fiurklassische Automobile
und Motorrader

Matra Djet
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von Dieter Csiimther

Nur wenigen Kennern ist der Name Rene
Bonnet heute noch ein Begriff. Dabei ent-
warf und baute der agile Franzose eine Rei-
he bemerkenswerter Autos — so auch den
ersten serienmiillig hergestellten Mittelmo-
tor-Sportwagen der Welt. Wir haben diese
ungewihnliche Konstruktion und ihre Ge-
schichie etwas niiher betrachtet.

Zwischen den beiden Weltkriegen nahm die
franzosische Autoindustrie eine Spilzen-
stellung ein. Marken wie Bugatti und De-
lage, Delahaye, Talbot oder Salmson ver-
korperten internationale Extraklasse und
sorgten fiir viel Prestige.

Das sollte sich nach dem Zweiten Weltkricg
schnell und griindlich éndern. Eine unsin-
nig hohe Luxusstever sowie veraltete Tech-
nik — ein Bugatti T 101 etwa trat 1951
noch mit starrer Vorderachse an! — sorg-
ten dafiir, daB innerhalb von wenigen Jah-
ren all diese Firmen mit den klangvollen
Namen verschwunden waren,
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Eine #hnliche Entwicklung, wenn auch
nicht so ausgeprigt wie bei unseren franzd-
sischen Machbarn, vollzog sich in anderen
Lindern: Selbst in den USA konnten bei-
spielsweise Duesenberg, Stutz oder Mar-
mon nicht iberleben.

Dreiroal Bonnes: Ganz oben in | lime-Version™ und mir oviginellen Radkappen,
durunter im Renmlook mit imposanten KotTigelverbreiterungen und ohoe feden Chromschmuock.

__ der Mat s

et Djét

Die Zeit der kleinen Autos begann — und
50 traten VW Kiifer und Citroen 2 CV, Re-
nault Dauphine und Fiat 600 ihren Sieges-
zug an. Mit Stilckzahlen, an die vorher nie-
mand zu denken gewagt hitte!

Aber auch in diesen ,,Volksautos' schlum-
merien Krifte, die zu wecken unterneh- -
mungslustige Herren iiberall auf der Welt
sich zur Aufgabe gemacht hatten. Sie nah-

e = BN

men sich diese Winzlinge vor, tunten ihre
Motoren (damals sprach man noch von
.[risieren’"), verbesserten das Fahrwerk,
stiilpten manchmal sogar noch eine neue
Karosserie darliber — und boten das ganze
feil. Oftmals leider nur mit geringem Er-
folg, denn die meisten digser Jungunternch-
mer waren begnadete Techniker und sicher
groBe Enthusiasten, aber eben auch mise-
rable Geschiftsleute.,
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Ausgesprochen atifrakirne: Ihe schilanke Linte des Djed, der in der Normalawsfiihrung aul Sroflaangen versichiete,

Frigt den Cesameindruck von hinfen: die grofe Hch.'H;'rpp-:. auch Goldfischglas genamm.

Matiirlich gab es Ausnahmen — wie Colin
Chapman in England oder Carlo Abarth in
Italien. Und René Bonnet in Frankreich.
Dieser René Bonnet hatte sich in den frii-
hen 50er Jahren mit Charles Deutsch zu-
sammengetan und die Firma Deutsch &
Bonnet (DB) gegriindet. Das kleine, in
Champigny-sur-Marne (Seine) anséssige
Unternehmen fabrizierte Sportwagen auf
Panhard-Basis, wobei man besonders auf
geringes Gewicht und gute Aerodynamik
achtete.

Im Lauf der Jahre entstanden eine ganze
Reihe von Coupés und Cabrios, die nicht
nur leistungsfahig, sondern auch attraktiv
geformt waren und bei zahlreichen Sport-

veranstaltungen hervorragend abschnitten.
Die gute Arbeit von DB wullte man natiir-
lich bei Panhard zu wirdigen; deshalb
avancierte das Unternechmen der Herren
Deutsch und Bonnet zu 50 etwas wie dem
inoffiziellen Laboratorium von Panhard,
das viele der dort ausgetiiftelten Losungen
fiir die eigene Serienfertigung Ubernahm.

