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Noodkreet van
de redactie!
Het zou heel erg plezierig zijn, als we de
komende tijd enige aanvoer zouden krijgen
van onze leden in de club, van spannende,
leuke,zielige, of lachwekkende verhalen al of
niet in relatie tot een Panhard.

 Beste, aardige en misschien een beetje luie
Panhardisten, kom nu eindelijk eens over
de brug met jullie teksten! Het zou zo leuk
zijn als we de vier geplande Koeriers van dit
jaar weer kunnen volschrijven met LEES-
VOER van hoog gehalte, komende uit jullie
eigen kring.
Als dat zou kunnen, …………………graag!
Frans van Thor.
 
P.S. De deadline voor Koerier 167 is 15 mei!

Consternatie en nieuwe Inspiratie 
Grote omwentelingen in de Arabische we-
reld… maar ook de Panhard wereld staat niet
stil!
 
Grote consternatie in de grootste Franse
Panhardclub: de Dynamic Club.
Als gevolg van een verkeerd gevallen artikel
in het clubblad, over een bruiloft…, is het
bestuur opgestapt, de website ter ziele, en het
clubblad…?
De Dynamic Club probeert zich nu uit het
moeras te trekken en dat zal ook wel lukken,
er is al weer een nieuwe website. Maar het
organiseren van een Internationaal evene-
ment in Mulhouse, zoals het plan was, gaat
niet lukken.
Dit jaar dus GÉÉN Rassemblement Inter-
national Panhard.
 
Maar gelukkig is bij onze oosterburen, waar
het de laatste jaren erg stil was, nieuwe in-
spiratie opgedoken: Zij gaan in 2012 een
RIP organiseren in Kiel of in Berlijn!
 
Elk nadeel hep zijn voordeel.
Doordat het Pinksterweekeinde nu vrij
kwam, hebben onze zuiderburen besloten

gebruik te maken van Rétromoteur, een
groot Oldtimerevenement in Ciney (onder
Luik) en daar een grote Panhardstand in te
richten, waar wij ook aan mee gaan doen. Er
zullen ook een Panhard-rit in de fraaie regio
en meer gezamenlijke activiteiten geregeld
worden. Zin om langer weg te blijven? We
gaan kijken of er mogelijkheden zijn voor
Panhard-tocht van 5 dagen van Ciney naar
het Lac de Madine, waar een week later een
nog mooiere Oldtimerbeurs plaatsvindt.
 
Kortom, we houden jullie dit jaar ook weer
goed bezig!

Panhard       2       Koerier



AGENDA
** 4 /tm 6 maart 2011:Oldtimerbeurs
Antwerpen (B)
 
** 4 t/m 6 maart 2011:Vehikel Utrecht 
Oldtimerbeurs Veemarkthallen auto's en
motoren.
 
** 12 t/m 13 maart 2011:Oldtimerbeurs
Reims (F)
Locatie: Parc des Expositions
 
** 25 maart 2011:Praatavond Panhardclub
Restaurant La Montagne Rhenen.
Aanvang 20:00 uur.
Thema: Import/export en de RDW
 
** 17 april 2011 Voorjaarsrit Panhardclub
Frits Sollie organiseert een rit met een
Grunnings tintje.
 
** 7 t/m 8 mei 2011: Citromobile
Expo Haarlemmermeer op het voormalige
Floriade terrein nabij Vijfhuizen.
Adres: Stelling 1, 2141 SB Vijfhuizen.
Geopend: zaterdag 7 mei van 10:00 tot
18:00 uur en zondag 8 mei van 10:00 tot
17:00 uur.
De Panhardclub is hier vertegenwoordigd
met een clubstand.
 
** 28 mei 2011 :Technische dag Panhard-
club 
Locatie: de garage van Peter Breed te Heems-
kerk.
Breng uw Panhard op orde voor het inter-
nationale treffen in de Ardennen.
Voor de dames die dit allemaal niet willen
of kunnen aanzien: dagje zwarte markt in
Beverwijk.
 
** 11,12 juni 2011 :Ciney,Ardennen (B)
Internationaal treffen van Panhardclubs,
georganiseerd door de APB en de PAN.
 
** 18,19 juni 2011: Lac de Madine (Fr)
Internationaal Oldtimertreffen
 
** 26 augustus 2011:Praatavond Panhardclub
Restaurant La Montagne Rhenen.
Aanvang: 20:00 uur.
Thema: motoren/krukassen.
 
** 11 september 2011:Najaarsrit Panhardclub
Peter Drijver organiseert een rit met een
museaal karakter.
 
** 18 november 2011:Praatavond Panhardclub
Restaurant La Montagne Rhenen.
Aanvang: 20:00 uur.
Onderwerp wordt nog vastgesteld.

FEHAC behaalt succes tegen
nieuwe RDW maatregel
Leersum, 17 december 2010 

 
RDW geeft bij invoeren
van een historisch voertuig
weer een kenteken af in-
dien men niet  beschikt
over Deel I en / of Deel
II (incomplete originele
kentekendocumenten)

 
Op 10 augustus jl. kondigde de RDW aan,
dat per 16 augustus 2010 een aangepaste
werkwijze (nieuwe regeling) in werking zou
treden, waarbij het verplicht werd om een
kentekenbewijs Deel I te overleggen bij de
aanvraag van een Nederlands kenteken voor
een voertuig, dat eerder in een andere EU
lidstaat was geregistreerd. Deze aanpassing
was nodig om op een juiste wijze uitvoering
te kunnen geven aan de verplichtingen in de
Europese Richtlijn 1999/37 en de Neder-
landse wetgeving.
 
Actie van de FEHAC heeft resultaat
 
De FEHAC heeft direct bij de RDW tegen
deze aanpassing geprotesteerd. De maatregel
betekende immers een concrete aanslag op
het behoud van het mobiele erfgoed, waar-
voor de FEHAC zich al 35 jaar inzet. En nog
wel uit een onverwachte hoek. Het mag
immers bekend worden verondersteld dat
van veel oldtimer voertuigen binnen de EU
(van inmiddels 27 landen!) in de loop der
jaren de voertuigdocumenten verloren zijn
gegaan. Deze voertuigen zijn ooit buiten
gebruik gesteld en vervolgens 'vergeten' of
weggezet in afwachting van een grote restau-
ratie. Nadat de technische kant van de res-
tauratie is voltooid en de voertuigen weer
geschikt zijn voor deelname aan het verkeer,
worden ze ter keuring aangeboden en na
goedkeuring kan er opnieuw een kenteken
worden afgegeven. Voor de eigenaar de be-
kroning op zijn werk!.
Vele eigenaren van voertuigen, die naar ons
land zijn gehaald voor restauratie en waarvan
geen officiële papieren beschikbaar waren,
reageerden bij de FEHAC. Hun jarenlange
inspanning was door deze maatregel immers
“waardeloos” geworden. Mede dankzij
publicaties van persberichten en uitzendin-

gen via RTL Nieuws is de FEHAC in staat
geweest om aandacht te vragen voor dit
probleem.
Tevens heeft de FEHAC de RDW geïnfor-
meerd over de situaties in andere EU landen,
waar deze maatregel niet op een dergelijke
manier is ingevoerd.
Deze landen hanteren veelal de voorwaarde,
dat de identiteit van het voertuig vastgesteld
moet kunnen worden aan de hand van het
chassisnummer en andere voertuig gegevens.
De FEHAC werkt daar zelfs aan mee aan de
hand van de door de FEHAC afgegeven
bouwjaarverklaringen. Daarnaast wordt in
onze mede EU landen nagegaan of er niet
sprake is van een gestolen voertuig. En als
laatste voorwaarde kan aan het land, van
waaruit het voertuig afkomstig is, worden
gevraagd om een geen-bezwaar verklaring af
te geven voor een nieuw kenteken in ons
land. Kan aan deze voorwaarden voldaan,
dan wordt een kenteken afgegeven.
De door de FEHAC ondernomen actie en
de samenwerking tussen de FEHAC en de
RDW hebben er nu toe geleid, dat de RDW
en het Ministerie van Infrastructuur en
Milieu een verzoek bij de Europese Com-
missie gaan indienen om de betreffende
Richtlijn 1999/37 aan te passen. De RDW
zal vooruitlopend op en in afwachting van
besluitvorming van de EC op dit verzoek,
met ingang van 1 januari 2011 het weer
mogelijk maken om voertuigen zonder do-
cumenten als Deel I en II (incomplete ken-
tekendocumenten) in ons land in te voeren
en op kenteken te zetten. Voorwaarde is wel
dat kan worden voldaan aan de volgende
eisen: positieve identiteitsonderzoek, posi-
tieve uitslag op onderzoek naar crimineel
verleden van het voertuig en verklaring van
geen bezwaar van de eerder registrerende
lidstaat.
De FEHAC en de ruim 60.000 leden, die
via hun club zijn aangesloten bij de FEHAC,
zijn zeer verheugd, dat de RDW de juiste
maatregelen neemt om het cultureel erfgoed
in ons land te helpen behouden en de hobby
van vele oldtimer liefhebbers weer mogelijk
maakt .
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Verslag van de Algemene Ledenvergadering
Panhard Automobielclub Nederland
12 februari2011, 20.00, La Montagne, Veenendaal.
 
1.    Opening door de voorzitter.
Frank opent de vergadering en heet iedereen welkom. Het jaar 2010 is een jaar geweest met hoogtepunten, de voorjaarsrit en de najaars-
rit, en dieptepunten zoals het plotselinge overlijden van oud-voorzitter Denis Boon. Hij bedankt iedereen voor de inzet voor de club, bij
de ritten , praatavonden, de bijdrage aan de clubpresentatie op Citromobile, en het  RIP naar Finland. Uiteraard vergeet hij ook zijn
medebestuursleden niet te bedanken.
Frank is dit jaar niet naar de Federationvergadering geweest. De Dynamic Club P&L heeft in de afgelopen maanden een grote crisis
doorgemaakt. De consequentie van die crisis is dat de geplande RIP in Mulhouse niet door gaat.
 
