de motor dwars voorin. De bestuurder zat rechts, naast de variomatic die voor de vierwielaandrijving zorgde


  [image: ] Een schematische voorstelling van een aandrijfsysteem datin de 555 werden gebruikt.


  [image: ] Augustus 1972: de gele Camel-Dafs van Jan en Harry de Rooy jagen op een Mini. Deze 555’s hadden Ford BDA-motoren met 185pk. De Daf van Frans van der Aa met 8-liter Oldsmobile-motor kon het vermogen van 370pk niet verwerken en viel uit.


  [image: ] De 555-prototypes werden niet alleen bij rallycross, maar ook bij gewone rally’s ingezet. Dit zijn Dolken Klein.


  [image: ] Een trotse Mike Beckwith met de variomatische Formule 3-wagen na het winnen van de tweede manche op het cicuit van Zolder in België in 1966.


  [image: ] De variomatische Brabham Formule 3 met Jack Brabham zelf links op de achtergrond in gesprek met Hendricks van DAF.


  [image: ] David van Lennep (links) en Peter Hissink bij de auto waarmee ze het traject van de London-Sydney Rally gingen verkennen.


  [image: ] 02-55-HD, de beroemde London-Sydney-wagen waarmee Slotemaker en Janssen 17e werden.


  [image: ] Beide deelnemende Dafs reden de monsterrally uit. Daarna mochten ze de show stelen op de RAI van 1969.


  [image: ] Vijfentwintig jaar na de echte London-Sydney werd het nog eens dunnetjes overgedaan, maar de magie van de originele rally was zoek.


  [image: ] De Camel-Daf voor heuvelklims uit 1972. De Ford BDA met 210 DIN-pk moet de wagen een top van 260km/uur geven.


  [image: ] Ter land, ter zee of in de lucht, ook wel: hoe verniel ik zoveel mogelijk Dafjes in een zo kort mogelijke tijd. Achteruitrijden, Zandvoort, 1980. Waar is onze nationale trots gebleven?
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  In dienst van volk en vaderland


  Het Nederlandse leger is altijd een van de beste afnemers van DAF-producten geweest en het leek er even op dat het Amerikaanse leger ook een goede klant zou kunnen worden. In januari 1963 bracht Hub van Doorne een bezoek aan Detroit, het centrum van de Amerikaanse auto-industrie en ook van de US Army Mobility Command, de instantie die het Amerikaanse leger adviseert bij de aanschaf van alle mogelijke voertuigen. Deze organisatie had anderhalf jaar lang een Daf 600 uitgetest en nu ‘meneer Hub’ uitgenodigd voor een oriënterend gesprek over het ontwikkelen van een gemotoriseerd lastdier voor de infanterie.


  Na een week kon meneer Hub weer naar huis met een opdracht op zak om zo’n manusje-van-alles te ontwikkelen voor tests.


  Het resultaat, de Daf Pony 500YP, was in 1965 voor het grote publiek te zien op het Brusselse ‘Salon’ en een maand later op de RAI. Er was aan de eisen voldaan: het voertuig moest zonder speciale training vooraf door iedere militair te bedienen zijn, een minimum aan onderhoud vergen, geschikt zijn voor transport per vliegtuig en het afwerpen per parachute, hij moest ‘stapelbaar’ zijn en in serie gekoppeld kunnen worden voor transport over de weg. De Pony was – uiteraard – gebaseerd op de variomatic, gekoppeld aan een 500cc-uitvoering van de bekende tweecilinder Daffodil-motor. De toegepaste variomatic was een uitvoering met een enkele riem, die dwars op de rijrichting was gemonteerd en alle vier de wielen aandreef. De terreinwaardigheid bleek uit de feiten: klimvermogen tot hellingen van 60% en de mogelijkheid om 40% zijwaardste hellen. Het wagentje kon minimaal 2km/uur rijden en maximaal 40. Prins Claus heeft zich nog een keer prima vermaakt tijdens een terreinritje met deze Pony.


  Maar helaas, de Amerikaanse auto-industrie is een machtige tegenstander en de opdracht ging naar een Amerikaans bedrijf.


  Om alle energie die in de ontwikkeling van de Pony was gaan zitten toch nog een beetje te benutten, gebruikte DAF de opgedane ervaringen bij de ontwikkeling van een lichte bedrijfswagen op basis van de 44. Deze wagen werd ook Pony genoemd. De introductie vond plaats in de zomer van 1967 en er werden 700 exemplaren van gebouwd tussen 1968 en 1969. Er waren twee basisuitvoeringen: een lichte vrachtwagen en een trekker-oplegger combinatie. De mogelijkheden waren legio, maar de lage topsnelheid van 70km/uur hield in dat de wagen niet op de grote weg kon worden gebruikt, wat voor veel bedrijven een belemmering was om er een aan te schaffen.


  Het Amerikaanse leger kocht dan helaas geen Dafs, maar het Nederlandse leger natuurlijk wel. Er werden maar weinig toepassingen gevonden voor de normale personenwagens, maar op basis van de 44, later de 55 en uiteindelijk de 66 werd een koerierswagen ontwikkeld, waarvan het leger 1200 exemplaren afnam. Die waren allemaal van het type 66YA en de levering vond plaats in 1974. Er hing een prijskaartje aan van 11 miljoen. Die ene 44YA en de drie 55YA’s die daaraan vooraf gingen, deden dienst als prototype. Uiterlijk leek de 66YA op een Jeep, compleet met neerklapbare voorruit, maar hij had alleen achterwielaandrijving, dus de terreinwaardigheid viel tegen. Technisch gezien was het een gewone 66, op wat verstevigingen aan de onderkant na: dikkere torsiestaven en veren, een extra reactiestang aan de De Dion-achteras, versterkte motordrager en een carterbeschermplaat. De elektrische installatie draaide op 24 volt in plaats van 12.


  Inmiddels zijn de meeste van deze wagens afgedankt en een aantal is via de domeinen in handen van liefhebbers gekomen, die er een leuke en voordelige vierpersoons cabriolet aan hebben.


  De politie had al snel in de gaten hoe handig een volautomatische wagen in het stadsverkeer is. In die tijd was lang niet iedere diender in staat om met een auto om te gaan en het gebeurde dan ook regelmatig dat politiewagens motorschade opliepen door onoordeelkundig gebruik. De politie van Geleen kocht al in juli 1959 een Daf als surveillancewagen, maar de wagen die de Eindhovense politie in 1960 in gebruik nam, was veel leuker. Het was een kopie van de Parijse ‘voiture pie’, de bekende zwarte-witte Renault 4CV met uitgesneden voorportieren ‘om meer contact met het publiek te hebben’! De Daf had wel succes, maar niet in deze uitvoering. De Eindhovense politie stapte over op normale modellen en 10 jaar later reden er 20 Daf 55’s bij dit korps.


  In februari 1963 stond er een zwarte 750 in politie-surveillance-uitvoering op de RAI en vanaf dat moment ging het hard. Begin 1964 bestelde de verkeerspolitie van Rotterdam 24 witte Daffodils als surveillancewagens. Ze hadden anderhalf jaar lang twee Dafs op proef gehad en dat was goed bevallen.


  Op dat moment waren er al 14 steden waar de politie met Dafs reed en er volgden er daarna nog veel meer. In 1966 waren er al 26 Nederlandse en twee Belgische korpsen met een of meer Daffodils. In Rotterdam hadden ze er toen al 38. Zelfs de Amsterdamse politie, verknocht aan Kevers, nam in 1967 5 Daf 44’s in gebruik: 4 voor surveillance en een voor de recherche.


  Vanaf 1963 had daar al een 750 dienst gedaan. De kritiek dat de Dafjes te sloom waren voor politiewerk verstomde bij de introductie van de 55. Dit model was, zeker in de stad, minstens even snel als de concurrentie. Er was zelfs genoeg vermogen om de wagens op LPG te laten lopen, wat bij zuinige korpsen gebeurde. De Rijkspolitie gebruikte de Daf Combi onder andere voor het transport van speurhonden. Daf leverde speciale de wagens voor de korpsen in een speciale politie-uitvoering, onder andere met een extra 12volts-dynamo voorde mobilofoon en ritsen in de hemelbekleding om de aansluiting van een zwaailicht en een antenne te vereenvoudigen. De brandweer kon natuurlijk niet achterblijven. Daar hebben verschillende personenwagens en combi’s dienstgedaan als commandowagen. Het leukst waren de verschillende Pony’s. Zo had Fokker er een op Schiphol en DAF Eindhoven had een truck met trailer bij de bedrijfsbrandweer.