Fu Beginn der 60er Jahre allerdings wver-
schlechterte sich die Situation in der
Sportwagen-Schmiede: Die Verkaufszahlen
gingen zuriick, der Vertrag mit Panhard
sollte 1962 auslaufen. Gerade der letzte
Punkt stellte cinen erheblichen Unsicher-
heitsfaktor beztglich der Zukunft von DB
dar, denn Panhard war mittlerweile von Ci-

[MI=JY 13|

Hat Gesichi: die Bonnet-Fron,

troen bernommen worden — weshalb eine
Vertragsverliingerung fraglich erschien.
Charles Deutsch und René Bonpet ent-
schlossen sich zu einem schweren Schritt:
Sie losten DB auf und kiindigten ihre Part-
nerschaft.

Trotzdem blieben beide Minner in der Au-
tobranche: Deutsch wechselte zu Panhard,
wo sein fertiger Entwurf filr ein zweisitziges
sSportcoupé auf den Markt gebracht wurde,
wihrend René Bonnet selbstindig blieb
und das Werk in Champigny-sur-Marne be-
hielt. Fiir ihn bestand das Hauptproblem
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darin, einen neuen ,,Organspender”
sprich Teilelieferanten — zu finden, dénn
Panhard wiirde ihn nicht mehr beliefern.
Er wurde schlieBlich mit Renault handels-
einig — obwohl das franzdsiche Staatsun-
ternehmen damals schon Jean Rédélé mit
Aggregaten fiir dessen Alpine versorgte —
und griindete die ,,Automobiles René Bon-
net ¢t Cie.”".

Das Programm der jungen Firma entsprach
weitgehend dem von DB und enthielt die
Typen Missile und Le Mans, wobei die
Konzeption Plattform-Rahmen und
Frontantriech — noch bester Panhard-Tra-
dition entsprach. Fiir den Antrieb sorgten
allerdings Renault-Motoren!

Auf Dauer war dies keine glickliche L-
sung, weshalb sich Bonnet an die Entwick-
lung eines Sportwagens von vollstiindig
neuem Konzept machte. Das Resultat sei-
ner Bemilhungen kormte im Okiober 1962
bestaunt werden — auf dem Salon von Pa-
ris, wie es sich fiir ein ,,voiture francaise"
gehort. Als René Bonnet Djet vorgestellt,
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Alle Luken aul — wobsi sich die Fronthaube durch efmen pngewahnlichen Kiappmechanizmus pisrachner.

unterschied sich das bemerkenswerte Auto
radikal von allen bisherigen Konstruktio-
nen seines Schopfers.

Gemeinsam mit friheren DB-Kreationen
war dem Neuling eigentlich nur das Mate-
rial seiner schwungvollen Karosserie, die
aus Kunststoff bestand und in Romoran-
tin/Sologne gefertigt wurde — bei einer

Tochter-Gesellschaft von Matra, einem auf

oL

.
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Die vielleicit sehodiclst e Perspekitive: Ganr von der Seire

militéirischem Sektor titigen Konzern. Die-
s¢ Aullenhaut aus Plastik war ausgespro-
chen interessant geformt: ein schlanker Ka-
rosseriektrper 'mit langem, flach zulaufen-
dem Bug und verkleideten Scheinwerfern a
la Jaguar E, glaskuppelartigem Heckfen-
ster und abrupt endendem Heck mit Abrifi-
kanie.

