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WAAROM DEZE PUBLICATIE? 
Eind 2008 bracht Patrick Barrabès een geweldig boek uit over de voorgeschiedenis 

en de modellen van de mobylette. In ” La mobylette Universelle” wordt de periode 

tussen de AV2 van 1942 tot aan de presentatie van de AV3 op de Salon van oktober 

1949 te Parijs beperkt beschreven. De AV2 was een damesfiets met een hulpmotor 

geplaatst naast het achterwiel. 

Nu was het in Nederlandse publicaties al langer bekend dat Willem Kaptein bij de 

conceptvorming van de eerste mobylette een belangrijke rol speelde. Reden om alle 

beschikbare informatie in Frankrijk en Nederland te bundelen en de geschiedenis te 

reconstrueren en te gebruiken voor het jubileumjaar 2009. 

Een tweede reden voor dit onderzoek is dat we constateren dat de totstandkoming 

van de eerste mobylette een schoolvoorbeeld is van nuttige samenwerking en open 

informatie-uitwisseling die beide leiden tot succes. 

Vele industriële projecten mislukken omdat men het proces teveel tot de eigen kring 

beperkt.  

 

 Wie zijn de initiatiefnemers van deze publicatie? 

Het initiatief is ontstaan vanuit Club Motobécane de France, waarbij leden uit 

Nederland en Frankrijk hebben samengewerkt.  

 

Hoe is het onderzoek voor de publicatie aangepakt? 

Hoewel er ook diverse gesprekken zijn gevoerd met ondermeer ex-werknemers van 

“Kaptein” in Nederland, was het uitgangspunt steeds: “ bewijs is pas bewijs als het 

ook op papier staat”. Door te graven in allerlei oude archieven is erg veel nieuw en 

aanvullend materiaal naar boven gekomen. Door alle betrokkenen is hierover 

uitvoerig met elkaar gecommuniceerd, waardoor synergie ontstond. Wij wensen de 

lezers veel plezier met het lezen van dit artikel toe en mocht U nog aanvullende 

informatie hebben, dan willen we dat graag horen.  

  

Woord van dank 

Speciaal een woord van dank aan de Heren Ben en Jan Kaptein voor hun bijdragen 

uit hun archief, hun grote belangstelling en de vele prettige gesprekken en mailtjes 

over dit onderwerp.  

 

 

Februari 2009 

Landsmeer, Peter langemeijer  

Helmond, Henk van Kessel 
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DE TWEEDE WERELDOORLOG EN DIRECT ER NA .  
Voor de Tweede Wereldoorlog ontwikkelde Solex een hulpmotor en in de oorlog een 

speciaal aangepast fietsframe. Eerdere pogingen van andere fabrikanten mislukten 

meestal, omdat men de kleine onderdelen niet nauwkeurig genoeg kon maken. 

Solex, als fabrikant van o.a. carburateurs, slaagde daar wel in. 

 

Bij Motobécane had men eerder al bij wijze van experiment in het achterwiel van 

het damesrijwiel “BNX dame” een hulpmotor gemonteerd. De hoofdingenieur van 

Motobécane Eric Jaulmes schrijft daarover e.e.a. in zijn “Memoires d’un ingénieur”.  

In 1942 liep er een project AV2. Geen direct succes deze AV2, want het frame was 

zwak en kon gemakkelijk torderen. Voorlopig einde van dit experiment dus. 

 

Tweewielerloge Amsterdam 

In 1946 wordt ook in Nederland de ideevorming over een rijwiel met hulpmotor 

steeds concreter. 

Een groep belanghebbenden uit de fiets – en motorbranche komt regelmatig samen 

om mogelijkheden en problemen aan elkaar voor te leggen onder het genot van een 

hapje en een drankje. Eerst gebeurt dit bij de Chinees in de Vijzelstraat en later bij 

Café van Dijk aan het Stadionsplein te Amsterdam. Onder hen Dhr. Han Harmsze 

(redacteur blad Motor) en Willem Kaptein. 