  De Wegenwacht heeft niet alleen Besteleenden, Renaults R4 en Golfjes gehad, maar ook Daf Combi’s. Ook de wegenwacht in Duitsland en op IJsland gebruikten deze modellen. In Nederland werden vanaf eind 1967 tot begin jaren zeventig ongeveer 30 Besteldafjes als proef ingezet. In die tijd had de Wegenwacht een wagenpark van rond de 200. Dat waren hoofdzakelijk Besteleenden, maar er werden regelmatig proeven gedaan met andere merken en types. De Dafjes dienden hun diensttijd van 6 jaar en ongeveer 180.000 kilometer uit, maar de Wegenwacht ging niet tot nieuwe bestellingen over. Dat hoeft niet te betekenen dat ze niet bevielen, alleen maar dat ze niet beter of goedkoper waren dan de wagens die al in bedrijf waren. Eind maart 1961 nam de PTT in Noord-Oost Polder 10 exemplaren van de Daf 600 Standaard in gebruik. De auto’s waren rood met een zwart dak. Ze werden geleverd zonder achterbank of bijrijdersstoel en kregen een grijs bedrijfswagenkenteken. Naast de bestuurder stond een bakje voor gesorteerde briefpost en daarachter stond het reservewiel, op de plaats waar de pick-up dat ook heeft. De uitgestrekte polder was het eerste deel van Nederland waar de postbestelling per auto werd ingevoerd.


  Vanaf 1955 waren er proeven genomen met verschillende auto’s, waaronder Besteleenden met fietsen op het dak en twee personen aan boord, waarbij de Citroen als een soort basisstation fungeerde. Het bleek in de praktijk erg moeilijk om de mensen als team te laten samenwerken, vandaar de overstap op één besteller per auto. Deze Dafs waren een nieuwe fase in de lange en succesvolle samenwerking tussen DAF en de Rijks Automobiel Centrale (RAC), die zorgde voor aanschaf en onderhoud van het wagenpark van onder andere de PTT en Rijkswaterstaat. De samenwerking was al begonnen in 1950, toen de RAC A50 vrachtwagens en A10 bestelwagens van DAF kocht. De motorisering van de PTT ging zo snel dat op 20 november 1972 de 1500ste Daf Postauto al werd afgeleverd.


  In de zomer van 1961 kwamen de tweede lichting Daf 600’s in bedrijf bij de PTT. Dit waren 3 auto’s voor Roosendaal en omgeving,


  ‘sMorgens werden deze wagens gebruikt als mobiele bijkantoortjes en


  ‘smiddags vervoerden ze post. Deze wagens hadden een normaal personenwagenkenteken. Speciaal voor de RAC en de PTT maakte DAF in 1961 al voorlopers van de 750 Bestel. Deze modellen hadden een doorgetrokken daklijn en een scheidingswand achter de voorstoelen. In 1960 en 1961 waren hiervan al proefmodellen gebouwd. De Zweedse posterijen lieten ook een speciale postwagen bouwen op basis van een Daf. De opdracht ging naar de Zweedse firma Kalmar, die in 1964 het eerste prototype klaar had op basis van de Daffodil (31). Kalmar was ook de Zweedse Daf-importeur. In 1965 en 1966 werden nog eens 10 prototypes gebouwd, waarvan er in 1966 een door de Nederlandse PTT is getest. In Nederland ging men niet tot aanschaf over, maar de Zweedse PTT heeft meer dan 2000 van deze Kalmars in bedrijf gehad, die trouwens flink afweken van de prototypes. De productiemodellen, waarvan er tussen 1968 en 1971 ongeveer 3000 zijn gebouwd, werden namelijk op de Daf 44 gebaseerd. Bovendien hadden ze een kunststof koets met een mooi, 44-achtig frontje in plaats van een stalen opbouw met een hoekige neus. De productiemodellen hadden een grote, naar links scharnierende achterdeur (type 440, vanaf 1968) of een tweedelige die naar boven en naar onder draaide (type 441, vanaf 1969). De voorserie had dubbele achterdeuren die naar links en rechts scharnierden. Het eerste prototype had het stuur nog links, wat voor een postauto niet de handigste plaats is. Denk maar aan de oude Commers van Van Gent & Loos, die hadden ook allemaal het stuur rechts, net als de rest van de Kalmars. In 1970 en 1971 werd de Kalmar ook in Nederland en België verkocht. Er zijn ongeveer 50 exemplaren in de Benelux terechtgekomen. In 1971 ging Kalmar failliet.


  Niet alleen de PTT was een goede klant van DAF, maar vooral ook het GAK. Al bij de introductie van de Daf 600 was het duidelijk dat het een geschikte auto zou zijn voor minder-validen, niet alleen vanwege de variomatic, maar ook door de lichte besturing, de relatief ruime instap en de flinke binnenruimte. De bijzonder lage prijs van de 600 (geen invoerrechten!) maakte het allemaal nog aantrekkelijker. Het duurde dus niet lang voordat de eerste Dafs werden aangepast, bijvoorbeeld met handgas en handbediening voor de rem. Omdat dat in eerste instantie nog met een stang op het rempedaal gebeurde, moest de chauffeur wel erg sterke armspieren hebben om het wagentje tot stilstand te brengen. In 1967 werd de WAO-wet van kracht en vanaf dat moment ging het GAK leenauto’s verstrekken aan mensen die daar volgens medische indicatie recht op hadden. Dat waren mensen die niet in staat waren zelf 100 meter te lopen. Het GAK koos voor de Daf 33, niet omdat het een Nederlands product was, maar omdat de wagens goedkoop in aanschaf en onderhoud waren en het eenvoudig was om ze aan te passen. Door deze keuze werd het GAK de grootste afnemer van Dafjes. Omdat de remmen nogal wat kracht vergden, werden veel van de GAK-Dafs voorzien van rembekrachtiging met een aparte vacuümpomp en een tankje. Ook kregen ze bijna allemaal een deuk in de linker wielkast om wat extra beenruimte te krijgen.


  Door het enorme aantal Dafs dat bij het GAK reed (in het topjaar 1977 waren het er 6628, plus nog 841 Volvo 66’s), kreeg het publiek al gauw het idee dat Dafs alleen maar door invaliden werden gereden. Soms keken mensen raar op wanneer er iemand kwiek en op eigen benen achter het stuur vandaan kwam…Met zo’n imago is het voor een dealer natuurlijk erg moeilijk om ‘gewone’ klanten in je auto te lokken.


  Om de kosten binnen de perken te houden, kocht het GAK alleen tweecilinders. Er hebben wel wat Volvo 66’s gereden, maar verder waren het alleen de 33, 44 en 46 en dan nog wel in de eenvoudigste uitvoering, dus de Standaard of de Comfort. De laatste Dafs kwamen pas in 1982 in bedrijf. Dat waren auto’s die veel tijd in een aanpasbedrijf hadden doorgebracht. Bovendien kocht het GAK soms hele partijen op die dan werden opgeslagen ‘voor slechtere tijden’. De wagens bleven rijden zolang dat economisch gezien nog zin had, want de aanpassingen waren in de meeste gevallen erg kostbaar en de kilometrages laag, dus zou het geldverspilling zijn om de wagens na een vast aantal dienstjaren af te danken. Zodoende reden er in 1993 nog 74 Volvo’s bij het GAK.


  [image: ] De trieste restanten van een aantal Daf A10-bestelwagens van rond 1951-1952. Er waren aanvankelijk plannen om een personenwagen te bouwen op basis van het A10-mechaniek, maar dat bleek geen geschikte basis te zijn.


  [image: ] Een proefmodel van een bestelwagen op basis van de 600, gebouwd in 1960. De ronde daklijn en de vorm van de deur wijken af van latere modellen.


  [image: ] Op deze bestel-600 zijn de lijnen wat scherper gemaakt dan op SJ-87-78. Het is een proefmodel uit 1961.


  [image: ] Begin 1961 kwam er een Pick-up op basis van de 600. Het model werd tot begin 1971 gebouwd, eerst als 600, daarna als 750, Daffodil en tenslotte als 33. Het draagvermogen van 300kg hield in dat er alleen lege melkbussen vervoerd konden worden…


  [image: ] Het reservewiel van de Pick-up kreeg een plaatsje in het interieur, evenals de stangen voor de optionele huif.


  [image: ] Op de Salon van Genève was in 1962 een bestelwagen op basis van de Pick-up te zien. Het was een product van een niet met name genoemde Zwitserse koetsbouwer.


  [image: ] De 750 Bestel werd in eind november 1962 leverbaar. Dit is een voorseriemodel, nog zonderde ingeperste rechthoeken voor de versteviging van de zijpanelen.


  [image: ] De 750 Combi, die in 1963 op de markt kwam, was een Bestel met zijruiten en een achterbank.


  [image: ] Op Schiphol wemelde het van de Dafjes, zoals deze 750 Pick-up van de KLM en een 750 Bestel.


  [image: ] Niet alleen in Frankrijk zag je een Combi zoals deze Daffodil 31 tussen de grote 2600’s, ook in Nederland gebruikten veel dealers deze modellen als servicewagen.