2.    Verslag van de secretaris.
Joep legt de nadruk dit jaar op het belang van het gebruik van e-mail voor de informatievoorziening en roept wederom de leden op hun
e-mailadres aan hem door te geven. Hij meldt daarnaast dat de club  niet toe is gekomen aan het publiceren van een adreslijst van alle
leden voor alle leden. Dit zal in het komend jaar voortvarend worden aangepakt. Hij voegt de daad bij het woord en verzoekt de aanwe-
zige leden een lijstje in te vullen met naam, e-mailadres en type panhard, kenteken, bouwjaar en kenbaar te maken of men in het vervolg
bereid is automatische incasso toe te staan. Vooral dat laatste is uit kostenoverweging voor de club van groot belang.
 
3.    Verslag van de penningmeester.
Rob deelt de vergadering mee dat het ledental stabiel is , we begonnen het jaar met 144 leden en de club heeft er nu 147.
Over de begroting van 2010 meldt hij dat een post nog niet is uitgegeven omdat het project nog niet is afgerond, het betreft hier het
drietalig maken van de website. De reden hiervan is dat de zoektocht naar vrijwilligers die een stukje vertaalwerk voor hun rekening
willen nemen, nog steeds geen succes heeft. Hopelijk gaat dat in 2011 beter en kunnen we dit project afronden.
Een ander project, het magazijnvoorraadbeheerprogramma, waarvoor geld was begroot is niet van de grond gekomen. Uit onderzoek blijkt
dat zo’n programma ver boven de begroting uit zou komen. Het idee is dan ook voorlopig in de ijskast gezet. Wel wordt er nog gezocht
naar een geïntegreerd programma voor boekhouding, ledenadministratie en voorraadbeheer dat onder ASP kan draaien en voor de vere-
niging te betalen is.
Door het uitgeven van twee extra dikke Panhard koeriers hebben we aardig ingeteerd op het tegoed van de ASN spaarrekening.
De boekhoudkundige ondersteuning voldeed niet aan de verwachtingen zodat we zijn overgestapt naar een ander bureau.
 
4.    Vaststeling van de contributie 2012
Komend jaar teren we weer verder in op onze reserves,( zo’n € 500.-).  Het bestuur stelt dan ook voor de contributie voor 2012 te verho-
gen. Voor de leden die per automatische incasso betalen wordt de contributie € 50.- ; voor de leden die nog steeds via een acceptgiro
betalen wordt de contributie verhoogd tot € 52,50.  De vergadering stemt voor.
 We moeten verder echt proberen iedereen via automatische incasso te laten betalen temeer omdat in 2013 het hele acceptgirosysteem
verdwijnt.
     
5.    Jaarverslag van de Magazijnmeester.
€ 3608 inkoop nieuwe onderdelen tegenover een verkoop van € 3448 aan onderdelen. Veel onderdelen komen van Brunel die weer wat
nieuwe nagemaakte onderdelen aan het assortiment heeft toegevoegd. Voorbeelden daarvan zijn: defrosteropening op het dashboard (zelfs
in drie kleuren), doorvoerrubbers in het schutborddeksel voor de PL 17 en Z. Voor de 24 zijn er nieuwe doorvoerrubbers voor het gas-
pedaal gemaakt.
Afgelopen jaar is de voorraad  door Wim Boers en Jan van Druten voorzien van lokatiecodes , waardoor ook een ander dan de magazijn-
meester in staat is onderdelen terug te vinden in het magazijn.
Wim meldt verder dat het aangekondigde boek over de Dyna X van Bernard Vermeylen nu verkrijgbaar is voor ongeveer € 55.
      5a. Verslag voorraadcontrole.
De jaarlijkse steekproefsgewijze controle op de onderdelenvoorraad is gedaan door Joannes Collette en Joost van Noorden. Tussen Kerst
en Oud en Nieuw hebben zij hun taak verricht en zij zijn tot de conclusie gekomen dat alles keurig voor elkaar is. De voorzitter bedankt
beide heren voor hun werk.
 
6.    Jaarverslag van de redactie van de Panhard Koerier.
Frans kan ook dit jaar wijzen op een goed verlopen redactiejaar: 4 goed gevulde Panhard Koeriers en een Kalender.   De redactie zit wel
erg te springen om nieuwe kopij en nieuwe redactieleden! (Zie de oproep elders in de Koerier) 
Er worden tijdens de vergadering wel wat suggesties en toezeggingen voor kopij gedaan.
Eigenlijk hebben we ook behoefte aan adverteerders voor de Koerier maar de redactie beseft dat we door de geringe oplage niet zo inte-
ressant zijn voor plaatselijk opererende bedrijven of organisaties.
 
7.    Jaarverslag van de Website.
Het drietalig maken van de website wil nog niet zo erg lukken. Voor de franse vertaling meldde Chris Demeulenaere zich, tijdens de
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Oproepen
De redactie van de Panhardkoerier vraagt uw
aandacht voor het volgende:
 
Omdat ook voor dit komende jaar besloten
is tot het uitbrengen van 4 Koeriers en 1
Kalender is er dringend behoefte aan copy-
aanvoer vanuit de leden. Zie ook de oproep
van Frans, elders in dit blad
Op de ALV bleek voor het beroep van re-
dacteur niet al te veel enthousiasme te be-
staan, maar het moet binnen een club van
160 leden toch mogelijk zijn om een duur-
zame stroom van artikelen richting de
hoofdredacteur, hoofdredacteur@panhard-
club.nl , op te wekken.

vergadering, bij Rob aan. De website moet verder nog worden uitgebreid met een afgeschermd gebied voor leden, waar bijvoorbeeld
namen, adressen, telefoonnummers en e-mailadressen te vinden zouden kunnen zijn.
 
8.    Verslag van de Kascommissie.
Joannes Collette (2e keer ) en Joost van Noorden (1e keer) hebben het werk van de penningmeester gecontroleerd. Keurig in orde allemaal.
Applaus van de vergadering. Op voorstel van de Kascommissie wordt de penningmeester décharge verleend.  Joannes wordt bedankt voor
zijn inzet. Nieuw lid van de Kascommissie wordt Dik van Bommel.
 
9.    Bestuursverkiezing
Het voltallige bestuur treedt statutair af. Alle bestuursleden stelden zich weer verkiesbaar, maar de leden werden uitgenodigd zich verkies-
baar te stellen. Dat leverde geen tegenkandidaten op, zodat het bestuur in zijn geheel werd herkozen.
 
10.    Evenementen/jaaragenda.
Praatavond 1: 25 maart,   Over in- en export e.d. Een  expert van de RDW praat ons bij. Rob van der Rol organiseert
Praatavond 2: 28 mei , wordt een sleuteldag bij Peter Breed als voorbereiding op een eventuele buitenlandse rit. Voor de dames met bezoek
aan de Zwarte Markt.
Praatavond 3: 26 augustus, verbeteringen aan de Panhardmotor;  Peter Breed coördineert.
Praatavond 4: 18 november, tweecylinders; Panhard en de nieuwe Fiat 500 motor. Frank van Nieuwkerk onderzoekt de mogelijkheden.
Lukt dit onderwerp niet dan wordt er die avond een onderdelenruilmarkt georganiseerd .
 
De internationale ontmoeting in Mulhouse gaat niet door . We kunnen met de Belgische Panhardclub meedoen bij de organisatie van
een bijeenkomst in Ciney. Mogelijk doen ook andere clubs mee, daardoor zou het dan toch nog een internationaal tintje krijgen
In het hierop volgende weekend kunnen we naar het oldtimergebeuren bij Lac de Madine. Peter Drijver toont zich bereid een rit van
Chiney naar Lac de Madine te organiseren.
Dan wordt de vergadering verstoord: Jelle Bethlehem zakt met enig gekraak door zijn stoel!
 
Voorjaarsrit   17 april:  Freek Sollie verwacht ons in het Groninger land.
Najaarsrit      11 september: Peter Drijver organiseert een rit vanuit het Groene Hart naar het Louwman Automuseum in Den Haag.
 
Citromobile is dit jaar op 7 en 8 mei in Vijfhuijzen. Bojo, Rob, Co , Frans en Joep zullen er de stand bemannen. Oók jij bent welkom!
 
Ons negende Lustrum en de Internationale Panhardclub bijeenkomst in 2013 komen naderbij. We roepen iedereen op mee te zoeken en
te denken over een gunstige locatie met uitstapjes, mogelijkheden en hotels/campings. We komen hier op iedere praatavond even op terug!
En jawel, ook  Pierre Peters gaat met enig lawaai door de achterpoten van zijn stoel!
 
11.    De volgende Algemene Ledenvergadering
Die wordt vastgesteld op 10 februari 2012
 
12.    Rondvraag
Jean Vos merkt op dat de leden van de Panhardclub steeds ouder worden en op termijn dus ook minder vast ter been; hij stelt voor dat
de club de leden gaat voorzien van een wandelstok met een speciale Panhardknop.
Chris Demeulenaere deelt mee dat op 10 februari Lucièn Parijs van de Belgische Panhardclub is overleden. Frank vraagt haar onze con-
doleances over te brengen.
 
13.    Sluiting van de vergadering.

Kom op, mensen. Het hoeft niet speciaal
over Panhard te gaan, en een hoog technisch
gehalte is ook geen vereiste. Maar het moet
wel interessant, of leuk, of allebei zijn. Stuur
op, die stukkies!!! Of, nog beter, meld je aan
als redacteur!!!!
 