Relatie Willem Kaptein met La Sociéte de Motobécane 

Willem Kaptein was voor de Tweede Wereldoorlog al importeur van Motobécane 

producten en bouwde hierdoor een goed relatie op. Hij was hun grootste importeur. 

Toen Willem Kaptein na de Tweede Wereldoorlog plannen had om Motobécane 

motorfietsen onder de naam Kaptein te gaan bouwen, kreeg hij van Motobécane 

alle technische en financiële medewerking. Het importeren van motorrijwielen was 

vanwege het handelsverdrag met Frankrijk en de hoge invoerheffingen erg duur. Na 

vele moeizame voorbereidingen werd in februari 1948 de Motorrijwielfabriek 

Kaptein N.V opgericht. 

 Motobécane kreeg 49% van de aandelen. De bedoeling was om veel motorfietsen te 

gaan bouwen. Vanaf de start in 1948 waren er erg veel kinderziektes. 
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Over de motorfietsen met een inhoud van 175cc en 125 cc zullen we hier niet verder 

uitwijden. Wel kwamen we tijdens ons onderzoek een 100cc motorfiets tegen, die 

het stadium van serieproductie nooit bereikt heeft. Verderop meer hierover.  

Een groot succes is de bouw van motorfietsen nooit geworden. Er zijn slechts 800 

motorfietsen gebouwd; de meesten waren van het type Z2c - een kopklepper- met 

een inhoud van 175 cc en de rest was van het type B45 - een zijklepper- met een 

inhoud van 125cc. Gelukkig had Kaptein nog een troefkaart achter de hand en dat 

begon eigenlijk al in 1946. 

 

Bezoek van Willem Kaptein aan Motobécane in 1946 

Tijdens een van zijn bezoeken in 1946 aan Pantin ziet Willem Kaptein het Franse 

ontwerp AV2 staan. Han Harmsze (jounalist) en ex-eigenaar van de AMI, welke door 

Willem Kaptein is overgenomen, schrijft hierover in het blad Motor nr 20 d.d. 17 mei 

1946 een artikel. Het interessantste stuk hieruit staat hieronder afgebeeld. 
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Een aantal belangrijke conclusies: 

 Voor Mr. Benoît was dit een mislukt experiment. Het frame was te slap. 

 Er zijn diverse van deze AV2’s gemaakt en in 1946 waren ze in het 

straatbeeld van Parijs regelmatig te zien al dan niet voorzien van een 

aanhanger. 

 Voor de Nederlandse markt zagen de bezoekers wel mogelijkheden. 

 Het idee werd direct geopperd om hiervoor een speciaal frame te maken. 

 De Nederlander had weinig te besteden en een fiets met hulpmotor bood 

kansen. 

 

In mei 1946 zien we de heren Kaptein, (importeur), Dahan (verkoopleider) en Benoît 

(directeur) poseren met een 125cc zijklepper en een Poney 50cc met trappers en 

een verhoogd zadel.  

.  

De ingrediënten voor de latere AV3 zijn dan al latent aanwezig. In de folder van 

oktober 1946 treffen we de fiets en de Poney-motorfiets aan één kant van de folder.  
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Na de eerste kennismaking in mei 1946 wordt een verbeterd concept van de AV2 

besproken en de kansen op de markt onderzocht. De markt voor lichte 

gemotoriseerde fietsen krijgt steeds meer toekomst. In de loop van de jaren 1948 en 

1949 vallen de resultaten van de productie en verkoop van de motorfietsen bij 

Kaptein tegen. 

 Willem Kaptein vraagt dus aan Motobécane om een rijwiel met Poneymotor te 

ontwikkelen volgens zijn specificaties. In 1949 wordt op verzoek van Kaptein een 

50cc Poney-motor onder een verzwaard frame gebouwd. De motor kan worden 

ontkoppeld van het achterwiel en de motor zit op de juiste plek: bij de trapas.  