  [image: ] De Pick-up, Bestel en Combi doorliepen dezelfde series als de personenwagens. Ze waren allemaal gebaseerd op de Standaard-uitvoeringen van de personenwagens. Dit zijn de Daffodil (32) Combi en Bestel uit 1965. In feite werd de aanduiding ‘Daffodil’ helemaal weggelaten en sprak men alleen van een Daf Combi of een Daf Bestel.


  [image: ] Philips was niet alleen een plaatsgenoot van DAF, maar ook een erg goede klant. Hier een Daffodil 32 Bestel met shirtreclame.


  [image: ] De 55 als geblindeerde Bestel komt zelfs niet in de typeoverzichten voor. Waarschijnlijk is het een proefmodel geweest uit 1968 of 1969. Van de 44 is één geblindeerde Bestel gebouwd, van de 66 twee.


  [image: ] De Pony was een vrachtwagentje met 44-mechaniek en natuurlijk een variomatic. Er werden er 700 van verkocht. Let eens op de plastic kuipstoeltjes die niet zouden misstaan in een cafétaria.


  [image: ] Deze Daffodil 31 Bestel werd in januari 1965 bij de opening van ‘Het Salon’ in Brussel door W.A.V. van Doorne aangeboden aan Prins Albert voor het Belgische Rode Kruis. De wagen werd daarna ingezet voor het vervoer van bloedplasma in het district Brussel.


  [image: ] Vanaf circa 1967 reden er ongeveer 30 Combi’s bij de Wegenwacht. Ze dienden hun tijd uit, maar de opvolgers van de bekende Wegenwachteenden kwamen van Renault.


  [image: ] Vanaf eind maart 1961 redens er kleine Dafs bij de PTT. De eerste 10 werden ingezet in de Noord-Oost Polder. Het waren Standaardmodellen op bedrijfswagenkenteken.


  [image: ] Het sobere interieur van TA-52-85 laat zien dat er geen rekening was gehouden met lifters.


  [image: ] Vanaf 18 juli 1961 kwamen er speciale bestel-uitvoeringen van de 600 in gebruik bij de Rijks-automobielcentrale en de PTT.


  [image: ] Voor de achterkant viel de keuze opeen naar links scharnierende deur die gehandhaafd bleef op de productie-uitvoeringen van de Bestel en Combi. De nepbenzinedop onder het linker achterlicht, die wel op de proefmodellen voorkwam, is hier weggelaten.


  [image: ] Deze Daffodil 31 Standaard van december 1963 is een wagen in typische PTT-uitvoering, in rood met wit dak, 2 buitenspiegels en sleepogen, en het PTT-logo op de achterklep in plaats van de letters ‘daf.


  [image: ] Zodra de normale Bestel-uitvoeringen beschikbaar kwamen, gingen de RAC en de PTT die ook gebruiken. Hier een Daffodil 31 Bestel uit februari 1964. De rood-witte wagens hadden zwarte wielen, maar inmiddels wel wieldoppen.


  [image: ] Ook Rijkswaterstaat maakte gebruik van Bestel-dafjes zoals deze 33, maar ze hadden nog geen zwaailampen van aangepast formaat.


  [image: ] Op 20 november 1972 kon Daf met wat feestgedruis de 1500ste postauto aan de PTT leveren. Ondanks dit heuglijke feit kijkt er niemand blij op deze foto. De wagen was een 33 Bestel van de tweede serie.


  [image: ] De Zweedse Daf-importeur Kalmar bouwde in 1964 een prototype van een postauto op basis van een Daffodil 31. In 1965-1966 volgden nog eens 10 prototypes voordat de serieproductie in 1968 van start ging.


  [image: ] In juli 1966 kreeg de PTT één van de Kalmar-prototypes op proef. Dit was ook nog een model op 31-basis. Deze wagen heeft het stuur al rechts, in tegenstelling tot het eerste prototype. De koets verschilt met name aan de onderkant en bij de deuren van het productiemodel. Deze wagen heeft nog twee achterdeuren.


  [image: ] Vanaf juli 1968 ging Kalmar tot serieproductie over, met als belangrijkste afnemer de Zweedse PTT, die er 1000 bestelde. De Nederlandse PTT liet het afweten. Deze wagens stonden op een 44-onderstel en hadden een kunststof koetswerk. Het stuur zat rechts om aan destoepkantte kunnen in- en uitstappen.


  [image: ] De Eindhovense PTT heeft rond 1970 nog een stuk of 3 Pony’s gebruikt voor de pakketpost.


  [image: ] Ook Rijkswaterstaat hoorde tot de selecte groep klanten voor een Pony. Het zwaailicht is nog steeds te groot.


  [image: ] De voorloper van de burger-Pony was een militair model, ontwikkeld op verzoek van het Amerikaanse leger. Helaas had het RAI-publiek heel wat meer belangstelling voor het wagentje dan het leger.


  [image: ] De militaire Pony van 1965 in actie. Tussen de wielen is de dwarsgeplaatste variomatictezien. Ondanks de goede testresultaten besloot het Amerikaanse leger – uiteraard – om een in eigen land geproduceerde tegenhanger aan te schaffen.


  [image: ] Bij het Nederlandse leger hebben enkele personenwagenmodellen van Daf dienst gedaan, zoals deze 600 de Luxe van de eerste serie, compleet met militair kenteken.


  [image: ] Een 33 Comfort van de tweede serie als ordonnansauto.


  [image: ] Prins Bernhard op bezoek in de Alexanderkazerne in Den Haag, waar hij een 55YA te zien kreeg. Dit was een proefmodel op basis waarvan de 66YA werd ontwikkeld. Het bezoek vond plaats op 26 april 1972, ruim anderhalf jaar voor de levering van de 66YA begon.


  [image: ] Mei 1973: belangrijk bezoek in de Daf-showroom in Eindhoven: militaire attaché’s inspecteren een 66-aandrijflijn. Vijf maanden eerder had het leger een order geplaatst voor 1200 koerierswagens op basis van de 66.


  [image: ] Het lijkt erger dan het is, want het benzineverbruik van de 66YA was redelijk.


  [image: ] Helaas kon de 66YA niet zo goed uit de voeten in het terrein. In tegenstelling tot een Jeep of een Land-Rover heeft hij geen vierwielaandrijving.


  [image: ] Na een arbeidzaam leven werden de YA’s afgedankt en meestal in kavels verkocht door de Domeinen. De wagens op de foto werden in 1985 verkocht.


  [image: ] De leukste Daf-politiewagen reed vanaf 1960 in Eindhoven. De inspiratie voor dit model kwam van de zwart-witte Renauitjes van de Parijse politie.


  [image: ] Bij de Rotterdamse politie was de samenwerking tussen Volvo en Daf in 1968 al een feit, lang voordat de fabrieken op dat idee kwamen.


  [image: ] De Rijkspolitie gebruikte Combi’s onder andere voor het vervoer van speurhonden. Dit is een 32 uit 1967.


  [image: ] Sieta de speurhond kijkt trots vanuit haar mobiele onderkomen: een Combi uit 1963.


  [image: ] Ook bij de brandweer waren de Dafjes populair. Dit is een 44 waarvan een soort pick-up is gemaakt.


  [image: ] Een vroege uitvoering van een aangepaste auto voor inv liden: de wagen heeft handgas als een bromfiets. Dit is gemonteerd op een stang waarmee het rempedaal wordt bediend. Er zit recht een extra rempedaé voorde bijrijder omdat dit een lesauto was.


  [image: ] Een 44 uit 1972 met een sterk gewijzigd interieur, helemaal op maat aangepast aan de handicaps van de gebruiker.


  [image: ] Dezelfde 44 met een instap waar veel niet-invaliden nog jaloers op zouden zijn.
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  Export


  Nederland was natuurlijk veel te klein om als enige markt voor DAF te dienen.


  Om de autoproductie rendabel te maken, moest er flink geëxporteerd worden.


  Maar dat gaf veel praktische problemen, want de fabriek moest er niet alleen voor zorgen dat de auto’s aan alle wettelijke eisen van het exportland voldeden, maar ook dat ze goede dealers en een importeur kregen. In een klein land als België was dat natuurlijk veel eenvoudiger dan in de Verenigde Staten. In 1960 waren de Dafs te zien op autotentoonstellingen in Brussel, Amsterdam, Genève, Parijs, Turijn en Londen. Er waren presentaties in Finland, Stockholm, Wenen, Kopenhagen, Oslo, Lissabon, Basel en Johannesburg. Daar kon gepeild worden of er genoeg belangstelling voor de Daf bestond om te proberen de export op gang te brengen. De verwachtingen voor de export naar de USA waren hooggespannen (eigenlijk overspannen: 20.000 stuks in 1960…), want daar waren auto’s met een automatische versnellingsbak al volkomen geaccepteerd en nergens ter wereld werden meer auto’s per jaar verkocht dan daar. Het aanpassen aan de Amerikaanse eisen was in het begin tamelijk eenvoudig, al was daar wel de eerste plaatwerkwijziging van de 600 voor nodig: voor de grotere sealed-beam-koplampen was een ander front nodig, maar dat werd gelijk op alle auto’s ingevoerd.