In december zal er weer een kalender onder
thema uitkomen. De afgelopen jaren waren
de thema's achtereenvolgens: een eeuw
Panhardreclame, onze eigen auto's door de
seizoenen heen, en óók Panhard.
Een beetje voortbordurend op dit laatste
willen we voor komend jaar een kalender
uitbrengen op het thema Panhard Utile.
Daarom vragen we u hiervoor beeldmateri-
aal in de vorm van afbeeldingen van Pan-

hardvrachtwagens, -bussen, -tractoren, -be-
stelwagens e.d. aan te dragen.
Liefst elektronisch aangeleverd op
hoofdredacteur@panhardclub.nl           of
hwottevangers@yahoo.com
Via de post kan uiteraard ook We beloven
plechtig materiaal, via dit kanaal aangele-
verd, te retourneren. Op praatavonden
uiteraard!!
 
In 2013 organiseert onze club de RIP. 
Daarvoor is een compacte lokatie nodig met
ca. 75 hotelkamers, een naburige camping
en een mooie omgeving met de mogelijkheid
tot uitstapjes. Zend uw voorstel naar:
president@panhardclub.nl
                                                                      
otthw
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Ontmoeting met Jean Panhard

Een groot getuige van een eeuw
Onderstaand interview kwam op 10 juni 2010 uit in La Vie de l'Auto n

o
 1415

Jean Panhard is in 1913 geboren, heeft grote verantwoordelijkheden

gedragen binnen de Panhard&Levassor maatschappij van 1937 tot 1981,

en heeft binnen diverse Franse en Europese economische instanties

gepresideerd. We mogen dus wel stellen dat hij een helikopterblik heeft

over de geschiedenis van de auto.

Door Bruno Leroux (LVA)

Foto's: LVA en DR

Vertaling: Henk Ottevangers

LVA: Mijnheer Panhard, wat 

is uw vroegste auto-herinnering

Jean Panhard: Ik ben op 12-jarige

leeftijd voor het eerst achter het stuur 

gekropen, ofwel in 1925, wat mij heden

ten dage tot de oudste Franse chauffeur 

maakt.

LVA: Na het doorlopen van de

Polytechnische Hogeschool bent u in 

het familiebedrijf in dienst getreden 

als technisch directeur. Hoe stonden

de zaken er op dat moment  voor bij

Panhard?

J.P.: De hele auto-industrie verkeerde in

een diepe crisis, en Panhard vormde

daarop beslist geen uitzondering. De

verkoopafdeling had mijn vader min of

meer voorgeschreven dat er luxe

wagens geproduceerd dienden te

worden met een schuivenmotor;

prachtige wagens, daar niet van, maar

heel duur in de productie. 

Je moet bij die dingen denken in

toleranties van 0,01 tot 0,001 

mm. Nog krapper, dan liep het vast, wat

wijder, dan werd het een rookwolk.

Panhard had zojuist de Dynamique

uitgebracht, een opeenstapeling van

technische kwaliteiten: zelfdragende

carrosserie, uiterst lage Cw, stil,

prachtige ophanging, en snel, want met

een top van meer dan 150 km/u. Maar

commercieel niet zo'n succes.

Bovendien bezat ze de eigenaardigheid

van een stuur in het midden. Typisch

een constructeursidee dat de slechte

eigenschappen van een stuur rechts en

een stuur links in zich verenigde. Het

stuur is al snel naar links verhuisd, voor

het eerst overigens, want de voorgaande

Panhards hadden het rechts.

Wat betreft de vrachtwagens: hun

schuivendieselmotor verkocht niet zo

best. Gelukkig kreeg Panhard een grote

legerorder voor een partij 4-5 tonners,

en dat redde deze bedrijfstak.

We fabriceerden ook nog onze

houtbewerkingsmachines, en militaire

Jean Panhard 

is één van de 

grote spelers 

gew eest in de 

Franse auto-

industrie. Op 

97-jarige leeftijd 

herbergt hij een 

uitgebreide 

herinnering aan 

alles w at er in 

zijn leven is 

gebeurd

Deze 4-cilinder 

runabout stamt 

uit 1913, zijn 

geboortejaar

Jean Panhard in 1980, aan het 

stuur van Panhard met het 

nummer  5, de auto w aarin 

Lavassor de Parijs-Bordeaux 

1895 reed. Het monument van 

de porte Maillot herinnert 

hieraan
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voertuigen: de AMD 178 was zowel in

Frankrijk als in Duitsland een gewilde

gevechtswagen.

LVA: In september 1939 breekt de

oorlog uit en wordt u

gemobiliseerd......

J.P.: Ik ben op weg gegaan als luitenant

van de artillerie, aan het hoofd van een

batterij van 4 kanonnen type 155 kort,

waarvan er slechts één kon schieten, en

elk getrokken door 6 paarden.

Aangezien ik me veel bezig had

gehouden met de militaire afdeling van

Panhard had ik zo mijn relaties binnen

de generale staf van het leger. Ik vroeg

of het normaal was om zoveel paarden

te hebben, en kreeg als antwoord dat de

Duitsers er net zo veel hadden. Dat

geloofde ik eerst niet, maar het bleek

waar. Overigens is het te danken aan

het feit dat de paarden geen voer meer

hadden en stierven van de kou, dat de

Duitsers de slag om Moskou hebben

verloren!

Ik vraag me weleens af hoe de

Panhardfabriek de vier jaren van de

Bezetting heeft kunnen overleven. Een

deel werd geëvacueerd naar Tarbes en

fabriceerde gazogènes, maar in Parijs

werden eigenlijk alleen nog maar

vervangingsonderdelen voor onze

houtbewerkingsmachines gemaakt. In

de hoedanigheid van een fabriek in

bezet gebied had Panhard van

Borgward de opdracht gekregen om

duizend halfrupsvoertuigen voor het

vervoeren van12 personen te maken.

Opmerkelijk is dat er gedurende vier

jaren geen enkele Borgward de poort

uit is gegaan. Integendeel, we kwamen

om in de onderdelen, maar altijd

ontbrak er nu net weer dat essentiële

onderdeel dat nodig was om een

compleet voertuig ter assembleren.

Goddank was de door de Duitse fabriek

gedetacheerde commissaris

klaarblijkelijk geen nazi. Dat gebeurde

overigens wel vaker. We hebben ook

kans gezien om in de vrije zone, onder

het mom van reserveonderdelen,

genoeg over te brengen om een

zestigtal mitrailleurauto's in elkaar te

zetten, wat overigens ook niet gebeurd

is.

LVA: Omdat de fabriek op een laag

pitje draaide werd een deel van de

arbeiders opgeroepen voor de

Arbeitseinsatz in Duitsland?

J.P.: Ze werden naar Borgward in

Bremen gestuurd. Om ze te laten weten

dat we ze niet vergeten waren ben ik

met de commissaris van Borgward per

trein naar Bremen gereisd, wat in die

tijd nogal een onderneming was. We

zijn onderweg door diverse

bombardementen opgehouden. Maar

onze arbeiders toonden zich bij de

ontmoeting daar heel geroerd.

LVA: Na de oorlog verlaat Panhard

het concept van de luxe-auto om zich

te richten op het segment van de

populaire kleine, goed presterende

auto. Hoe is deze verandering in zijn

werk gegaan?

J.P.: In 1945 kregen we te maken met

het plan Pons. Dat was heel eenvoudig:

het genationaliseerde Renault moest de

4CV maken, Citroën de 11CV, Peugeot

de 202 en Simca de Acht. Voor

Panhard-auto's was geen plaats, op

grond van de staaldistributie.

Gelukkig had Aluminium Français een

prachtig prototype klaarstaan,

ontworpen door Grégoire in aluminium.

En door deze kunstgreep kon Panhard

op de automarkt terugkeren.

Ik heb in het plan Pons een

wijzigingsartikel veroverd voor de

constructie van aluminiumauto's, en ik

vraag me nog wel eens af hoe we toen

zijn begonnen: we gingen van kleine

series over op grote zonder daarvoor de

middelen te bezitten, zonder kennis van

aluminiumtechnologie, en met een

inderhaast ontworpen

versnellingsbak..... Maar het heeft een

prima autootje opgeleverd waar we

weinig problemen mee gehad hebben.

Bij de vrachtwagens hebben we een

nieuwe motor gelanceerd, met kleppen,

en last but not least hebben we een

enorme order gekregen voor de

levering van 1100 EBR's (Engine

Blindé de Reconnaissance,

verkenningspantserwagen). Een

geweldige uitdaging! Met deze

bijzonderheid dat we er belang bij

hadden om hem zo duur mogelijk te

maken, want de staat garandeerde een

vaste winstmarge van 10 %

Onze uitmuntende ingenieur Delagarde

heeft er een vlakke twaalfcilindermotor

voor ontwikkeld die niet hoger was dan

35 cm (zie ook PK 164 en 165, OttHW).

LVA: Dat plan Pons is een harde klap

geweest voor een heleboel Franse

constructeurs, zowel op auto- als op

motorgebied.

J.P.: Ik kan me nog herinneren dat Pons

alle constructeurs had uitgenodigd voor

de presentatie van zijn plan. Wij zouden

vertegenwoordigd worden door baron

Petiet, de president van het

genootschap van constructeurs, die

faliekant tegen het plan Pons was. Hij

trok zich het lot van degenen die

uitgesloten werden aan.

Pons arriveerde als Hoge Heer vol

Staatsmacht, klaar om zijn wensen te

dicteren, en nam achter zijn bureau

plaats. Baron Petiet ging tegenover hem

zitten en sloeg zijn krant open, die hij

vervolgens gedurende heel de

verhandeling van Pons opengeslagen

hield. Ik ben er niet zeker van of dit nu

de beste manier was om de belangen

van de constructeurs te verdedigen,

maar het was wel echt Petiet.

Ik heb vervolgens de akkoorden van

Ramadier meegemaakt (Frans

politicus, type Drees sr., voorstander

van Frans-Amerikaanse industriële

samenwerking, OttHW). 

Ik was toen, en ben nog steeds, ervan

overtuigd dat een land een zo sterk

mogelijke industrie nodig heeft.