Noch bemerkenswerter freilich war die
Technik, die das knapp geschneiderte

Kunststoffkleid verbarg und auf deren Be-
sonderheit das groBe, nach oben aufklapp-

.i:'.'.:.-g:. was ¢5 hai: das offenbersige Bonnet-Heck,

bare Heckfenster hinwies (auch das ein
Fortschrittliches Detail, denn die Zeil der
Heckklappen brach erst Jahre spiiter an):
Unter dem ,,Goldfisch-Glas™, wie ein zeit-
gendssischer Tester formulierte, werkelten
wie beim Alpine Motor und Getricbe vom
Renault — nur hatte René Bonnet die ganze
Einheit um 180 Grad gedreht und das
Triebwerk vor die Hinterachse gelegt, also
den ersten serienmdBigen Mittelmotor-
Sportwagen der Welt auf die Rider ge-
stellt! e

Vergleichsweise bieder fiel das Chassis aus,
das Bonnet mit seinem Chef-Techniker Jac-
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Klein aber aggressiv — woran noch nicht sinmal die schmale Bereifung etwas dndern konate.

- e

Appertitlicher Anblick: das reich bestdckre Armafurenbrett szmi Holzlenkrad wnd kurzem Schalikndppel,

ques Hubert ersonnen hatte: ein Zentral-
rohr-Rahmen mit ciner Gitter-Konstruk-
tion aus Vierkant-Rohren zur Aufnahme
von Motor und Getriebe. Spéter wurde die-
ses Design allerdings verfeinert und erhielt
durch zusitzliche Verstrebungen mehr Sta-
biligar.

Wihrend Lenkung und Vorderachse unmo-
difiziert vom Renault R 8 Gbernommen wa-
ren, hatten sich Bonnet und Hubert mit der
Hinterachse mehr Milthe gemacht. An Drei-
eckslenkern einzeln aufgehfingt, verfigte
ihr Mittelmotor-Sportler dber je zwei
Schraubenfedern samt zwei Stoldidmpfern

pro Hinterrad — und lieB zusammen mit
den vier Lockheed-Scheibenbremsen kei-
nen Zweifel an seiner rennsportlichen Aus-
richtung.

Tatsdchlich hatte der kleine Bolide schon
Wochen vorher in passender Umgebung
sein Debut gegeben — auf der Rennpiste
niimlich! Beim 1000-km-Rennen auf dem
Nilrburgring war im Sommer 1962 ein Djet
am Start, der unter Laureau/Vinatier die
Prototypen-Klasse bis 1000 ccm gewann;
kurze Zeit spiter traten beim 24-Stunden-
Rennen von Le Mans gleich zwei Exempla-
re an, von denen das eine einen ausgezeich-

o

Chifenbareng: Dier miy Schishedach end Dame,

neten 17. Rang im Gesamtklassement be-
legte.

Matiirlich konnte man diese Renner mit den
in Paris gereigten ,,Zivil-Ausfihrungen®
nicht vergleichen. Zwei Modelle waren aus-
gestellt: der Standard und der Rallye (die
noch hiufig ihre Bezeichnung dndern soll-
ten). Sie unterschieden sich durch ein einfa-
cheres Chassis und einen 1108-cem-Motor
mit 60 PS5 (Standard) bzw. einen 996-ccm-
Motor mit B0 PS5 (Rallye) voneinander,
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wurden aber schon bald als Djet 1 und Dijet
Il angeboten, Thre Motorisierung: In bei-
den Modellen kam jetzt der 1,1-1-Motor
zum Zuge, 70 und 80 SAE-PS stark; das
996 ccm groBe Doppelnockenwellen-Trieb-
werk blich den neu ins Programm genom-
menen Typen Dijet 111 und IV vorbehalten
— reine Rennsportwagen, die ausschlieB-
lich fitlr Wettbewerbe bestimmi waren.
Wie so viele kleine Autoproduzenten setzte
auch Bonnet auf den Motorsport — und
hier besonders auf Le Mans, damals das
vielleicht grofite motorsportliche Ereignis
tiberhaupt.