  Verder hadden deze Amerikaanse wagens verhoogde bumperrozetten en verzwaarde bumpersteunen.


  Maar een dealer- en serviceorganisatie in dit uitgestrekte land opbouwen ging niet van een leien dakje. Al snel besloot DAF zich te concentreren op New York en omgeving. De fantastische verkoopcijfers van de Kever in Noord-Amerika werden zelfs niet benaderd, maar tot het eind van de jaren zestig werden ieder jaar enkele honderden Dafjes verscheept naar de overkant van de Atlantische Oceaan. Tegen het eind van de jaren zestig werden de wettelijke eisen op het gebied van veiligheid en bestrijding van luchtverontreiniging zo streng dat verdere export alleen maar geld zou kosten in plaats van opleveren en, net als de meeste andere Europese autofabrikanten, vertrok DAF met stille trom.


  De situatie in België was in eerste instantie een stuk aangenamer. Daar had DAF al een goede reputatie met de bedrijfswagens die daar al vanaf 1952 geïmporteerd werden. Er bestond in België al een goed dealernet voor de bedrijfswagens, wat een prachtige basis vormde voor het op te richten dealernet voor de personenwagens.


  Nadat de levering in Nederland in september 1959 goed op gang kwamen, gingen de eerste wagens naar België. In dat jaar bleef men op 73 geleverde wagens steken.


  Toch werd België gelijk de belangrijkste exportmarkt, met maar liefst 6000 verkochte exemplaren in 1960. Dat waren er maar 1000 minder dan in Nederland. In dat jaar werden de Dafs zelfs verkocht in een warenhuis, de Grand Basar in Antwerpen, waar men 350 Dafjes tussen de wasmachines en koelkasten wist te verkopen. Het is duidelijk dat men zich bij DAF goed realiseerde hoe belangrijk deze afzetmarkt was, maar de dealers werkten aanvankelijk nog niet naar behoren. De kinderziektes werden niet zo goed door de dealers opgevangen als in Nederland, wat leidde tot een sterke terugval in verkopen: 2100 stuks in 1963. In dat jaar besloot men de zaken beter te gaan aanpakken en in 1964 had dat al effect. Er werden toen al weer 3400 wagens verkocht. Hoe belangrijk de Belgische markt voor DAF was, blijkt onder andere uit het feit dat een aantal modellen zijn première beleefde op de Brusselse Salon in plaats van op de RAI. DAF had natuurlijk ook veel Belgische werknemers, een fabriek in België en een aantal Belgische fabrieksrijders voor de rallywagens.


  In Duitsland verliep alles veel gelijkmatiger dan in België. Net als in ieder land moesten de Duitsers wennen aan het nieuwe automerk, vandaar dat de verkopen voorzichtig begonnen met 502 stuks van het eerste type 600.


  Toch was dat al 16% van totale export. Daarna stegen de verkopen van 1424 stuks in 1961, via 3024 in 1965, 8800 in 1969 naar 15.017 stuks in 1971. De belangrijkste sprong voorwaards was de introductie van de viercilinder 55. Met dit model raakte Daf zijn trage imago kwijt en de verschillende versies van de 55 waren begin jaren ‘70 goed voor ongeveer driekwart van alle verkopen.


  In Engeland was de reactie traag maar positief. De autotijdschriften besteedden al in februari 1958 aandacht aan de nieuwe Daf en testten zelfs een aantal wagens, nog voordat die beschikbaar waren op de Engelse markt. De ombouw naar rechts stuur is natuurlijk heel wat ingrijpender dan de verandering van een knipperlichtje of zo, vandaar dat de eerste wagens voor klanten pas eind 1960 naar Engeland gingen. Dat was niet zo erg, want de Engelsen vonden de 600 eigenlijk veel te traag en te duur en bovendien hadden ze erg veel kritiek op de remmen.


  Verder vonden ze het hoge model wel een beetje op een klomp lijken…Met de komst van de 750 en Daffodil verdween een deel van de kritiek, maar door de enorme importheffing op personenauto’s bleven de Dafs wel erg duur.


  Het kostte veel moeite om de Daf aan de man te brengen, want in 1963 werden er maar 149 verkocht. In 1964 ging het beter: 1130 vonden een koper.


  Vanaf 1966 kwam er een lichte, jaarlijkse stijging, maar het liep nog niet goed. In 1969 ging de bezem door de dealer-organisatie en begon de importeur gericht te adverteren. Dat had effect, want in dat jaar werden er 3399 Dafs verkocht. Daarna ging de groei explosief: naar 10.000 auto’s in 1971, ongeveer gelijk verdeeld over de 33, 44 en 55. Iets dergelijks gebeurde later met de Volvo 340: de hele Engelse autopers zeurde over dit model, maar na een trage start ze waren in Engeland niet aan te slepen. De kopers trokken zich niets aan van de pers, maar kochten gewoon de auto die zij wilden hebben.


  Uiteindelijk bleef ongeveer 35% van alle Dafs in Nederland. België, Duitsland en Frankrijk namen ieder ongeveer 15% van de productie af. Engeland en Italië haalden elk 6% binnen en de rest waaierde uit over de hele wereld. In het topjaar 1973 werd ongeveer 75% van de 100.000 gebouwde auto’s geëxporteerd. In 1968 zijn er nog Dafs gebouwd in Manilla op de Philippijnen. Dat gebeurde op basis van CKD-kits, wat wil zeggen dat de auto’s helemaal in onderdelen verscheept werden en ter plaatse werden gemonteerd. In februari kwamen de eerste van de 240 CKD-kits aan en de eerste locaal gebouwde Daf 44 liep eind april van de band.


  [image: ] Al in oktober 1958 stond de nieuwe Daf op de Parijse Salon, maar ook daar was hij nog lang niet leverbaar.


  [image: ] Dit is een van de eerste modellen – waarschijnlijk ZG-38-00 – in 1958 bij het Atomium in Brussel, waar de Wereldtentoonstelling werd gehouden. België was de belangrijkste exportmarkt voor Daf: 1965 van de 3197 geëxporteerde 600’s van de eerste serie gingen naar onze zuiderburen, wat neerkomt op 61%.


  [image: ] Flinke belangstelling voor Daf op ‘Het Salon’te Brussel. Het was januari 1960 en de export naar België was toen net van start gegaan.


  [image: ] Net zoals de meeste Europese autofabrikanten had ook DAF overspannen verwachtingen van het verkooppotentieel op de Amerikaanse markt. Toch werden tot het eind van de jaren zestig nog mondjesmaat Dafs verkocht aan de overkant van de oceaan.


  [image: ] Het duurde een poosje voordat Dafs leverbaar werden in Engeland. In de dagen voorde Kanaaltunnel of efficiënte roll-on/roll-off-ferry’s gingen veel auto’s door de lucht naar Engeland, onder andere vanaf Zestienhoven.


  [image: ] Op de Londense Motor Show van oktober 1962 stond een heel bijzondere zwarte Daffodil die beplakt was met een imitatie rietvlechtwerk, zoals vroeger wel op Rolls-Royces en Bugatti’s werd gebruikt. Het bleef bij dit ene exemplaar, maar er verschenen wel Mini’s en Renaults R4 die op dezelfde manier waren aangep(l)akt.


  [image: ] Een Franse oproep om eens een Daffodil uit 1963 aan de tand te voelen, want ook daar waren veel mensen meteen ongefundeerd vooroordeel over de variomatic.


  [image: ] In Frankrijk, waar DAF een prachtig hoofdkwartier langs de weg Parijs-Lille had, verkochten de wagens redelijk.


  [image: ] DAF was een van de weinige fabrieken die de eigen personenwagens kon transporteren met vrachtwagens en aanhangers van eigen merk.


  [image: ] De Brusselse Salon van januari 1966 had als primeur de Daffodil ‘S’, een snelle en sportieve versie van de normale Daffodil. Op de voorgrond een nog sportievere Daf: de Formule 3-racewagen met variomatic.


  [image: ] De première van de 55 Coupé vond in maart 1968 plaats in Genève. Daarvoor was een legertje hostesses ingehuurd die eruit zagen als stewardessen.


  [image: ] De Engelse Motor Show in Earl’sCourt had een reputatie voor sexy topless dames op de persdag, maar in 1971 hielden de dames bij deze 55 Marathon Coupé hun topje aan.