Sommige overheidsinstanties

verkeerden in de jaren 1945-50 in de

veronderstelling dat Frankrijk in de

auto-industrie oververtegenwoordigd

was. Dat heeft ons toen zo'n beetje al

onze luxe-merken gekost, en als ik toen

de verbintenis met Citroën niet was

aangegaan was Panhard net als de rest

failliet gegaan.

LVA: U bent dus met Citroën gaan

onderhandelen?

J.P.: Ik heb eerst geprobeerd met Simca

tot een vergelijk te komen, want we

hadden bij Panhard een ruim

industrieterrein nodig. Wij zouden een

prima auto ingebracht hebben die, mits

in grote aantallen in Poissy

geproduceerd, haar verdiende plaats

had kunnen innemen.

Maar Pigozzi hapte niet. Jammer, want

de Dyna 1954 was een zeer

opmerkelijke wagen, nog altijd in

aluminium, maar gelast in plaats van

gegoten. Ongelukkigerwijze hebben we

vanwege de sterk gestegen

aluminiumprijzen moeten overgaan op

staal, en dat betreur ik nog steeds.

Bedenk wel dat die 54-er niet meer dan

600 kg woog, 6 l/100 km verbruikte en

130 reed. Uniek in die dagen!Roland

Peugeot heeft me later toevertrouwd:

Jullie hebben ons met die Dyna 1954

een hoop angst aangejaagd. Maar we

hadden niet de mogelijkheid om op

eigen kracht de zaak tot een succes te

maken. Daarom heb ik in 1955 een

akkoord met Citroën getekend. Mijn

vader en ik zeiden toen tegen elkaar:

Dat was het dan. We zijn eindelijk uit

de problemen!

Onze toeleveranciers, zoals Saint-

Gobain, feliciteerden ons, maar het

werd uiteindelijk een catastrofe.

Citroën heeft ons beslist niet geholpen,

heeft ons de assemblage van een 2 CV

bestel in de maag gesplitst waar we

alleen maar op verloren, en zodra de

AMI 6 er was zijn ze gestopt met het

verkopen van Panhards. 

LVA: De Panharddistributeurs

moeten zich in die tijd al behoorlijk

bedonderd gevoeld hebben vanwege

het feit dat de Citroëngarages

officieel Panharddealer werden,

terwijl zij alleen maar

Citroënagenten werden, met een

marge van 10 % in plaats van 15 %.

J.P.: Dat klopt, maar het belangrijkste is

dat er in 1965 nergens binnen de

Panhard automobieltak

opheffingsuitverkoop gehouden hoefde

te worden.

LVA: Buiten uw directiefunctie bij

Panhard hebt u natuurlijk ook nog

diverse functies binnen het

economisch- en transportwezen

bekleed.

J.P.: Tot 1965 was ik eigenlijk alleen

nog maar directeur van de militaire tak

van Panhard, waar overigens

verschrikkelijk veel geld werd

verdiend. Met een export van 75 % naar

42 landen was ik eindelijk een

gelukkige industrieel, wat ik vóór die

tijd beslist niet was. Ik hoefde maar 800

salarissen uit te betalen in plaats van

8000. Omdat ik tijd had vroeg de

Kamer van Automobiel Constructeurs,

waar ik toen penningmeester van was,

mij om zitting te nemen in de

Regionale Kamer van Koophandel en

 Industrie van Parijs. Om gekozen te

worden moest je een presentatie over

een bepaald onderwerp houden voor de

afgevaardigden van de Kamer. Nu praat

ik nogal makkelijk, en ik koos ervoor

om een verhandeling te houden over de

verhuizing van Citroën naar Aulnay-

sous-Bois, waar ik mee belast was. Het

dossier hierover was niet echt duidelijk.

Vast stond dat Citroën zich buiten Parijs

moest vestigen, maar wel dichtbij

genoeg om een deel van het personeel

te kunnen behouden. Anders ging de

zaak niet door. Aulnay was prima

geschikt, op één puntje na: het lag in de

groene zone die door Delouvrier was

uitgevaardigd. Ik ben de strijd

aangegaan, en de jonge secretaris van

De redding van Panhard kwam van de 

militaire tak. Hier staat ontwerper Louis 

Delagarde bij zijn geesteskind, de EBR
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Pompidou, die zich met dit soort

kwesties bezighield, heette Chirac, en

was toevallig via onze echtgenoten

mijn neef.

Hij heeft het huzarenstukje voor elkaar

gekregen om in de maand augustus drie

ministers bij elkaar te krijgen om een

overeenkomst te tekenen. Omdat men

het niet kon maken om ter wille van

één enkele firma af te wijken van het

plan van Delouvrier heeft men er nog

het park van Villepinte en nog wat

activiteiten aangehangen. 

Als gevolg hiervan werd ik voorzitter

van de Regionale Kamer van

Koophandel en Industrie van Parijs, en

vervolgens van de permanente

vergadering van de CCI (Kamer van

Koophandel en Industrie) van Frankrijk

en die van de Europese Gemeenschap.

Ik ben ook 21 jaar lang president van

de Parijse Autosalon geweest, als

opvolger van mijn vader. Verder

president van de ACF en vice-president

van de FIA. Ik had het druk. Maar ik

had al besloten om er op 75-jarige

leeftijd mee te stoppen.  Dat soort

beslissingen moet je ruim van tevoren

nemen. Je ziet zo vaak dat voorzitters te

lang blijven zitten en dat niemand ze

weg durft te sturen.

LVA: Het is algemeen bekend dat u

een beslissende rol hebt gespeeld in

de terugkoop van de Schlumpf-

collectie. Hoe bent u ertoe gekomen

om u daarin te verdiepen?

J.P.: In 1976 was ik vice-voorzitter van

de permanente Vergadering van Kamers

van Koophandel. Mensen uit Mulhouse

hebben mij toen gevraagd: “kent u de

gebroeders Schlumpf? Zij bezitten

belangrijke spinnerijen en zijn helaas

failliet gegaan. Maar ze hebben ook

een buitengewoon interessante collectie

auto's aangelegd, wat niemand wist, en

wij hebben de koppen bij elkaar

gestoken in een poging om te

voorkomen dat deze verzameling

verstrooid raakt. Kunt u ons helpen?”

Ik ben die collectie gaan bekijken, waar

al beslag op was gelegd door de CFDT

(grootste Franse vakbond). Bij

binnenkomst zag ik iets ongelofelijks.

En bovendien zaten er een heel stel

Panhards bij. Ik was president van de

ACF, van de Autosalon die een hoop

geld had verdiend, en van de militaire

tak van Panhard, die er ook behoorlijk

florissant voorstond. Ik heb dus tegen

Gauthier, de president-directeur van

PSA, gezegd: “deze collectie moét in

Frankrijk blijven. Ik zal 3 keer 10

miljoen beschikbaar stellen, namens de

ACF, namens de Salon en namens

Panhard. Samen met de CCI van

Mulhouse, de stad, het departement en

de regio Elzas moet ik die 40 miljoen

die er voor de aankoop gevraagd wordt

wel bij elkaar krijgen.”

Er stonden twee Bugatti's Royale en

nog eentje in restauratie die op zich al

meer dan de genoemde som waard

waren. Ik heb het tot “Nationaal

Automobielmuseum” gebombardeerd

en er de Panhard-archieven

ondergebracht, want ik had zware

bedenkingen aangaande het lot dat hun

bij Citroën beschoren zou zijn geweest.

Een grote firma die een kleine opkoopt

laat zich daar weinig aan gelegen

liggen. En het opmerkelijke is dat deze

archieven vanaf de 19
e
 eeuw compleet

zijn!

LVA: Als president van de Salon van

1967 tot 1988 hebt u deze met diverse

presidenten van de Republiek

geopend. Waren die allemaal

geïnteresseerd in de auto en de auto-

industrie?

J.P.: Ik ben begonnen met generaal de

Gaulle, die heel prettig rond te leiden

was. Als je tegen hem zei: “naar

rechts, generaal”, dan ging hij ook naar

rechts, zonder vragen te stellen, als een

gehoorzame soldaat. Pompidou was

helemaal autogek. Dat was heel lastig,

want als hij een model zag dat hij niet

kende liet hij de stoet in de steek en

trok op onderzoek uit.

Giscard had een hekel aan

tentoonstellingen en interesseerde zich

niet voor de industrie. Ik heb moeilijke

ogenblikken met hem beleefd tijdens

mijn voorzitterschap van de Kamers

van Koophandel. Vervolgens heb ik

heel prettig kunnen samenwerken met

Mitterand. Hij was iemand die over

heel wat dingen makkelijk mee kon

praten, wanneer je van de ene stand 

naar de andere liep. Hij heeft eens zijn

openingsrede besloten met ongeveer de

volgende woorden: “ik heb des te meer

genoten van deze Salon omdat ik

begeleid werd door uw president en ik

mag, denk ik, wel zeggen dat in de loop

van de tijd tussen ons vriendschap is

gegroeid.”

Ik ben mijn hele leven een liberaal

geweest, en ga ervan uit dat alleen

ondernemerschap rijkdom creëert, maar

ik waardeerde deze man.

LVA: Er is één ding waar u steeds

weer op hamert, en dat is dat

Panhard de oudste autofabrikant is.

J.P.: Panhard & Levassor heeft al in

1891 een serie van 30 auto's gemaakt

en verkocht. Gedurende lange tijd heeft

niemand haar positie als deken van de

autoconstructeurs aangevochten. Maar 

toen Mercedes in 1986 zijn eeuwfeestje

vierde hielden zij staande dat zíj de 

oudste waren. Maar ze hebben moeten

toegeven dat ze vóór 1893 alleen maar

prototypen maakten, geen series.

Onlangs nog heeft ook Peugeot ons

historisch feit betwist; vandaar dat ik

me verplicht voel ons gezichtspunt naar

voren te brengen.