Also startete 1963 ein sorgfiliig praparier-
ter, ,.Acrodjet’ genannter Wagen bei die-
sem bedeutungsvollen Rennen und holte
sich mit der Equipe Beltoise/Bobrowski

Freiherr van Lennep vom Team Benelux pilotiere
Marra- Bonnet.

tatsiichlich die Index-Wertung (bei der die
Durchschnittsgeschwindigkeit, das Gewicht
und der Verbrauch in ein Verhiilinis gesetzi
werden)!

Das war ein schoner Erfolg, der die kleine
Firma in die Schlagzeilen der Presse brach-
te, am zogerlichen Verkauf aber nichts n-
derte. Was in erster Linie am riiden Fahr-
verhalten der kleinen Flitzer lag. Zwar ver-
filgten sie fiber herausragende Fahreigen-
schaften, boten sogar akzeptablen Gepéck-
raum, konnten aber ihre rennsportliche Be-
stimmung selbst in zahmster Ausfithrung
nicht verleugnen. Die machte sich durch
hohen Lirmpegel, knochenharte Federung
und spartanische Ausstattung bemerkbar
— und schreckte zusammen mit dem
schlecht schaltbaren Getriebe des Renault-

L
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Besten Zugang zum Motor- pod Geplickraum bot die grolie Heckklappe.

Lighe zum Detail: Me Entldfiengsiocher sind mif dem
Firmenemblem verzsiert.

£

Ohne Stolfstangen am artrakiiveien: Dier normale.

Lieferwagens ..Estafette”’ {(das stirker di-
mensioniert war als das der Limousine) die
meisten Interessenten schon bei der Probe-
fahrt nachhaltig ab.

Daran #4nderte¢ auch die Tatsache nichts,
dafl die kleine Firma eine ,,ultramoderne
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Beliebres Werbemotniv: Dier im Schnee.

CENDARME
“1' MERIE

L o

Frongraisch, Frongraisch: Auch die Gendarmerie fuhr mirrelmonorisch.

Fabrik auf 12.000 gm'' war, ,,mit Kon-
struktionsbiiro, Verkauf, Service und
Eennabteilung®®, wie eine hauseigene Bro-
schiire stolz verkiindete.

Unter diesem Aspekt ist es schon erstaun-
lich, dafl René Bonnet bis 1964 immerhin
190 Exemplare seines Djet verkaufte —
auch wenn das nicht reichte, um die ultra-
moderne Fabrik in die Gewinnzone zu fiih-
ren.

Von diesen Problemen erfubr natirlich
auch Maitra, jener Konzern, dessen Ableger

in Romorantin die Bonnet-Karosserien fer-
tigte. Matra, 1945 von Marcel Chassagny
als ,,Mecanique Aviation Traction' ge-
griindet, hatte auf weniger schéinem Gebiet
grofl¢ Erfolge erzielt: auf militdrischem
nemlich.

Zu einem der potentesten Hersteller von
Fernlenkwaffen herangewachsen, wollte
man nun etwas fiirs Image tun und den Na-
men Matra in der Offentlichkeit populir
machen. Dafiir am besten geeignet erschien
den Matra-Verantwortlichen der Motor-

Noch hiel das Awro Marrs-Borned, 2ber von Boaoner
war gohon bald keine Rede mehr,

sport — und als erster Scheitt in diese Rich-
tung bot sich der Erwerb der ,, Automobiles
René Bonnet & Cie."" formlich an!

Also machte man dem bisherigen Besitzer
¢in Angebot, und da dessen finanzielle Si-
tuation ihm keine Alternative lieB, mubte
er zustimmen. Es muf fir René Bonnet ein
harter Handel gewesen sein, denn die neuen
Herren lieBen keinen Zweifel daran, dal sie
an seinem Rat wenig Interesse hatten. Auch
wenn er offiziell als Berater fungierte.
Andere Zeiten brachen an.