  [image: ] Parijs was in 1972 natuurlijk ook al de mode-hoofdstad van de wereld, maar daar hebben deze dames bij de 66 Marathon Coupé zo te zien weinig profijt van gehad.
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  Op weg


  Rijden in een Daf was eenvoudig, maar het was soms lastig om erin te mogen rijden. Je mocht niet zomaar in een Daf lessen en je rijbewijs erin halen, want dat vond het CBR niet eerlijk tegenover mensen die met een versnellingspook en een koppelingspedaal moesten kunnen omgaan om aan hun roze papiertje te komen. Daarom kwam er in 1958 een regeling dat de eigenaar van een auto met standaard automatische versnellingsbak (lees: Daf) en zijn inwonende familieleden hun rijbewijs mochten halen in die auto, of in een soortgelijke auto van een rijschool. Wie voor zijn baas in een Daf moest gaan rijden, mocht ook in een Daf zijn rijbewijs halen, maar hij moest dan wel een verklaring daarover van zijn baas kunnen laten zien. Tot zover waren er nog geen problemen, maar in 1960 werd de regeling veranderd en mocht alleen de eigenaar van een nieuwe Daf op deze manier zijn rijbewijs halen. Dat vonden veel mensen financiële discriminatie, maar de regeling bleef. Er was nog een sluipweg om een Daf te kunnen rijden. In 1959 ontdekte Gremi, de Groningse Goggomobil-importeur, een gaatje in de wetgeving waardoor het mogelijk was om een zogenaamde 20km-auto te rijden zonder over een rijbewijs te beschikken. Bovendien mocht je er met zestien jaar al in rijden. Deze kruipauto’s, zoals ze meestal werden genoemd, waren ook in het rustige verkeer van de jaren zestig al rijdende verkeersdrempels die veel gemopper opleverden. Het waren meestal Goggomobils, Messerschmitts en Dafjes en de wagens moesten zodanig afgesteld zijn dat ze niet harder konden dan 20km/uur.


  Op 7 juni 1965 werd het gaatje in de wet gedicht en werd dit soort auto’s verboden, tot opluchting van vrijwel alle automobilisten.


  Het kwam vaak voor dat Daf-rijders maar erg weinig met hun wagen reden. Kilometrages van 1000 tot 2000 kilometer per jaar waren zeker geen uitzondering, maar er waren ook mensen die de wagen wat vaker gebruikten. In de eerste jaren stond het DAF Auto Magazine vaak nog bol van de reisverhalen naar verre oorden, maar de ongekroonde koning van de kilometervreters was toch wel Wim Dussel.


  De eerste tocht die Dussel met zijn reisgenoot Peter Hissink maakte, was met BT-44-66, een blauwwitte 600 van de tweede serie met een 280 kg zware WEVO-vouwwagen. Met deze combinatie reden ze in 5 maanden 22.000km: door Denemarken, Zweden en Noorwegen via de Noordkaap naar Finland, dan 3200km door Rusland en daarna nog via Joegoslavië naar Griekenland en weer terug naar huis.


  De tweede tocht van dit duo begon op 24 mei 1961 met ET-01-86, een als 600 vermomde Daffodil, want dat model was nog niet officieel in productie. De bedoeling was om de rit Peking-Parijs, die in 1907 onder andere met een Nederlandse Spykerwerd gemaakt, in omgekeerde richting te rijden.


  Op een binnenplaatsje in Moskou bouwden ze de ‘600’ met behulp van een compleet ander front, strips en handgemaakte achterlichten om tot een Daffodil.


  Voor de route door Siberië kregen ze, zelfs na zes weken wachten, geen toestemming, zodat ze vanuit Moskou een alternatieve, zuidelijke route kozen. De reis ging verder de wereld rond, waarbij onder andere India, Japan en de Verenigde Staten werden doorkruist. In het totaal legden ze 52.000 kilometer af in 18 maanden. Dussel schreef een vermakelijk boekje over hun wereldreis met als titel In ‘nD(r)afje de wereld rond en de DAF-fabriek was zo trots op hun prestatie dat ze de wagen, compleet met opgeschilderde routekaart, op de RAI van 1963 zetten.


  Later maakte Dussel vrijwel ieder jaar nog reizen met grotere Dafs, zoals naar Marokko, Schotland en nog een keer naar de Noordkaap. Peter Hissink ging mee met de London-Sydney Marathon. Al deze ritten waren erg waardevol voor DAF, want behalve publiciteit leverden ze veel informatie over de levensduur van de auto’s en de prestaties onder extreme omstandigheden.


  Vanaf november 1968 werd er weer een enorme reis gemaakt, maar nu niet met één Daf, maar met 3 stuks. Het ging om ‘Operatie Giraffe’, een tocht van 5 jongelui met 3 Daf 55 Stationcars die een rondje Afrika deden. In ongeveer 14 maanden reden ze zo’n 60.000 kilometer door tientallen Afrikaanse landen, waarbij lang niet alle wegen gebaand waren. Eind februari 1970 waren ze weer terug. Leden van de verschillende Daf-clubs droegen ook hun steentje bij, maar de bijeenkomsten van deze clubs bleven toch meestal binnen onze landsgrenzen. De eerste bijeenkomst was in 1960 in Oost-, West- en Middenbeers, waar de burgemeester sinds twee jaar rondreed met de tweede Daf die van de productielijn kwam. Er kwamen toen al 257 Dafs bij elkaar. Een jaar later, op 17 juni 1961, kwamen er 450 Dafs opdagen bij de DAF Delta Dag. En ze blijven maar rijden en samenkomen, of het nu gaat om Parijs-Peking, Route 66 of de Duizend Dafjes Dag, de huidige Daf Club Nederland blijft actief.


  [image: ] Je moest vroeger een nieuwe Daf hebben om je rijbewijs in een Daf te mogen halen.


  [image: ] Een belangrijk deel van de klantenkring van DAF was al flink op leeftijd. Dit is een 750 uit 1961 opeen pontje over de IJssel.


  [image: ] De kruipauto’s waren eigenlijk alleen populair bij de gebruikers. Vanaf 9 juni 1965 waren ze verboden.


  [image: ] Twee voorserie-auto’s waarmee in de winter van 1958-1959 ervaringen in de bergen werd opgedaan. Als gevolg hiervan werden alle Dafs uitgerust meteen bergrem. Hier staan ze op de 2284 meter hoge Julier-pas.


  [image: ] Wim Dussel en Peter Hissink onderweg op hun tocht van 22.000km. Dit is op de Stalheimpas, de steilste pas van Noorwegen met hellingen tot 25%.


  [image: ] De motoren van de 750 werden uitgebreid getest voordat ze in productie werden genomen. Ze reden onder andere in de Spaanse Sierra Nevada, in de Syrische woestijn en ten noorden van de Poolcirkel. Hier staan twee 750-prototypes in Istanboel.


  [image: ] Aanvankelijk leden er heel wat Dafjes aan kinderziektes, maar de dealers vingen dat goed op.


  [image: ] Tijdens hun wereldreis met de zelfbouw-Daffodil brachten Wim Dussel en Peter Hissink veel tijd door met wachten in Moskou. Ze hadden dus alle tijd om het Rode Plein te bekijken.


  [image: ] Operatie Giraffe: een rondje Afrika van 60.000 kilometer met 3 Dafs. Hier een van de kleinste problemen die ze onderweg ondervonden.


  [image: ] Ondanks een motor van 22pk vond de DAF-fabriek dat je een lichte caravan kon trekken met een 600 (mits je de Hunzerug maar wist te mijden, waarschijnlijk).


  [image: ] Lange ritten maak je natuurlijk meteen schone auto. Een kind kan de was doen.


  [image: ] Je moet het pientere pookje wel in de goede stand zetten, anders raak je te water.


  [image: ] De Daf-bijeenkomsten werden begin jaren zestig al druk bezocht. In 1961 kwamen er 450 wagens naar de DAF Delta Dag.


  [image: ] In zijn klasse was de Daf een relatief veilige auto met een korte stuurkolom, een stevige passagierskooi en een flinke kreukelzone. Dit zijn de overblijfselen van een PTT-Daffodil na een frontale botsing in 1967.


  [image: ] De fabriek kan nog zoveel botsproeven doen, er zijn altijd mensen die het zelf willen proberen. Een Daffodil 31 LE uit 1964 na een aanrijding op de A16 in 1967.


  [image: ] Om aan te geven hoe groot de Boeing 747 Jumbo Jet was waarvan de KLM 6 exemplaren had besteld, tekende men op 1 januari 1969 de contouren op het vliegveld en zette 46 Dafjes binnen de lijnen van de romp. De bemanning staat op de ‘vleugels’.


  [image: ] In 1964 opende Rob Slotemaker zijn antislipschool. De negenjarige Tonnie Zwanenburg liet voor de televisiecamera zien hoe eenvoudig een Daf uit een slipte halen is.
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  Cijfers


  
    
  


  Technische gegevens


  Tweecilindermodellen


  
    
      	Model

      	600

      	750

      	30

      	31

      	32

      	32 ‘S’

      	33

      	44

      	46
    


    
      	Inhoud

      	590cc

      	746cc

      	746cc

      	746cc

      	746c c

      	764cc

      	746cc

      	844c c

      	844c c
    


    
      	Boring×slag

      	76×65

      	85,5×65

      	85,5×65

      	85,5×65

      	85,5×65

      	86,5×65

      	85,5×65

      	85,5×73,5

      	85,5×73,5
    


    
      	SAE-pk/ toeren per min.