Eric Jaulmes en zijn staf maken er een uiterst elegant ontwerp van. Over het 

algemeen vindt men het eindresultaat in Pantin een plomp ding vergeleken met een 

Franse fiets. “Un locomotive” zou Mr.Benoît gezegd hebben. 

 Willem Kaptein laadt zich hierdoor niet ontmoedigen. Hij weet dat de Nederlandse 

markt kwaliteit en stevigheid eist. Zo wil de gemiddelde boer een fiets met 

hulpmotor, waarmee hij een melkbus kan vervoeren. Een goede fiets is bovendien 

een zware fiets. In Frankrijk met vele berghellingen streven ze vooral naar een laag 

gewicht voor een fiets. 

Willem Kaptein laat zoon Jan de ongelakte AV3 naar Arnhem brengen. 

In Arnhem wordt het rijwiel gedemonteerd, gemoffeld, voorzien van een koplamp 

en er worden Kapteintransfers aangebracht . Net op tijd was het rijwiel klaar voor de 

Jaarbeurs in Utrecht. 
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SEPTEMBER 1949:  JAARBEURS TE UTRECHT  
 

 

Boven: de beursbrochure 

 

Van 6-15 september staat Willem Kaptein met de eerste “Kaptein rijwiel met 

hulpmotor ” op de Jaarbeurs in Utrecht. Vreemd genoeg stond hij tussen de 

landbouwmachines en bestrijdingsmiddelen, en niet bij de fietsen en motorfietsen. 

Wij nemen aan dat hij op het laatste moment een plek heeft weten te bemachtigen.  
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Boven: Kaptein stand was in het gebouw aan de Croeselaan. 
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Boven: Kaptein stond in hal K standnummer32.  

Plaatje is samengesteld uit : Motornr. 35 van 2 sept. 1949 blz. 898 en uit de originele beursfolder (H.van 

Kessel) 

  

Eindelijk weer een groot succes! 

Het succes van het Kaptein rijwiel met 50cc Poney hulpmotor overtreft de 

verwachtingen. Bepaalde bronnen spreken van circa 3000 verkochte exemplaren
1
. 

Feit is wel dat Willem Kaptein de eerste AV3’s verkocht. De AV3 kostte 375, - gulden 

en men moest een aanbetaling verrichten van 50 gulden. Als bijlage zit een 

voorbeeld van een verkoopcontract.  

Levering zou pas in de loop van 1950 plaatsvinden.  

Deze F 375, - was de introductiebeursprijs. In maart 1950 kostte de Kaptein 

mobylette F 415, -. 

                                                                 
1
 Volgens Dhr. Ben Kaptein zou zijn vader het getal 3000 genoemd hebben; 

onduidelijk is of het hierbij gaat om echte bestellingen of over een optie als dealer.  
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Boven: het eerste Kaptein rijwiel met Poney hulpmotor 

 
Boven: detailopname van de eerste Kaptein. 
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Architectuur op wielen 

De detailopname van de eerste Kaptein laat zien dat er veel zorg is besteed aan de 

details. Let op de mooie verchroomde uitlaatpot en het prachtig gestileerde 

Motobécane kettingwiel.  

Bijzonderheden hebben we als bijlage opgenomen, om het verhaal niet te veel te 

onderbreken met technische details. Het nieuwe product wordt aangekondigd als 

een Kaptein rijwiel met hulpmotor. Op het logo van het scherm staat Kaptein. Later 

zou dit vervangen worden door stickers met de tekst mobylette. De naam mobylette 

gaat Kaptein pas in de loop van december 1949 gebruiken, maar dan als Kaptein 

mobylette.  

Op de beurs wordt ook een 100cc motorfiets gepresenteerd met een vermogen van 

3,5 PK, maar dit model zal het serieproductiestadium nooit bereiken. 