Eine neve Firma wurde gegriindet, die als
waociété Matra-Sports”' den alten Firmen-
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sitz beibehielt, unter ihrem Generaldirektor
Jean-Luc Lagardére aber das bisherige Pro-
gramm griindlich straffte. So wurden die
Typen Missile und Le Mans ersatzlos gestri-
chen und nur der Djet beibehalten. Auch
der wurde modifiziert und als Matra Bon-
net Djet V und V S angeboten — mit neuge-
stalteter Front- und Heckpartie samt kom-
fortablerer Innenausstattung.

Dafdr hatte man die Technik der Mormal-
Ausfithrung — frither Djet I, nun Djet V
genannt — gelassen, wie sie war, und nur
dem V S eine Leistungszulage spendiert:
Dank Renault-8-Gordini-Motor mit hemi-
sphirischen Brennrdumen und zwei Solex
C 40 PHH Doppelvergasern brachte es das
neue Modell aul 94 SAE-PS bei 6500
U/min. Damit war ein ausgesprochen lei-
stungsfihiges Auto entstanden: José Ro-
sinski, Tester der angesehenen franzdsi-
schen Zeitschrift ,,Sport-Auto’” und selbst
am Volant von Djets erfolgreich, ermittelte
fiir den im Oktober 1964 auf dem Pariser
Salon
187,5 km/h Spitze. Kein schlechter Wert
fiir einen 1100er!

1965 wurde die Firma leicht umstrukturiert

— mit neuemn Verkaufs- und Service-Depot
in Paris —, gleichzeitig entwickelte sich der

Matra-Bonnet Djet zum Matra Djet — ver-
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vorgestellten Wagen beachtliche

mutlich ein Zeichen dafiir, da René Bon-
net weiter an Einflu verlor.

Auch die Bezeichnung der Autos war gefin-
dert worden: Statt rodmischer Zahlen wver-
wendete man nun arabische, die beiden
Modelle hieBen jetzt also Djet 5 und 55 —
womit der Ubergang zu einer Reihe tiefgrei-
fender Verbesserungen am Dijet markiert
wurde.

Im Mirz 1965 hatte Matra nimlich einen
gewissen Philippe Guédon engagiert, ¢inen
langjdhrigen Simca-Mann, der maBgeblich
an der Entwicklung des 1100 mitgearbeitet
hatte. Bei seinem neuen Arbeitgeber fiel
ihm die Aufgabe zu, einen vollig neuen
Sportwagen zu entwerfen (der dann spéiter

als M 530 debiitierte). Zuvor allerdings ver-
pabBte er dem Djet eine griindliche Kur und
iiberarbeitete ihn in nicht weniger als 90
Punkten! Das Ziel dieser Aktion: Der klei-
ne Flitzer sollte komfortabler gemacht wer-
den — ein Anliegen, das durch die Verwen-
dung cines Holzarmaturenbretts verdeut-
licht wurde.

AuBerdem sorgte Guédon fir e¢ine wir-
kungsvollere  Produktionsplanung, wo-
durch sich trotz der zahlreichen Verbesse-
rungen der Preis der Autos senken liefi.
SchlieBlich wurden ,luxe’’-Versionen ins
Programm genommen, die an der durchge-
henden vorderen StoBstange zu erkennen
waren; sogar e¢in Schiebedach gab es als
Sonderzubehfr — von einem deutschen
Prospekt als ,,einziechbares Dach'" bezeich-
net, ., welches durch eine besondere Vor-
richtung sogar bei groBer Geschwindigkeit

i

Pierre Ladereay auf der Strecke von Monithéry. Allerdings Wieben die sportlichen Erfolge des Mutra-Bonnet bescheaden.
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Dias Ronigenbild reigt die vielen originellen Detailidsungen von Benéd Bonpets Entwurf,

und Gegenstrémung funktioniert’”. Na
prichtig!