      	22/4000

      	30/4000

      	30/4000

      	30/4000

      	30/4000

      	36/4500

      	32/4200

      	40/4500

      	40/4500
    


    
      	Compressie

      	7,1:1

      	7,1:1

      	7,1:1

      	7,5:1

      	7,5:1

      	7,5:1

      	7,5:1

      	7,5:1

      	7,5:1
    


    
      	Overbrengingsverhouding

      	20:1/ 4,4:1

      	16,4:1/ 3,9:1

      	16,4:1/ 3,9:1

      	16,4:1/ 3,9:1

      	16,4:1/ 3,9:1

      	16,4:1/ 3,9:1

      	16,4:1/ 3,9:1

      	15,44:1/ 3,87:1

      	14,22:1/ 3,6:1
    


    
      	Acceleratie 0-80km/uur

      	33

      	20

      	20

      	20

      	20

      	14

      	17

      	15

      	18
    


    
      	Topsnelheid (=kruissnelheid)

      	90

      	105

      	105

      	105

      	105

      	118

      	112

      	123

      	123
    

  


  Viercilindermodellen


  
    
      	Model

      	Daf

      	55

      1100

      	55 M

      1100

      	66

      1100

      	66M

      1100

      	66M

      1300

      	66YA

      1100

      	Volvo

      	66L

      1100

      	66GL

      1300
    


    
      	Inhoud

      	

      	1108cc

      	1108cc

      	1108cc

      	1108cc

      	1289cc

      	1108cc

      	

      	1108cc

      	1289cc
    


    
      	Boring×slag

      	

      	70×72

      	70×72

      	70×72

      	70×72

      	73×77

      	70×72

      	

      	70×72

      	73×77
    


    
      	DIN-pk/ toeren per min.

      	

      	45/5000

      	55/5600

      	47/5000

      	55/5600

      	57/5200

      	45/5000

      	

      	53/5000

      	57/5000
    


    
      	Max. koppel mkg/tpm

      	

      	8,0/2800

      	8,2/3000

      	7,6/2700

      	8,2/3000

      	9,6/2800

      	8,0/2800

      	

      	7,6/3200

      	9,6/2800
    


    
      	Compressie

      	

      	8,5:1

      	10:1

      	8,5:1

      	10:1

      	8,5:1

      	8,5:1

      	

      	8,5:1

      	8,5:1
    


    
      	Overbrengingsverhouding

      	

      	14,87:1/3,73:1

      	14,87:1/3,73:1

      	14,22:1/3,6:1

      	14,22:1/3,6:1

      	14,22:1/3,6:1

      	14,25:1/3,7:1

      	

      	14,22:1/3,6:1

      	14,22:1/3,6:1
    


    
      	Acceleratie 0-80km/uur

      	

      	12

      	10,5

      	13

      	10,5

      	11

      	15,5

      	

      	14

      	11
    


    
      	Topsnelheid

      	

      	136

      	145

      	135

      	145

      	145

      	115

      	

      	134

      	145
    

  


  [image: ]


  
    
  


  Productiecijfers per model


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	600

      	600 Standaard

      	19 juni 1959 t⁄m 4 april 1960

      	392
    


    
      	600

      	600 Luxe

      	23 maart 1959 t⁄m 8 april 1960

      	7.484
    


    
      	600

      	600 Luxe USA

      	24 november 1959 t⁄m 14 maart 1960

      	362
    


    
      	221

      	600 Standaard

      	23 april 1960 l/m 10 augustus 1961

      	968
    


    
      	222

      	600 Luxe

      	7 april 1960l/m31 augustus 1961

      	20.355
    


    
      	223

      	600 Pick-up

      	20 maart 1961 t⁄m 9 augustus 1961

      	441
    


    
      	231

      	600 Standaard

      	17 oktober 1961 t⁄m juli 1963

      	43
    


    
      	232

      	600 Luxe

      	12 september 1961 t⁄m augustus 1963

      	546
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	30.591
    

  


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	301

      	750 Standaard

      	9/61-9/63

      	
    


    
      	302

      	750 Luxe

      	9/61-9/63

      	23.045
    


    
      	303

      	Daffodil (30)

      	9/61-9/63

      	14.866
    


    
      	304

      	750 Pick-up

      	9/61-9/63

      	801
    


    
      	305

      	750 Bestel

      	10/62-9/63

      	751
    


    
      	306

      	750 Combi

      	1/63-9/63

      	349
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	39.812
    

  


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	311

      	Daffodil Standaard

      	9/63-9/65

      	1.430
    


    
      	312

      	Daffodil Luxe

      	9/63-9/65

      	25.101
    


    
      	313

      	Daffodil Luxe Extra

      	9/63-9/65

      	26.619
    


    
      	314

      	Pick-up

      	9/63-9/65

      	534
    


    
      	315

      	Bestel

      	9/63-9/65

      	1.577
    


    
      	316

      	Combi

      	9/63-9/65

      	939
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	56.200
    

  


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	321

      	Daffodil Standaard

      	9/65-9/67

      	993
    


    
      	322

      	Daffodil Luxe

      	9/65-9/67

      	22.804
    


    
      	323

      	Daffodil Luxe Extra

      	9/65-9/67

      	25.728
    


    
      	324

      	Pick-up

      	9/65-9/67

      	435
    


    
      	325

      	Bestel

      	9/65-9/67

      	1.287
    


    
      	326

      	Combi

      	9/65-9/67

      	2.427
    


    
      	327

      	Daffodil’S’

      	1966

      	500
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	54.174
    

  


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	3302

      	33 Sedan Standaard

      	9/67-8/68 1

      	19.010
    


    
      	3302

      	33 Sedan Comfort

      	8/68-1/74 I

      	
    


    
      	3303

      	33 Sedan Luxe

      	9/67-1/74

      	87.524
    


    
      	3304

      	33 Pick-up

      	9/67-1971

      	1.528
    


    
      	3305

      	33 Bestel

      	9/67-1/74

      	19.445
    


    
      	3306

      	33 Combi

      	9/67-1/74

      	4.111
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	131.618
    

  


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	4401

      	44 Sedan Standaard

      	12/67-19681

      	11.678
    


    
      	4401

      	44 Sedan Comfort

      	8/68-1972

      	
    


    
      	4402

      	44 Sedan Luxe

      	9/66-1972

      	96.435
    


    
      	4412

      	44 Combi Luxe

      	12/67-1972

      	9.555
    


    
      	4414

      	44 Bestel Luxe

      	8/69-1972

      	545
    


    
      	4421

      	44 Sedan Comfort

      	9/72-9/74

      	7.270
    


    
      	4422

      	44 Sedan Luxe

      	9/72-9/74

      	37.252
    


    
      	4432

      	44 Combi Luxe

      	9/72-9/74

      	4.363
    


    
      	4434

      	44 Bestel Luxe

      	9/72-9/74

      	803
    


    
      	4435

      	44 Bestel (geblindeerd)

      	1973

      	1
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	167.902
    

  


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	4621

      	46 Sedan Luxe

      	10/74-1976

      	11.820
    


    
      	4623

      	46 Sedan Super Luxe

      	10/74-1976

      	16.524
    


    
      	4631

      	46 Combi Luxe

      	10/74-1976

      	1.262
    


    
      	4633

      	46 Combi Super Luxe

      	10/74-1976

      	2.315
    


    
      	4637

      	46 Bestel Luxe

      	10/74-1975

      	468
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	32.389
    

  


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	1010

      	Pony

      	1968-1969

      	700
    


    
      	440

      	Kalmar

      	8/68-1971

      	
    


    
      	441

      	Kalmar

      	1969-1971

      	ca. 3.000
    


    
      	5502

      	55 Sedan Luxe

      	12/67-11/72

      	111.906
    


    
      	5504

      	55 Coupé

      	3/68-11/72

      	21.039
    


    
      	5505

      	55 Sedan Marathon

      	1/71-11/72

      	9.176
    


    
      	5506

      	55 Coupé Marathon

      	10/71-11/72

      	1.791
    


    
      	5512

      	55 Combi

      	8/68-11/72

      	19.144
    


    
      	5514

      	55 Bestel

      	8/69-11/72

      	1.174
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	164.230
    

  