Dank aan Etienne de Valence die dit

interview hielp organiseren, en aan

Jean Panhard voor zijn welwillende

samenwerking.   Bruno Leroux.
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Frank tekent nog het volgen-
de aan bij bovenstaand stuk
van Wim:
 
Tijdens onze vakantie in 2005 reden we in
de Alpes Maritimes verkeerd, en daardoor
juist goed. We stuitten in de buurt van

Grasse op een PL17 Relmax uit 1962, die
kennelijk van prins Rainier III geweest was.
De prins heeft deze auto in 1969 van een
andere Monegask gekregen voor zijn auto-
museum, en na het overlijden van Rainier is
(een deel van) de verzameling te koop gezet.
Voor deze auto wilde de toenmalige Duitse
eigenaar 12000 euro vangen.

De kans dat Rainier zelf ooit in het ding
gereden heeft mag als verwaarloosbaar wor-
den beschouwd, en hetzelfde geldt voor
prinses Gracia.
(zie ook PK147, het Dynavianummer)

Een Amerikaanse vriend van me rijdt in een
Plymouth coupé uit 1948, waarin hij als
baby door zijn grootvader uit het  ziekenhuis
naar de ouderlijke woning werd gereden.
Dat is uitzonderlijk, want de meesten van
ons hebben, naar ik aanneem, geen idee wie
de eerste eigenaar van hun auto was. Van
sommige auto's, ooit in mijn bezit, weet ik
het, maar dat is min of meer toevallig: de
eerste eigenaar van mijn Citroën Traction

Avant Familiale was een Amsterdamse do-
minee, mijn Citroën 15/6 was eigendom van
de burgemeester van de Franse stad Evreux,
mijn Wolsey 14/60 werd aangeschaft door
een  Leeuwarder arts en mijn Volvo Raptgbil
reed in het Zweedse leger, maar daar houdt
het wel mee op. Ik weet niet of er leden van
de PAN zijn die,  wat ik maar  autogenealo-
gie zal noemen, bedrijven. Ik niet. Maar er

is een groep oude-auto-liefhebbers, die wat
graag een gouden  randje om hun bezit
willen aanbrengen. U kent dat wel:  wagen
is eigendom van het koninklijk huis geweest
of die en die hoge politieke, vaak uiterst
twijfelachtige, figuur heeft de voiture in zijn
bezit gehad of er minimaal eens een ritje
in gemaakt. Recent stuitte ik op een adver-
tentie op Ebay, waarin een Duitse heer een
PL17 te koop aanbood die ooit eigendom

was van Prins Rainier van Monaco en de
mogelijkheid meldt dat zijn echtgenote
Gracia Patritia (sic)
achter het stuur gezeten zou hebben. Voor-
dat u nu in extase geraakt: de te veilen auto
was een wrak en persoonlijk zou ik liever een
gave PL17 kopen, met als eerste eigenaar
Jean Lemaire, patissier te Guingamp, dan
een dergelijk wrak van prinselijke komaf.      

WiBlo
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De Panhard-
Levassors van
1891
In het moderne race-jargon zou Emile Le-
vassor een “chassis man” genoemd worden,
in tegenstelling tot een “engine man”. Hij
had het diepste respect voor de petroleum-
motoren van Gottlieb Daimler, maar de
twee vierwielige wagens die deze Duitse pi-
onier in 1886 en 1889 bouwde konden hem
maar matig bekoren. “Als Daimler een rij-
tuig met 18 km/u kan laten rijden, dan kan
ik dat ook”, schijnt hij gezegd te hebben, en
hij voegde de daad bij het woord.
Het paardloze rijtuig met petroleummotor
was nog heel erg jong toen Levassor zijn
eerste bouwde in 1890; er bestonden alleen
nog maar de driewieler van Benz en de
vierwielers van Daimler en Peugeot. Alle drie
monteerden hun motor achter de bestuur-
der. De vierwieler van Armand Peugeot werd
aangedreven door een V-twin viertaktmotor
van 1 pk naar ontwerp van Daimler, met een
scherpe hoek van 20o tussen de cilinders,
watergekoeld en met vliegwielen in het car-
ter. De motor was geleverd door het Parijse
concern Panhard et Levassor, dat contractu-
eel met Daimler overeen was gekomen per
jaar minstens 30 van zijn petroleummotoren
te bouwen en te verkopen, zulks teneinde de
Franse patentrechten te behouden.
Dertig motoren was in 1890 een enorme
hoeveelheid, ook al kocht Peugeot er dan een
paar, en werden er ook wat verkocht voor
stationaire toepassingen, of in boten. Levas-
sor, de creatieve ingenieur in de firma,
overtuigde René Panhard ervan dat ze een
eigen wagen moesten bouwen, en voerde dit
plan snel en eenvoudig uit door een houten
kar te kopen en deze van een motor te voor-
zien, net zoals Daimler in 1886 had gedaan.

Omdat het letterlijk een rijtuig zonder paard
was behield het zijn houten wielen met ijze-
ren banden en zijn draaitafelbesturing aan
de voorkant, bediend door een “koeiestaart”
helmstok (queue de vâche)
Net als Daimler en Peugeot zette Levassor
de motor voor de achteras, maar hij veraf-
schuwde de primitieve riem- en poelieover-
brenging, en had weinig vertrouwen in
Daimlers ring- en satellietoverbrenging. In
plaats daarvan zette hij de V-twin dwars en
bracht de aandrijving via een merkwaardige
“staalborstel”koppeling over naar een open
versnellingsbak met glijdende tandwielen,
waardoor hij twee versnellingen had. “C’est
brusque et brutal, mais ça marche” was zijn
beroemde verontschuldiging voor dit leen-
tjebuur spelen bij de toenmalige draaiban-
ken. Vanuit deze primitieve ongesmeerde
“vernellingsbak” dreef een kegelwerk een
aandrijfas aan waarop kettingwielen voor de
twee zijkettingen naar de achteras gemon-
teerd waren.
Na de voltooiing werd deze eerste Panhard-

Levassor door Levassor en zijn hoofdingeni-
eur Mayade aan proefritten onderworpen.
Levassor stelde zichzelf een doel: bereiken
van het Point du Jour aan de Seine, tegenover
de Quai de Javel, en terug, een afstand van
zo’n 20 km.
Dag in dag uit ging hij op weg, met altijd
wel weer een geval van pech, zodat er meni-
ge woordspeling op Panhard en panne ge-
maakt werd door de lolbroeken die hem
terugduwden. Maar op een goeie dag ergens
eind januari 1891 was het dan toch zover:
hij slaagde erin om de heen- en terugreis non-
stop af te leggen. De fabriek juichte, stak de
vlag uit, en René Panhard richtte een feest-
maal voor de arbeiders aan.
Twee weken later reed Levassor naar Versail-
les en terug, een rit van een slordige 50 km,
en zijn volgende wapenfeit, ongeveer een
half jaar later, verrichtte hij op een tweede,
verbeterde wagen, nog steeds met de motor
midscheeps, maar met al een echte fusee+
spoorstang- besturing en een krachtiger
Daimler motor. Met deze wagen reed hij met
zijn vrouw van Parijs naar Etretat-sur-Mer,
een reis van zo’n 220 km, in twee dagen, met
een gemiddelde snelheid van 10 km/u.
Op grond van deze prestatie werden er twee
Panhards met middenmotor aan klanten
verkocht, en, nog steeds in 1891, werd een
vijfde wagen gebouwd. Maar dit keer had
Levassor een letterlijke volte face doorge-
voerd en de Daimlermotor naar voren gezet
onder een soort metalen kist, de coffre ofwel
motorkap. Men denkt dat hij deze verande-
ring in de eerste plaats uitvoerde om de in-
stap voor de voorpassagier makkelijker te
maken; zijn vrouw reed vaak met hem mee,
en zal ongetwijfeld haar misnoegen geuit
hebben over het feit dat ze over een smerig
voorwiel moest klimmen met rokken van de
 
(vervolg zie pagina 14) 
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lengte van 1890. Met de motor voorin kon
tussen voor- en achterwiel een opstap ge-
creëerd worden die Madame in staat stelde
om gracieus en elegant plaats te nemen.
De verdere voordelen, toevallig of niet,
waren aanzienlijk. De motor, een 72x106
mm 885 cc exemplaar, met oppervlak-car-
burateur en platina gloeibuisontsteking waar
je vaak wat aan moest verhelpen, was heel
wat toegankelijker aan de voorkant dan
wanneer hij tussen voor- en achterbank zat,
en de koeling was ook een stuk effectiever.
Door bovendien de open “versnellingsbak”,
nu met drie versnellingen, achter de motor
te plaatsen, met de prise as onder de hoofd-
as, kwam de motor lager in het frame te
liggen, waardoor er een lager zwaartepunt
ontstond. De transmissie lag nu op één lo-
gische rechte lijn van voren naar achteren,
en op de aandrijfas lag nog maar één ketting-
aandrijving, iets uit het midden, in plaats van
de twee zijkettingen. Het achterste ketting-
tandwiel bevatte een primitief differentieel
bestaande uit leren schijven.
Omdat het een prototype was zag de hele
wagen er nogal onbehouwen uit, van zijn
metalen kist aan de voorkant tot zijn vier-
kante houten achterkant. De houten chas-
sisdelen waren met metalen strips versterkt,
de voorvering was volelliptisch en de achter-
vering halfelliptisch. De stuurinrichting was
weliswaar van het Ackermann-type, maar
zonder fusee-langshelling (caster), zodat het
sturen met die helmstok op de wegen van
1891 behoorlijk verraderlijk en vermoeiend