Die Kundschaft wulite jedenfalls sowohl
die Modifikationen als auch das ,,ecinzich-
bare Dach' zu schiitzen; so konnten 1966
exakt 810 Djets an die Frau und an den
Mann gebracht werden, was das Rekord-
Ergebnis darstellt. Mittlerweile hatte sich
ein deutscher Importeur gefunden, der 2.B.
den Djet 5, luxe’” filr DM 12.490,- anbot.
Damit lag der kleine Franzose preis- wie lei-
stungsmiBig auf Glas-1300-GT- und Alfa-
1 300-Junior-MNiveau,

Bei aller Modellpflege verlor Matra natiir-
lich micht das Hauptziel aus den Augen:
Den Erfolg aufl der Rennpiste. Innerhalb
dieser Uberlegungen spielie das Mittelmo-
tor-Coupé Djet nur eine untergeordnete
Rolle, denn intensiv arbeitete man am Le-
Mans-Triumph und an konkurrenzfihigen
Formel-Autos; mit beachtlichen Resulta-
ten, wie die folgenden Jahre zeigten,
Vielleicht lag es an dieser Grundiiberle-
gung, die den Djet zu kurz kommen lief,
vielleicht war das Auto aber tatséichlich
nicht in dem MaBe wettbewerbstauglich,

wie es von seiner Konzeption her zu erwar-
ten gewesen wiire. Fest steht, daB aufler den
eingangs erwdhnten Achtungserfolgen der
Djet ohne bedeutende Siege blieb — ob-
wohl er sowohl bei Rundstrecken-Rennen,
als auch bei Rallves eingesetzt wurde und
ihn dabei so prominente Piloten wie die
Formel-1-Fahrer Jean-Pierre  Beltoise,
Henri Pescarolo und Jonny Servoz-Gavin
bewegten.

Besonders kldglich verlief der Einsatz von
einem speziell fiir die ,, Tour de Corse'” prii-
parierten Renn-Coupé, das von den Mecha-
nikern den Spitznamen MNapoleon erhalten
hatte. Offiziell MS 610 bezeichnet, sollte
der in seiner Grundkonzeption dem Djet
folgende Wagen die Mittelmeer-Insel nie
sehen: Mit einem 1,6 | groBen Lotus-Ford
Triebwerk von 145 PS ausgeriistet, trat der
Bolide mit dem Team Servoz-Gavin/Far-
jon 1965 zum ,,Critérium des Cévennes™
an, ohne aber das Ziel zu erreichen; er ver-
schwand daraufhin von der Bildfldche und
ward nicht mehr gesehen. Immerhin gelang
Henri Pescarolo und Michéle Dubosc eben-
falls beim ,,Critérium** von 1967 der Ge-

Gehdirten elnfach dare: die Sportfahrerhandachube.

samisieg — und damit der wohl einzige
Triumph Ober den Erzrivalen Alpine.

Das dort siegreiche Auto war iibrigens ein
Jet 6, die letzte Ausflihrung von René Bon-
nets Mittelmotor-Schpfung.

Warum aus dem Djet der Jet wurde, ver-
mag heute wohl niemand mehr zu sagen.
Jedenfalls stellte man unter dieser Nomen-
klatur das Matra-Programm auf dem Pari-
ser Salon von 1966 aus. Neben den bekann-
ten Jet-5-Versionen, die unveriindert ge-
blicben waren, hatte man das Angebot um
eben jenen Jet 6 erweitert. Er profitierte
von Amédée Gordinis letztem Geniestreich:
Einem 1255-ccm-Motor, der es auf 105
SAE-PS bei 6500 U/min brachte und den
Jet 6 damit auf 210 km/h trieb.

Es sollte der Schwanengesang der Baureihe
werden, denn der neue, 1967 vorgestelll M
530 Coupé verkaufte sich wesentlich besser
als die Mittelmotor-Autos der ersten Gene-
ration.

Fiir René Bonnet muB das eine bittere Ent-
wicklung gewesen sein — auch wenn ihm
der Trost blieb, als erster Hersteller einen
serienméflig gebauten Mittelmotor-Sport-
wagen aul den Markt gebracht zu haben.
Er starb, knapp achizigjihrig, am 13.1.
1983 bei einem Autounfall.
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