 

 

Boven: 100 cc motorfiets; helaas is dit model nooit in serie geproduceerd.. 

 



 

Pagina 14 
 

1

4

 

 

REACTIE IN PANTIN OP DE VERKOOPSUCCESSEN 

VAN WILLEM KAPTEIN  
In Pantin was men verrast door het succes en de daaruit voortvloeiende bestellingen 

van Willem Kaptein. La Société Motobécane besluit ook de AV3 een maand later te 

lanceren op de Salon te Parijs onder de naam mobylette. De commerciële afdeling 

was echter niet blij met dat ongewenste kind en moffelde de AV3 op de stand weg. 

Patrick Barrabès schrijft hierover uitvoerig in zijn boek. Mede dankzij journalist Max 

Enders van het blad Motorcycles wordt de “mobylette met veel succes door het 

publiek onthaald. Onduidelijk is nog of M. Dahan de grote tegenstander was voor 

expositie van de AV3. 

Het resultaat is bekend: vele miljoenen brommers zouden volgen, waardoor de 

“mobylette”met recht een wereldbromfiets genoemd mag worden. Het succes 

wordt onderstreept doordat het woord mobylette in de Franse taal een soortnaam is 

geworden. 

 

Boven: voorbeeld van een Franse AV3
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Opstart productie 1949-1950 

De opstart van de productie van Kaptein Motorenfabrieken N.V. te Arnhem loopt 

parallel met die van Motobécane. Het 1
e
 frame wordt op 1 december 1949 in 

Arnhem gemaakt en is om 12.30 uur klaar. 

 

Boven: presentatie van het eerste (ongeverfde) productiemodel in december 1949 

te Arnhem. 

Tot 1 februari 1950 worden de eerste 123 stuks afgeleverd.  

Een half jaar verder eind juni 1950 ligt de productie op circa 1300 per maand en in 

december 1950 op circa 2000 stuks per maand. 

 Een mijlpaal wordt in december 1950 bereikt met de 10.000ste Kaptein mobylette . 

Bron: rede Hr. Willem Kaptein bij de opening van de nieuwe fabriek mei 1954.  

De eerste motortjes komen aanvankelijk uit Pantin; later worden ook de motortjes in 

Arnhem geassembleerd. De motortjes starten met motornummer 11080 en de 

frames met 0001. 

Vanaf framenummer 3350 start de eigen assemblage van de motortjes met 

nr. 0001 K 

Welke onderdelen werden direct in Nederland aangekocht en gemaakt? 

Onderdeel Leverancier /producent 

Frame Kaptein 

Spatborden Schothorst 

Spatbordstangen Schothorst 

Velgen Schothorst 

Banden Hevea 

Lampen Fako (fabrikant Koot)Later werd dit 
Lucia 

Achterlicht Wepwe 

V-snaar Hevea 
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Handvatten Hevea 

Zadels *) Hulshof 

 

*) de voorste zadelveer brak weleens als men met de ongeveerde bromfiets door 

een kuil reed. Dat bezorgde het zadel de bijnaam “ballenprikker”. 

Motortje, bagagedrager, velgremmen, sturen, pedalen en cranks komen 

aanvankelijk uit Frankrijk 

Later in 1950 komen er steeds meer Nederlandse onderdelen bij zoals: motortjes, 

bagagedrager, en natuurlijk de accessoires zoals: standaard, jasbeschermers en 

kilometerteller. 

De velgen van het type Westwood (rond zijvlak) worden vervangen door de U-velgen 

van het type Endrick, waarmee beter geremd kan worden. 

Hierna volgen nog tal van modificaties zoals een Clipper- en Beckson- 

terugtrapremnaaf. In de volgende jaren worden nog eigenzinnige Nederlandse 

modellen ontwikkeld. 