terwijl die enorme machine 13 jaar te vroeg
kwam was de Panhard-Levassor precies op
tijd.
Na eenmaal de toon gezet te hebben werd
de Panhard al snel verder ontwikkeld. Mas-
sieve rubberbanden waren al een hele verbe-
tering vergeleken met de oude kletterende
slippende ijzeren banden, en nadat Panhar-
d’s zoon Hippolyte zijn staalborstelkoppe-
ling verbrand had op een Alpenhelling in
1893 werd de oude koppeling al snel vervan-
gen door een conisch type.
Het rempedaal werd verbonden met de
koppeling, zodat bekrachtigen van de een
het lossen van de ander betekende, en op de
aandrijfas verscheen een transmissierem.
Twee jaar later , in 1895, sloot Levassor de
versnellingen op in een metalen, olie bevat-
tende, bak, en vond aldus doende de versnel-
lingsbak uit. Hij verving de oude Daimler
V-twin door de nieuwere, lichtere, 4 pk 2--
cilinder lijnmotor Phénix (ook Daimler),
keerde terug naar de aandrijving via twee
zijkettingen, en won ‘s werelds eerste auto-
ralley, de marathon van 1200 km Parijs-Bor-
deaux-Parijs, in de schitterende tijd van 48
uur 47 minuten. Ervaring bleek zoals altijd
de beste leermeester, en gedurende 10 jaren
heerste Panhard-Levassor als Le Roi des
Automobiles, de koning der auto’s, terwijl
hun systeem het nog veel en veel langer
uithield.
Bron: helaas anoniem, via Ebay verkregen
Engels tijdschriftartikel
Vertaling en bewerking : Henk Ottevangers

moet zijn geweest. De motor werd vanuit
een watertank gekoeld, en tekenend is dat
Levassor elke ponp en elke paardendrenk-
plaats in een straal van 20 km rond de Pan-
hardfabriek op de Av. d’Ivry kende!
Zo’n 1,5 pk uit de motor bij 750 tpm werd
vertaald in ruim 15 km/u, en aangezien de
kleine Daimler-twin in principe een con-
stant-toerental motor was had de primitieve
koppeling het zwaar te verduren wanneer de
bestuurder die oerversnellingsbak bediende,
waarvan de enige smering bestond uit zo nu
en dan een handje vet over de tanden. Het
remmen was al net zo god-zegene-de-greep –
lepelremmen uit het paard-en wagen-tijd-
perk op de achterwielen en een beetje afrem-
men op de motor. De ultieme zekerheid
werd ontleend aan de naar beneden hangen-
de remstang aan de achterkant van de wagen
die er op steile hellingen voor zorgde dat je
met geen mogelijkheid achteruit kon rollen.
Maar ook al was het dan een ruw geheel, die
Panhard 1891 met zijn motor voorin deed
het wél, en zette voor het eerst de fundamen-
tele eigenschappen van de normale auto
neer, die het zo’n 60 jaar zouden uithouden
totdat het Issigonistijdperk met de voorwiel-
aandrijving en de dwarsgeplaatste motor
aanbrak. Het nageslacht noemde dit het
Systeem Panhard, maar Systeem Levassor
was eerlijker geweest.. Niet dat hij het nu
had uitgevonden, of zelfs maar aanspraken
in die richting maakte – La Mancelle, de
stoomwagen van Amédée Bollée, was hem
in 1878 al op deze weg voorgegaan – maar
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Mijmerend over vroeger………………. 

Zo op de drempel van het oude jaar, starend naar het rijk besneeuwde panorama vanuit mijn flat op de 9e  
verdieping, zag ik ineens, en vraag mij niet hoe dat zo kwam, een tafereel uit het ook witte verleden. 

Vanuit ons raam op de vierde verdieping van het ouderlijk huis, een  
grachtenpand uit 1886, staarde ik naar beneden waar mijn vader zaliger  
driftig probeerde zijn oude 6 cilinder 

 De Soto(Chrysler) 

 naar ik meen uit 1938 middels een slinger aan de praat te krijgen . Zoals  
gewoonlijk had de accu, na een zeer koude nacht, winter 50er jaren, er weer eens  
de brui aan gegeven. 

Van die kou had pa geen last zo te zien, wel van het getreuzel van het vehikel om te willen starten. Ik kon aan de  
bewegingen van pa zien dat hij op het punt stond om de slinger voor andere doeleinden te gaan gebruiken, dan  
waar hij voor bestemd was. Ik stond vol spanning te kijken wanneer het zo ver was, maar juist voor dat het lijntje  
brak, sloeg de motor brullend aan. De choke stond helemaal open, vandaar het geluid. Denkbeeldig hoorde ik het  
applaus van al de buren die van achter de gordijnen zeer waarschijnlijk ook hadden staan kijken. We hadden toen  
nog geen TV en een tafereel als dit met bijgaande geluiden viel op zo’n stille Zondagmorgen natuurlijk op.  
Bovendien stonden er destijds nog maar heel weinig auto’s aan de wallekant van de grachten in Amsterdam.  
Heden ten dage is er maar weinig van de grachten te zien vanwege de auto’s. 
Maar goed, zoals gezegd, de motor draaide en pa wist als geen ander, dat in stand te houden. De toeter klonk luid  
over de stille gracht en dat betekende dat het gezin snel moest instappen voor de haast traditionele Zondagsrit  
naar De Witte Bergen in het Gooi. Als ik er heden ten dage langs rijd, moet ik daar steeds weer aan denken. Dat  
dit niet alleen op mij een grote indruk heeft achtergelaten blijkt uit het feit dat mijn zus laatst zei dat ze op 
weg naar Amersfoort langs “De Witte Bergen” was gereden, weet je wel, van vroeger. 
Die ritjes met die ”Oude Schicht” zullen ons wel altijd bijblijven, mogelijk heb ik toen het virus opgelopen voor mijn  
huidige passie, “De Panhard”. 

Pa is later na een autoloze periode vanwege de recessie, die had je toen  
ook al, overgegaan op 
een “Oldsmobile 88” , een grandioze bak met veel chroom en een V8  
met automaat en zonder de stress van een slinger. 

Oldsmobile 88 

Als pa dan tijdens een feestje ,waar hij iets te veel limburgs “Elsbitter”  
had gedronken, over zijn “Oldsmobile” begon, meldde hij dat hij erg  
snel was en hem wel 140 km uit z’n kont kon persen (hij bezigde dit  
soort taalgebruik alleen met “Elsbitter” in het vooronder) 

Nou dat is niet niks hè voor een vijf liter V8! Ik denk dan steeds, hoe hard rijden  
in verhouding onze Panhards dan wel niet? 
Tsja, jammer dat pa ons nu niet meer kan zien rijden met 150 op de teller in een  
2 cilinder  850 cc…………………….! 

 FvT.
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DB HBR5 Breekt Land Speed Record
 
Lieve DB-fans en –fanatici

 
Het is gelukt!
We schrijven 2008. Ik ben net terug van de zoutvlakten in Utah, waar ik het absolute snelheidsrecord voor Grand Touring
sportwagens beneden de 750 cc (beter bekend als de klasse GT/J) heb gevestigd. Ik heb dit voor elkaar gekregen in “BoneEvil,”
mijn 1959 D.B. HBR-5 die voorzien is van een speciaal geprepareerde 747cc motor. Zie bijgaande foto’s van de wagen (en
mij) op het zout ( zie ook Panhardkalender 2010, augustus) .
 

Racen op Bonneville vormt een enorme uitdaging voor de auto’s waar we allemaal zo van houden. Ten eerste loopt de