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	6622

      	66 Sedan Luxe

      	9/72-1975

      	20.045
    


    
      	6623

      	66 Sedan Super Luxe

      	9/72-1975

      	55.721
    


    
      	6624

      	66 Coupé Super Luxe

      	9/72-1975

      	5.587
    


    
      	6625

      	66 Sedan Marathon

      	9/72-1973

      	9.208
    


    
      	6626

      	66 Coupé Marathon

      	9/72-1973

      	3.416
    


    
      	6627

      	66 Combi Marathon

      	9/72-1973

      	1.758
    


    
      	6632

      	66 Combi Luxe

      	9/72-1975

      	4.734
    


    
      	6633

      	66 Combi Super Luxe

      	9/72-1975

      	13.982
    


    
      	6634

      	66 Bestel Luxe

      	9/72-1975

      	1.206
    


    
      	6635

      	66 Bestel (geblindeerd)

      	1973

      	2
    


    
      	6645

      	661300 Marathon

      	1973-1975

      	13.128
    


    
      	6646

      	661300 Marathon Coupé

      	1973-1975

      	3.517
    


    
      	6647

      	661300 Marathon Combi

      	1973-1975

      	6.429
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	138.733
    

  


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	66 YA

      	

      	1974

      	1.201
    

  


  Volvo-uitvoeringen:


  
    
      	Type

      	Modelaanduiding

      	Productieperiode

      	Aantal
    


    
      	

      	66 Sedan L1100

      	1977-1979

      	13.881
    


    
      	6653

      	66 Sedan DL 1100

      	1975-1980

      	41.808
    


    
      	6675

      	66 Sedan GL1300

      	1975-1980

      	23.308
    


    
      	6663

      	66 Combi DL 1100

      	1975-1979

      	15.227
    


    
      	6677

      	66 Combi GL 1300

      	1975-1979

      	19.207
    


    
      	Totaal

      	

      	

      	113.431
    

  


  
    
  


  Productiecijfers per modeljaar


  
    
      	Modeljaar

      	600

      	750

      	30

      	31

      	32

      	33

      	44

      	46

      	55

      	66

      	Totaal
    


    
      	1959

      	4.069

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	4.069
    


    
      	1960

      	17.284

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	17.284
    


    
      	1961

      	8.941

      	2.681

      	2.400

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	14.022
    


    
      	1962

      	211

      	14.940

      	8.970

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	24.121
    


    
      	1963

      	58

      	7.325

      	3.496

      	6.990

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	17.869
    


    
      	1964

      	

      	

      	

      	32.536

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	32.536
    


    
      	1965

      	

      	

      	

      	16.674

      	12.919

      	

      	

      	

      	

      	

      	29.593
    


    
      	1966

      	

      	

      	

      	

      	31.413

      	

      	2.775

      	

      	

      	

      	34.188
    


    
      	1967

      	

      	

      	

      	

      	9.842

      	9.104

      	30.731

      	

      	1.794

      	

      	51.471
    


    
      	1968

      	

      	

      	

      	

      	

      	19.113

      	16.554

      	

      	24.335

      	

      	60.002
    


    
      	1969

      	

      	

      	

      	

      	

      	20.447

      	15.325

      	

      	28.534

      	

      	64.306
    


    
      	1970

      	

      	

      	

      	

      	

      	21.277

      	17.313

      	

      	32.167

      	

      	70.757
    


    
      	1971

      	

      	

      	

      	

      	

      	19.698

      	19.794

      	

      	43.013

      	

      	82.505
    


    
      	1972

      	

      	

      	

      	

      	

      	21.088

      	22.093

      	

      	34.387

      	14.197

      	91.765
    


    
      	1973

      	

      	

      	

      	

      	

      	19.060

      	21.507

      	

      	

      	58.189

      	98.756
    


    
      	1974

      	

      	

      	

      	

      	

      	1.831

      	21.810

      	3.353

      	

      	42.983

      	69.977
    


    
      	1975

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	

      	22.012

      	

      	23.364

      	45.376
    


    
      	Totaal

      	30.563

      	24.946

      	14.866

      	56.200

      	54.174

      	131.618

      	167.902

      	25.365

      	164.230

      	138.733

      	808.597
    

  


  
    
  


  Productiecijfers per fabriek


  
    
      	Jaar

      	Fabriek

      	A-body

      	44

      	46

      	55

      	66

      	343

      	Eindh.

      	Born

      	Jaartotaal
    


    
      	1959

      	Eindhoven

      	4.069

      	

      	

      	

      	

      	

      	4.069

      	

      	4.069
    


    
      	1960

      	Eindhoven

      	17.284

      	

      	

      	

      	

      	

      	17.284

      	

      	17.284
    


    
      	1961

      	Eindhoven

      	14.022

      	

      	

      	

      	

      	

      	14.022

      	

      	14.022
    


    
      	1962

      	Eindhoven

      	24.121

      	

      	

      	

      	

      	

      	24.121

      	

      	24.121
    


    
      	1963

      	Eindhoven

      	17.869

      	

      	

      	

      	

      	

      	17.869

      	

      	17.869
    


    
      	1964

      	Eindhoven

      	32.536

      	

      	

      	

      	

      	

      	32.536

      	

      	32.536
    


    
      	1965

      	Eindhoven

      	29.593

      	

      	

      	

      	

      	

      	29.593

      	

      	29.593
    


    
      	1966

      	Eindhoven

      	31.413

      	2.775

      	

      	

      	

      	

      	34.188

      	

      	34.188
    


    
      	1967

      	Born

      Eindhoven

      	

      18.946

      	11.841

      18.890

      	

      	1.796

      	

      	

      	

      37.836

      	13.637

      	51.473
    


    
      	1968

      	Born

      Eindhoven

      	

      19.113

      	16.554

      	

      	24.335

      	

      	

      	

      19.113

      	40.889

      	60.002
    


    
      	1969

      	Born

      Eindhoven

      	

      20.447

      	15.325

      	

      	28.534

      	

      	

      	

      20.447

      	43.859

      	64.306
    


    
      	1970

      	Born

      Eindhoven

      	14.662

      6.615

      	17.313

      	

      	32.167

      	

      	

      	

      6.615

      	64.142

      	70.757
    


    
      	1971

      	Born

      	19.698

      	19.797

      	

      	43.012

      	

      	

      	

      	82.507

      	82.507
    


    
      	1972

      	Born

      	21.088

      	22.093

      	

      	34.387

      	14.197

      	

      	

      	91.765

      	91.765
    


    
      	1973

      	Born

      	19.060

      	21.507

      	

      	

      	58.189

      	

      	

      	98.756

      	98.756
    


    
      	1974

      	Born

      	1.831

      	21.810

      	3.353

      	

      	42.983

      	

      	

      	69.977

      	69.977
    


    
      	1975

      	Born

      	

      	

      	22.012

      	

      	39.546

      	

      	

      	61.558

      	61.558
    


    
      	1976

      	Born

      	

      	

      	6.988

      	

      	34.742

      	32.546

      	

      	74.276

      	74.276
    


    
      	1977

      	Born

      	

      	

      	

      	

      	24.584

      	29.902

      	

      	54.486

      	54.486
    


    
      	Totaal

      	

      	312.367

      	167.905

      	32.353

      	164.231

      	214.241

      	62.448

      	257.693

      	695.852

      	953.545
    

  


  
    
  


  Verkoopcijfers Nederland


  
    
      	Jaar

      	Aantal

      	Marktaandeel
    


    
      	1958

      	4

      	0,01%
    


    
      	1959

      	2.729

      	3,55%
    


    
      	1960

      	6.969

      	7%*
    


    
      	1961

      	8.559

      	7,10%
    


    
      	1962

      	10.445

      	7,15%
    


    
      	1963

      	10.850

      	5,97%
    


    
      	1964

      	13.405

      	5,93%
    


    
      	1965

      	17.631

      	5,80%
    


    
      	1966

      	12.542

      	5,88%
    


    
      	1967

      	20.214

      	7,67%
    


    
      	1968

      	25.977

      	7,76%
    


    
      	1969

      	26.079

      	7,46%
    


    
      	1970

      	28.050

      	6,49%
    


    
      	1971

      	24.581

      	6,1%
    


    
      	1972

      	26.286

      	6,1%
    


    
      	1973

      	23.444

      	5,5%
    


    
      	1974

      	21.500*

      	5,0%
    


    
      	1975

      	21.085**

      	4,5%**
    

  


  * schatting


  ** inclusief Volvo-modellen


  
    
  


  Kleuren


  Daf 600


  
    
      	Kleur

      	Van – tot

      	Van – tot chassisnr.
    