Motobécane en M. Ch. Benoît waren achteraf zeer tevreden over de commerciële 

visie van Dhr. Willem Kaptein. Enkele jaren later zou Motobécane flink investeren in 

een nieuwe fabriek aan de Lelyweg in Arnhem.  

De Kaptein productie in Arnhem staakt omstreeks eind 1964. Invoeren vanuit 

Frankrijk is op dat moment  goedkoper dan zelf te produceren. 
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BETEKENIS VAN WILLEM KAPTEIN  
Succes heeft vele vaders. Dat is ook terecht. Iedereen draagt bij 

complexe ondernemingen altijd op zijn eigen manier bij aan 

datgene wat is bereikt. Er zijn in Pantin, maar ook in andere 

Motobécane vestigingen talloze naamlozen geweest, die op de 

een of andere manier bijdragen hebben geleverd aan dit grote 

succes. Toch willen we in 2009 de persoon Willem Kaptein 

extra in het zonnetje te zetten voor zijn groot aandeel in de 

totstandkoming van de mobylette. Zijn commerciële en technisch inzicht heeft een 

grote bijdrage geleverd aan het op gang brengen van een vastgelopen project en 

uiteindelijk is hij de persoon geweest, die de eerste “mobylettes” tot een 

commercieel succes maakte.  

In Nederland heeft hij verder ook commissiewerk voor het Ministerie van Verkeer en 

Waterstaat verricht. Hij zat samen met dhr. Eriksson van Stokvis in de 

adviescommissie voor invoering van een eigen status van de bromfiets.  

In augustus 1950 leidde dat overleg tot een wetswijziging en het begrip: bromfiets. 

Hierdoor werden voor berijders allerlei drempels weggenomen om een dergelijke 

bromfiets aan te schaffen. Goedkoop gemotoriseerd transport voor iedereen was 

het motto. 

Zijn hele leven lang bleef hij streven naar een duidelijk onderscheid tussen bromfiets 

en motorfiets. Als bijlage is een briefwisseling opgenomen, waarin hij pleit voor de 

bromfiets. 

   

Boven: vervoer voor iedereen 
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Slotwoord 

Die uitstekende industriële samenwerking tussen Pantin en Arnhem is ondertussen 

historie. Er zijn nog wel contacten op clubniveau. Dit jaar zullen we ongetwijfeld het 

glas heffen op allen die aan de wieg van de mobylette hebben gestaan. De jaarlijkse 

bijeenkomst van Club Motobécane de France staat niet voor niets in het teken van 

60 jaar mobylette en vindt plaats in het Pinksterweekeinde op 30 en 31 mei 2009 te 

St-Quentin. Mooier kan niet.  

Met dank aan Willem. 

 

 

 

Peter Langemeijer en Henk van Kessel, 

Club Motobécane de France 
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BRONNEN  
 

Archieven 

Archief Ben Kaptein, Oosterbeek 

Archief Corwim de Jongh, Pumerend 

Archief Jack de Wit, Zaandam 

Archief Henk van Kessel, Helmond 

Archief Peter Langemeijer. Landsmeer 

Archief MBK St-Quentin (Emanuelle Delville) 

Archief Patrick Barrabès, Balma (Toulouse) 

Collectie en archief Alex Bermon, Amsterdam 

 

Bladen 

Fietsmotor/Bromfiets 

Motor 

Bougie: personeelsblad Kapteinfabriek 

 

Boeken 

Eric Jaulmes: Memoires d’un ingénieur 

Patrick Barrabès : La mobylette universelle 
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BIJLAGEN  

1. De techniek bij de eerste Kaptein rijwielen met hulpmotor  

2.  Folder Kaptein rijwiel met hulpmotor 1949. 

3. Mijn vader bedacht de naam mobylette 

4. Pleidooi voor een andere wetgeving 

5. Voorbeeld van een contract in 1950 
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1. De techniek bij de eerste Kaptein rijwielen met hulpmotor  

De foto hieronder is een model uit de eerste helft van 1950, aangezien een 

nummerplaat verplicht was. Deze Kaptein heeft het bekende 3-veren zadel en een 

Franse bagagedrager.  