temperatuur overdag op tot boven de 40 oC, waar onze luchtgekoelde twins bepaald niet dol op zijn. Ten tweede zitten we er op ruim
2300 m hoogte, en dan  wordt het afstellen van een carburateur een hachelijke zaak. Ten derde levert racen op zout zo zijn problemen
wat betreft grip en slippen. De baan waar ik op reed heet de Short Course en is 3 mijl lang. De opgemeten snelheid is niet de topsnelheid,
maar het gemiddelde tussen de 2- en 3-mijls paal. Om een record te breken moet je eerst een succesvolle Kwalificatierit maken, waarin je
het bestaande record breekt. De wagen wordt daarna met een verzegelde benzinetank in een loods opgeslagen. De volgende ochtend moet
je dan een succesvolle Recordrit maken (bekend als de Backup Run)waarin je het bestaande record voor de tweede keer breekt. Het be-
staande record voor GT/J stond al sinds 1991 op 80.143 MPH. Gevestigd met een Honda two-seater, dacht ik.
Bij mijn Qualifying Run haalde ik een gemiddelde van 93.070 MPH. Bij de Record Run werd het 94.918 MPH. Het nieuwe Land Speed
Record is het gemiddelde van die twee, en bedraagt dus 93.994 MPH. Zoals u ziet hebben we het oude record niet zozeer verbeterd; we
hebben het verpulverd!
Het breken van dit record was al vele jaren een droom van me, en ik had het nooit kunnen doen als niet zoveel mensen me geholpen
hadden. Toen ik in 2006 besloot om er maar eens ernstig werk van te maken had ik een klein, maar tamelijk doorslaggevend probleem:
ik had geen HBR-5. Ik belde al mijn D.B.-vrienden in Amerika af, maar slaagde niet. Toen belde ik Junkman, die er twee had staan.
Junkman is een enorme D.B. fan en piekerde er niet over om een van zijn wagens te verkopen. Totdat hij hoorde wat ik van plan was!
Het beeld van een racende D.B. op Bonneville sprak hem erg aan, en hij verkocht me meteen de wagen (en nog wel voor een zéér, zéér
schappelijke prijs!). Junkman is een fantastische vent, en ik zal hem voor eeuwig dankbaar blijven vanwege zijn steun. Merci, Junkman!
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Vele, vele anderen hebben me op weg geholpen. Onderdelen is hier in Amerika altijd een teer punt, maar Derek Fritz stond ons team
altijd terzijde met technische hulp en de benodigde onderdelen. Dank je wel, Derek! Richard Plavetich was bezig met het restaureren van
zijn (inmiddels prachtig geworden) HBR-5 en bracht uit Frankrijk onderdelen voor ons mee. Don Racine(zie PK164, Vreemde verwan-
ten)en JeanPierre Molerus hebben zich ware vrienden  betoond en ons altijd voorzien van raad en onderdelen als we die nodig hadden.
Jarenlang heeft  Bill Barkley heel de USA afgestruind en mijn magazijn met reserve-onderdelen gevuld. Dank, Bill! Raymond Milo ten-
slotte is gedurende het hele project onze voornaamste criticus én inspirator geweest. Er bestaat maar één Raymond en ik ben o zo blij dat
we hem in ons team hebben. Er zijn er nog zoveel meer in de D.B. Club die me geholpen hebben, teveel om op te noemen, maar tegen
allen zeg ik…THANKS!
Toen ik besloot om een recordpoging te doen was de eerste reactie van mijn mecanicien: Je wilt wat?!?!?! En eigenlijk was dat een heel
logische reactie. Want praktisch gesproken lijkt het niet erg zinvol om in een 50 jaar oude kar een record aan te vallen. Tenslotte is de
GT/J geen oldtimer klasse. Hij staat open voor elke moderne twoseater met een motor beneden de 750 cc. Maar juist daarom wilde ik
het record in een DB breken. Zoals jullie allen weten heeft  Deutsch Bonnet een legendarische racegeschiedenis, met klassenoverwinnin-
gen op Le Mans in ‘53, ‘54, ’55, ‘56, ‘59 en ’60, vijf achtereenvolgende klassenoverwinningen in de Mille Miglia (1953 t/m 1957),
klassenoverwinningen op Sebring in ’53, ’54, ’56 and ’59, bij de  Tourist Trophy in ’53 en ’55, en klassenoverwinningen op de Nürbur-
gring 1000 KM in ’59 en ’60.
Maar zou het ook mogelijk zijn om 50 jaar later een record in een Deutsch Bonnet neer te zetten? Zou de HBR-5 de snelste <750cc Grand
Touring Sports Car aller tijden zijn…inclusief de moderne wagens? Dit wilde mijn team gaan aantonen.
Mijn chef-monteur, Greg Lucas, heeft letterlijk duizenden uren gestoken in het ontwikkelen van de Panhard-motor. En vrijwel elk mo-
toronderdeel is speciaal. Onze krukassen zijn uit één stuk. De lagers en de big-ends zijn tweedelig. De klepoverbrenging is special ontwik-
keld om extreme toerentallen mogelijk te maken. Greg heeft ongelofelijke dingen voor elkaar gekregen en is in mijn ogen een wereldau-
toriteit op het gebied van Panhard-mechanica. Toen ik hem voor het eerst ontmoette, 8 jaar geleden, wist hij amper wat een Panhard was.
Maar hij is een slimme jongen, die snel leert, en met de hulp van Don Racine en mijn grote vriend Alva Rodriguez, die dit helaas niet
heeft mogen meebeleven, is Greg nu wat je noemt een Panhard Jedi Warrior. Zijn 747cc motoren ontwikkelen 48 pk aan de voorwielen
(waarschijnlijk 65 pk aan het vliegwiel) en draaien, niet overdreven, 10,000 tpm.
Greg heeft ook een winnend team samengesteld. Mark Evans, bijvoorbeeld, heeft niet alleen de 50 jaar oude fiberglascarrosserie gerestau-
reerd en geverfd, maar ook een flink deel van het preparatiewerk voor zijn rekening genomen. Jeff Gee is onze rots in de branding, die
kalm blijft wanneer een motor onderdelen in het rond gaat sproeien. Mike Miller heeft wonderen verricht met de verfspuitbus. En zo zou
ik nog uren kunnen doorgaan met het noemen van de namen dergenen die ons geholpen hebben.
Ons team is voornemens in de toekomst vaker naar Bonneville te gaan. Ons voorlopig doel is het 750cc record boven de 100 MPH brengen. En
we hebben zelfs het stoute plan om het < 1000cc record aan te vallen. Dus bereid je maar voor op meer records van BoneEvil. De geschiedkun-
digen moeten uiteindelijk maar bepalen hoe belangrijk deze records zijn binnen de context van de overwinningen van D.B. in het verleden. Het
blijft natuurlijk opvallend dat al die overwinningen in de 50-er jaren behaald werden tegen tijdgenoten, waarvan je zou mogen verwachten dat
ze een gelijke technische ontwikkeling hadden doorlopen. Maar wij hebben nu met deze 50 jaar oude wagen een all-time Land Speed Record
holder.

Geniet, en rij hard! 
Mark Brinker; Houston, Texas
 
In het voorgaande sprak Mark al over verdergaande plannen. Onlangs stuurde hij ons een mailtje op waarin hij melding maakte van de
vorderingen.
 
DB op Bonneville 2010 

Ik ben net weer terug van de zoutvlakten van Bonneville, en heb het zoals gewoonlijk geweldig naar
mijn zin gehad.
In 2008 hebben mijn team en ik het record voor productie-sportwagens onder de 750 cc op een gemid-
delde, gemeten over twee ritten, van 93.994 MPH gezet
 
In 2009 hebben we dit record 3 keer verbeterd tot uiteindelijk 96.683 MPH.
 
Dit jaar hebben we de wagen opgevoerd met behulp van een originele MAG-supercharger en brachten het

record op 97.233 MPH. Dat hebben we daarna nog twee keer verbeterd tot uiteindelijk100.386 MPH. Onze beste prestatie tijdens één rit was
daarbij 104.5 MPH.
Het 100 MPH-doel is dus bereikt!!
 
Mijn mecanicien, Greg Lucas, heeft een klein wonder verricht met het installeren van de MAG-compressor, die het perfect deed, zeker gezien het
feit dat het al zo’n oud ding was. In het verleden ontwikkelden we 48 HP aan de voorwielen, maar na het opvoeren is dit nu 64.5 HP.
 
We hebben de hele week een tegenwind van 5 tot 15 MPH gehad; daarom denken we dat er een volgende keer nog wel verbetering in zit. De
MAG-compressor ontwikkelt ook niet meer dan 3 tot 4 psi overdruk bij volgas, dus we denken er nu over om in de toekomst een moderne com-
pressor te installeren. Met 15 psig denken we wel tot 110 to 115 MPH te kunnen komen.
Verder spelen we nog altijd met de gedachte om het 1000cc record aan te vallen, dat dicht bij 122 MPH staat. 
In de afgelopen 3 jaar heeft onze HBR-5 zich nu 7 keer geplaatst voor een Bonneville-record en in alle 7 pogingen hebben we met succes een record
over twee afstanden  neergezet.
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KOKEN MET BOYO
Groente taarten.
Mijn vrouw is vegetarisch en bakkersdochter.
Genetisch gezien is ze dus veel beter met groente taarten dan ik. Daar
bemoei ik me dus niet zo mee. Heerlijk als er eens voor je gekookt wordt!
 
Koop voor de bodem de roomboter variant van bladerdeeg.
De lekkerste vulling vind ik die met een snel gestoofde (alweer een lik
roomboter) wilde spinazie alias knolgroen. Dat wordt gemengd met
room en blauwe kaas.
Teentje knoflook erdoor en een geklutst ei hoort erbij (dat bindt het
geheel).
Even wat principes.
Belangrijkste is dat niet teveel vocht (uit de groentevulling) het deeg te
nat maakt en verrommelt.
Daar kun je twee dingen tegen doen. Eén is: stoof de groente in een
aparte pan en giet het af en  dan uitknijpen. Twee is: bak de taartbodem
voor. Dat doe je door in de springvorm (waarin olie/roomboter) de
deeglap inclusief zijkant voor te bakken. Het probleem van de terug-
klappende zijkant kan/moet je oplossen door bijv. harde, droge witte
bonen in een rol aluminiumfolie te pakken en zo bijv. twee a drie
rollen in de hoek van de vorm te leggen. De rand bakt dan verticaal.
De afgespoelde groente, kaas, eimengsel erin en klaar is Kees.

Spinazie is veruit de natste variant. Proberen waard: prei en blauwe kaas. Wat langer gestoofde bleekselderij en blauwe kaas kan ook.
 
PS: de bonen-in-folie kan je ‘eeuwig ‘gebruiken.
Bon appétit.

 Daarom zijn we allemaal D.B.- en Panhard-gek. In de vijftiger jaren waren deze wagens kampioenen, en 60 jaar later breken ze nog record op

record! Wonderbaarlijke wagens! In één woord: wonderbaarlijk
 Blijf genieten,
 Mark Brinker
Houston, Texas, U.S.A.
 Vertaling en bewerking: Henk Ottevangers
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Verklaring van de markeringen 

Alle markeringen op de autoband uitgelegd

Bandmarkering

1. Merk
2. Profielaanduiding / Bandtype
3. Breedte van de band in mm
4. Verhouding van de bandhoogte/bandbreedte in %
5. Radiaalbanden
6. Doorsnee van de velg in inches
7. Kenmerk voor de draagkracht van de band
8. Snelheidscategorie
9. Tubeless (Banden zonder binnenband)
10.Productiedatum (XX = Week, X = Jaar, < = 9. Decade)
11.Slijtage index (Tread Wear Indicator) (1,6 mm)
12.Toegevoegd aan banden met een verhoogde draagkracht (Re-inforced)
13.Aanwijzing over toepasbaarheid in de winter (op winter- en all-year banden)

Bron: Reifenfibel, 1.Auflage 1999, Schweiz 
Copyright by Bridgestone, Continental, Dunlop, Goodyear, Michelin, Pirelli

De dimensies van een band

Bandendimensies

De technische presentatie van een autoband is wettelijk vastgelegd. Voor personenautobanden geldt een Europese 
norm, ECE-R 30 genoemd. Deze normering geldt in het bijzonder voor de opschriften op de zijkant van de band. De 
norm zorgt ervoor dat de belangrijkste gegevens op de band te vinden zijn. De informatie geeft de automobilist 
uitsluitsel over alles wat hij of zij over de band wil weten. – Dus niet alleen de naam van de fabrikant en het type 
van de band.