    
      	Coral(rood)

      	4/59-1/61

      	001005-021992
    


    
      	Palomi (zachtgroen)

      	3/59-4/61

      	001009-025411
    


    
      	Carona (okergeel)

      	3/59-1/61

      	001001-021978
    


    
      	Nautina (lichtblauw)

      	4/59-9/63

      	001007-071401
    


    
      	Dustex (lichtgrijs)

      	6/59-1/61

      	001250-021912
    


    
      	Distingo (zwart)

      	6/59-5/61

      	001194-025544
    


    
      	Albina (gebroken wit)

      	12/59 t⁄m 33

      	004348-071401
    


    
      	Paduso(grijsgroen)*

      	6/59 Vm 32

      	001255-071401
    


    
      	Marona (donkerrood)

      	3/61-9/63

      	021948-071401
    


    
      	Olivia (olijfgroen)

      	1/61 Vm 31

      	021919-071401
    


    
      	Caronella (leverkleur)

      	1/61-9/63

      	022187-071401
    


    
      	Antrasia (antraciet)

      	1/61-9/63

      	021893-071401
    


    
      	Coral/Albina dak

      	3/59-1/61

      	001006-021686
    


    
      	Palomi/Albina dak

      	3/59-1/61

      	001002-021711
    


    
      	Carona/Albina dak

      	4/59-1/61

      	001004-021766
    


    
      	Nautina/Albina dak

      	4/59-9/63

      	001011-071401
    


    
      	Dustex/ Albina dak

      	7/59-1/61

      	001328-021582
    


    
      	Distingo/Albina dak

      	6/59-5/61

      	001256-024924
    


    
      	Albina/ Antrasia dak

      	1/61-9/63

      	021730-071401
    


    
      	Marona/Distingo dak

      	1/61-9/63

      	022609-071401
    


    
      	Olivia/Distingo dak

      	1/61-9/63

      	021994-071401
    


    
      	Caronella/Antrasiadak

      	1/61-9/63

      	021905-071401
    


    
      	Antrasia/Albinadak

      	1/61-9/63

      	021911-071401
    

  


  ‘Paduso was de enig leverbare kleur voor de 600 Standaard.


  Daf 600 Pick-up: Paduso (grijsgroen), Albina (gebroken wit), Antrasia (antraciet), Nautina (blauw), Dustex (grijs). De tegen meerprijs leverbare huif was van grijs zeildoek.


  Daf 750/Daffodil (30), september 1961: Nautica (lichtblauw), Albina (gebroken wit), Marona (donkerrood), Olivia (olijfgroen), Caronella (leverkleur), Antrasia (antraciet), Paduso* (grijsgroen). Tegen meerprijs: Nautica/Albina dak, Albina/Antrasia dak, Marona/Distingo dak, Olivia/Distingo dak, Caronella/Antrasia dak, Ant-rasia//Albina dak. 750 Standaard: Paduso.


  Daffodil (31), september 1963: Luxe/Luxe Extra: Albina (gebroken wit), Deserto (zandkleur), Rolita (donkerrood), Distingo (zwart), Azuri (donkerblauw), Helia (lichtblauw), Dustexa (parelgrijs), Olivia (olijfgroen). Combinaties van carrosseriekleur met afwijkende dakkleur (tegen meerprijs): Albina met Rolita of Azuri; Deserto met Distingo of Olivia; Rolita met Distingo; Distingo met Deserto; Azuri met Helia; Helia met Azuri; Dustexa met Rolita of Azuri; Olivia met Deserto. Daffodil (31) Standaard: Paduso (grijsgroen).


  Daffodil (32), september 1965: Luxe/Luxe Extra: Albina (gebroken wit), Tanita (zandkleur), Rolita (donkerrood), Distingo (zwart), Azula (donkerblauw), Akwalo (lichtblauw), Dustexa (parelgrijs), Jadella (lichtgroen). Combinaties van carrosseriekleur met afwijkende dakkleur (tegen meerprijs): Albina met Rubila, Bunella, Satina of Foresto; Tanita met Rubila, Bunella, Satina of Foresto; Rolita met Satina; Distingo met Dustexa; Azula met Dustexa; Akwalo met Satina; Dustexa met Rubina of Satina; Jadella met Bunella of Foresto. Daffodil(32) Standaard: Paduso (grijsgroen).


  Daf 33, september 1967: Luxe: Albina (gebroken wit), Tanita (zandkleur), Rolita (donkerrood), Azula (donkerblauw), Antra-sio (antracietgrijs), Distingo (zwart), Dustexa (parelgrijs), Dagreno (donkergroen), Akwalo (lichtblauw), Jadella (lichtgroen). Comfort, Combi, Bestelen Pick-up: Albina (gebroken wit), Azula (donkerblauw), Dustexa (parelgrijs).


  Daf 33, februari 1971: Luxe: Kobina (gebroken wit), Suede (lichtbeige), Rosita (rood), Mimosa (pastelgeel), Doblina (donkerblauw), Azula (donkerblauw), Marina (blauw), Nationa (oranje), Dustexa (parelgrijs), Tabina (donkerbruin), Mostana (mosterdgeel), Foresta (donkergroen). Comfort, Combi en Bestel Kobina (gebroken wit), Azula (donkerblauw), Dustexa (parelgrijs).


  Daf 33, september 1972: Kobina (gebroken wit), Suede (lichtbeige), Marina (blauw), Averto (felgroen), Inferno (oranje), Terrana (lichtbruin), Bergina (donkerbruin), Neo-na (geel), Toendra (mosgroen), Estona (rood).


  Daf 44, 1967 en november 1968: Albina (gebroken wit), Tanita (zandgeel), Rolita (rood), Helios (donkerblauw), Antrasio (antracietgrijs), Distingo (zwart), Jadella (lichtgroen), Dustexa (parelgrijs), Dagreno (donkergroen), Akwalo (lichtblauw).


  Daf 44, januari 1974: Kobina (gebroken wit), Suede (lichtbeige), Marina (blauw), Averto (felgroen), Inferno (oranje), Terrana (lichtbruin), Bergina (donkerbruin), Neo-na (geel), Toendra (mosgroen), Estona (rood).


  Daf 46, oktober 1974: Inferno (rood), Marina (blauw), Borgina (donkerrood), Serpenta (olijfgroen), Vertigo (gifgroen), Kanaro (geel), Havana (bruin), Lavenda (lila), Ivo-ra (wit), Mehara (beige).


  Daf 55, november 1968: Albina (gebroken wit), Tanita (zandgeel), Rolita (rood), Helios (donkerblauw), Antrasio (antracietgrijs), Distingo (zwart), Dustexa (parelgrijs), Dagreno (donkergroen), Akwalo (lichtblauw), Jadella (lichtgroen).


  Daf 55, september 1969: Kobina (gebroken wit), Suede (lichtbeige), Rosita (rood), Doblina (donkerblauw), Marina (marine-blauw), Tabina (donkerbruin), Mostana (mosterdgeel), Foresta (donkergroen), Distingo (zwart), Libluna (hardblauw), Satuna (blauwgrijs).


  Daf 55, augustus 1971: Kobina (gebroken wit), Suede (lichtbeige), Rosita (rood), Mimosa (pastelgeel), Doblina (donkerblauw), Marina (marineblauw), Tabina (donkerbruin), Mostana (mosterdgeel), Foresta (donkergroen).


  Daf 44 Stationcar en 55 Stationcar, november 1968: Albina (gebroken wit), Rolita (donkerrood). Helios (blauw), Antrasio (antracietgrijs), Dustexa (parelgrijs), Dagreno (donkergroen), Jadella (lichtgeel).


  Daf 44 Stationcar en 55 Stationcar, februari 1971: Kobina (gebroken wit), Rosita (rood), Doblina (donkerblauw), Mimosa (pastelgeel), Marina (blauw), Mostana (okergeel), Nationa (oranje), Foresta (donkergroen).


  Daf 55 Coupé, maart 1968: Albina (gebroken wit), Rolita (donkerrood), Helios (blauw), Dagreno (donkergroen).


  Daf 55 Coupé, februari 1971: Kobina (wit), Rosita (rood), Mostana (okergeel), Marina (blauw), Nationa (oranje), Mimosa (pastelgeel).


  Daf 66, december 1974: Kobina (gebroken wit), Suede (lichtbeige), Neo-na (geel), Inferno (oranje), Toendra (mosgroen), Averto (felgroen), Terrana (lichtbruin), Estona (rood), Bergina (donkerbruin), Marina (marine-blauw).


  Volvo 66, september 1975 (+kleurnummer): aubergine (53), rood (54), groen (61), geel (63), bruin (64), wit (66), beige (67), blauw metallic (68, optie GL), groen metallic (69, optie GL), goud metallic (70, optie GL).


  Volvo 66, september 1977 (+kleurnummer): wit (042), oranje (113), geel (128), rood (129), lichtgeel (526), lichtgroen (527), lichtblauw (528), zilver metallic (130, optie GL), blauw metallic (126, optie GL), goudbeige metallic (534, optie GL).


  Volvo 66, september 1978 (+kleurnummer): wit (042), geel (128), rood (129), donkerblauw (132), donkergroen (133), lichtgeel (526), zilver metallic (130, optie GL), lichtblauw metallic (134, optie GL), goudbeige metallic (534, optie GL).


  Volvo 66, september 1979 (+kleurnummer): wit (042), geel (128), donkerblauw (132), blauw (139), rood (155), groen (156), bruin metallic (157, optie GL), koper metallic (158, optie GL).
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