 

Technische specificatie 
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In de loop van 1950 zouden steeds meer onderdelen in Arnhem geassembleerd gaan 

worden en eigen accessoires worden toegepast. 

De eerste 110 AV3’s hadden een afwijkende stalen snaarschijf. De blokkering 

gebeurde door 3 pallen. Waarom deze constructie zo kort is toegepast laat zich 

raden. Een nadeel is dat men gebonden was aan een veelvoud van 3 tanden. Een 11-

tands kettingwiel was dus niet mogelijk. Deze constructie is dus snel vervangen door 

een zamac-schijf en een hevelconstructie. Weer later werd het gietstuk vervangen 

door plaatstalen snaarschijven, die sterker en goedkoper zijn. 

3 pennen vallen tussen de 

tanden

 

Voorzijde stalen snaarschijf 

 

 

Achterzijde van een later model Voorzijde van een later model  
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Het eerste bekende service boekje uit maart 1950, dat opgesteld is door dhr. Holst, 

die linksboven schrijft: “Tekst en opmaak van mij. Ook dit boekje moest zo goedkoop 

mogelijk zijn.” De technische specificatie komt uit dit boekje. 

Kenmerkend voor Kaptein was het continu streven naar een lagere kostprijs, zodat 

het brede publiek een bromfiets kon aanschaffen. Bekend is ook dat er steeds 

scherp werd ingekocht. Prijsverlagingen van modellen komen in de geschiedenis van 

Kaptein regelmatig voor. Er was ook een duidelijk visie t.a.v. de marktbenadering.  

 

Welke olie? 

Er werd SAE 10 mobylette olie voorgeschreven met een mengverhouding van 1:12,5 

Anno 2009 vinden we dat erg vet, maar de constructie van een aluminium zuiger en 

gietijzeren cilinder vraagt eenmaal om iets vettere smering en de olie was van 

mindere kwaliteit dan tegenwoordig. Toch had men ook SAE 30-40 kunnen 

toepassen met een mengverhouding van 1:20, maar dan verkocht men natuurlijk 

minder mobylette-olie. 

 

Misverstand over ballonbanden 

In Pantin had men op de eerste AV3 Ballonbanden 600 x 50B geplaatst. Deze banden 

zitten op een 21” inch velg. De banden zijn 2 inch hoog. Dus in totaliteit is de band 

21 + 2x2= 25 inch. 

 In de eerste overzichten spreekt men ten onrechte van 24 x 2 banden. In de 

technische specificatie wordt dit handig omzeild door de velgmaat te vermelden. 
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2. folder Kaptein rijwiel met hulpmotor 
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3. Mijn vader bedacht de naam mobylette. 

Tijdens een van de vele gesprekken, die we gevoerd hebben, kwamen we ook in 

contact met dhr. H.Verbruggen, die het volgende beweerde: 

Mijn vader Jan Verbruggen is de bedenker van het woord mobylette. Vader had bij de 

Franse paters gezeten en had toen hij in het ziekenhuis lag voldoende tijd om over de 

prijsvraag na te denken. Motor en bicyclette werden samen gevoegd tot mobylette. 

Oom Piet uit Oss stuurde de naam op.  

Bij navraag was er geen papieren bewijs bij de familie Verbruggen aanwezig. Wel 

troffen we in de archieven van het blad Motor een foto en prijsuitreiking aan i.v.m. 

de naam van de nieuwe fabriek Kaptein in 1948. In het blad Motor had deze 

prijsvraag gestaan en dat was ruim voordat er sprake was de mobylette. Voor ons 

weer een voorbeeld hoe mooie verhalen soms een eigen leven gaan leiden. 
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4. Pleidooi voor een andere wetgeving 
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5. Voorbeeld van een contract in 1950 

 

 