WAT ZEGGEN DE BANDEN
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Merk (1)

Bandtype (2)

Bandbreedte (3)

De breedte van de band wordt in millimeters aangegeven. (AG 175 mm). Bij de doorsnee personenautoband 
varieert de breedte van nominaal 125 mm (AG 125/80 R 12) tot ongeveer 335 mm (AG 335/30 R 19). De breedte 
gaat hierbij met stappen van 10 millimeter omhoog. Bijzondere banden voor nieuwe velg-bandsystemen (AG TD-
banden van Dunlop of de TRX- of TDX-banden van Michelin) hebben breedtematen in mm die hiervan afwijken. 
Hierbij varieert de breedte van 160 mm tot 240 mm. De werkelijke breedte wijkt van de nominale breedte af, door 
de gebruikelijke tolerantie in de productie Deze variatie zal in de praktijk per fabrikant wat variëren en niet meer 
dan enkele millimeters bedragen. Daarnaast hangt ze af van de velgbreedte waar de band op gemonteerd is. De 
normering van banden maakt het mogelijk om verschillende bandbreedtes op één soort velg te monteren. Het 
onderscheid in breedte kan ook tot gevolg hebben dat op bepaalde merken auto's alleen banden van een bepaalde 
fabrikant gemonteert kunnen worden, of uitsluitend in combinatie met bepaalde velgen. Dit, omdat in deze situaties 
alleen deze banden in alle omstandigheden met zekerheid (Dus ook bij diep door de vering gaan) "vrij blijven lopen" 
. Ook kan het zijn dat u bij de toepasbaarheid van sneeuwkettingen aan bepaalde breedtes en fabrikanten gebonden 
bent. U kunt dit in uw informatieboekje naslaan.

Hoogte/breedte verhouding/Serie ....../50, /60, /70, /80 (4)

Het betreft hier de verhouding tussen de hoogte en de breedte van de banddoorsnee in procenten. Een /50 betekent 
dat de bandhoogte half zo groot is als de bandbreedte. Hoe kleiner het verhoudingsgetal, hoe kleiner de zijkant van 
de band en hoe sportiever hij lijkt. Uitzondering: Bij banden van de /80- en /82 serie was vroeger de ".../80" in de 
markering niet duidelijk - Het kan voorkomen dat in een instructeiboekje van een oudere auto alleen "155 R 13" 
staat. Het betreft hier eigenlijk "155/80 R 13". Dit nummer dient u dan ook bij de aanschaf van nieuwe banden te 
vermelden.

Bandentype (5)

"R" betekend "Radiaal" (Vaak ook nog extra voluit vermeld). Het betreft de tegenwoordig veel toegepaste 
bouwwijze, waarbij de karkasdraden radiaal geordend zijn. Tot ver in de 60er jaren was de diagonaalband het meest 
voorkomende bandtype. Als dit bandtype in speciale gevallen nog wordt geproduceerd, (.AG voor oldtimers) staat in 
plaats van een"R" een "D" of "-". Aanwijzing: Er mogen uitsluitend banden van hetzelfde type gemonteerd worden. 
Het gebruik van Diagonaal- en Radiaal-banden op één auto is wettelijk niet toegestaan.

Velgdoorsnee (6)

De doorsnee van de velg wordt diagonaal van velgrand naar velgrand gemeten en wordt meestal in Inches ( " ) 
aangegeven. De meest gangbare maten variëren tussen de 10 en 20 inch. Bij TD- banden van Dunlop en bij de TRX- 
en TDX-banden of het PAX-Systeem van Michelin wordt de velgdoorsnede niet in inches maar in milimeters 
aangegeven. De meest gangbare maten daarbij lopen van 315 mm tot 440 mm.

Kenmerk voor de draagkracht van de band (Load Index LI) (7)

Dit getal is het kenmerk voor de belastbaarheid van de band. Elke LI waarde staat voor een bepaalde belasting van 
de band bij een bepaalde bandenspanning. De waarde is af te lezen in een tabel. Bijvoorbeeld "85" = 515 kg. De 
gemonteerde banden moeten in ieder geval minimaal de in de instructieboekjes vermeldde LI waarde hebben. Een 
hogere LI waarde is uiteraard toegestaan. Als er nog "Versterkt" of "Re-inforced" (12) vermeld staat, betekent dit 
dat de band nog extra draagvermogen bezit. (Bij transportbusjes, kleine personenbusjes, vans, etc.) Van 
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doorslaggevende betekenis is ook hier echter de hoogte van het LI getal.

LI kg LI kg LI kg LI kg LI kg

63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 

272
280
290
300
307
315
325
335
345
355

73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 
82 

365
375
387
400
412
425
437
450
462
475

83 
84 
85 
86 
87 
88 
89 
90 
91 
92 

487
500
515
530
545
560
580
600
615
630

93 
94 
95 
96 
97 
98 
99 
100 
101 
102 

650
670
690
710
730
750
775
800
825
850

103 
104 
105 
106 
107 
108 
109 
110 
111 
112 

875
900
925
950
975
1000
1030
1060
1090
1120

Snelheidscategorie (GSY, ook "Speedindex") (8)

Het betreft hier de categorie indeling, die de maximaal toelaatbare snelheid van de banden aangeeft. Hier volgt de 
GSY voor personenauto's.

GSY km/u GSY km/u GSY km/u GSY km/u

M 
N 
P 
Q 

130
140
150
160

R 
S 
T 

170
180
190

U 
H 
V 

200
210
240

W 
Y 
ZR 

270
300
>240

Looprichting

Vooral bij banden met bijzondere profielvormen zijn op de zijkant van de band namen als "Rotation", "Draairichting", 
"Direction", in combinatie met een looprichtingspijl aangebracht. Houdt bij de montage van de band rekening met 
de aangegeven loop- of draairichting.

Tubeless ("Zonder binnenband") (9)

Banden voor personenauto's zijn hoofdzakelijk tubeless. Het aanbrengen van een binnenband is niet alleen 
overbodig, het is op een enkele uitzondering na zelfs niet toegestaan. Vraag in twijfelgevallen de garage.

Produktiedatum(10)

Het tot nu toe gebruikte markeringssysteem: De laatste 3 cijfers van het z.g.n. DOT nummer laten de 
productiedatum zien. De eerste twee cijfers slaan op de productieweek, het laatste cijfer op het productie jaar. 
Bijvoorbeeld: 409 = 40e week van 1999. Dat het om de jaren 90 gaat, wordt nog zichtbaar gemaakt door een klein 
driehoekje, vlak onder het drie cijferig getal. Nieuwe markering vanaf 01-01-2000: Nu een 4-cijferig getal 0100 = 
1e week van 2000.

Slijtage index (Treadwear Indicator , "TWI") (11)

Rondom op de zijkant van de band wordt herhaaldelijk het korte "TWI" (ook andere afkortingen zijn mogelijk) 
afgedrukt. Als u de pijl volgt, zult u zien dat op deze plaatsen het profiel niet volledig tot op de basis van de band 
gaat. Reden: Mocht de band tot op de wettelijke 1.6 mm afgesleten zijn, liggen deze plekken duidelijk herkenbaar 
aan de oppervlakte van de band. De slijtagegrens is bereikt.. Zover zou u het echter niet moeten laten komen. 
Onderzoek wijst uit dat als onder de 3 mm het grip duidelijk afneemt, vooral bij natheid.

M+S (Winterbanden/All-year banden) (13)

Winterbanden worden met het "M+S", "M+S" (Mud and Snow) of een daarop lijkend e markering aangegeven. 
Hierdoor zijn dit type banden niet alleen herkenbaar, als zijnde een bepaald bandentype voor een bepaald weertype, 
het heeft ook direct gevolgen voor de plaatsing in de snelheidscategorie.
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Uitzonderingsregels voor enkele Europese landen:

Mocht in bepaalde landen winteruitrusting voorgeschreven zijn, dan wordt hiermee het gebruik van "M+S" 
gesymboliseerde banden bedoeld. In Oostenrijk bijvoorbeeld wordt hierbij een wettelijke minimale profieldiepte van 
4 mm geëist. – Banden met minder dan 4 mm profiel worden simpelweg als zomerbanden getypeerd. Hoewel deze 
regelgeving voor een aantal andere landen niet geldt, dient u bij deze banden toch rekening te houden met de sterk 
verminderde werking in de winter beneden de 4 mm profiel.

Keurmerk "E":

Het EEG-keurmerk wordt als een E of e op de band geplaatst. Het slaat op een stuk Europese wetgeving en 
normering. (EEG- R 30). Beeld 6: Het erbij geplaatste nummer "12" duidt aan dat de band voor Oostenrijk getest is. 
Belangrijk: Sedert de productiedatum 1.10.98 (40e week 98, vertelt ons het DOT-Nummer 408) is dit keurmerkje in 
de zijkant van de band verplicht. Aan een auto mogen derhalve geen banden gemonteerd worden, die, als ze na 
1.10.98 geproduceerd zijn, zonder dit merkje.

Coverbanden

Deze banden worden met een "R" gemarkeerd, "runderneuert", "retread" of "retreaded". De datum van de covering 
wordt op dezelfde manier als de productiedatum van de nieuwe band aangegeven. Regels: Belastingsindex LI: U 
dient een hogere lastindex band te nemen dan normaal gesproken om uw auto zit. Bijvoorbeeld: Nu 165/65 R 13 76 
T, dan: 165/65 R 13 77 T.

• Winter-/all-yearbanden: De snelheidscategorie moet minimaal voldoen aan de voor zomerbanden in 
het instructieboekje gestelde eisen. Als de maximale snelheid van de band onder de maximale 
snelheid van uw auto ligt, dient u in uw gezichtsveld een sticker te plaatsen die u daaraan herinnert.

• P-Banden (Amerikaanse klassificering, Kenmerk bijvoorbeeld P 225/60 R 15...). Deze banden mogen 
toegepast worden, als ze uitdrukkelijk volgens de EEG-norm ( EEG-R30) gekeurd zijn. Dit wordt dan 
aangegeven in een bij de band gelevert informatieblad. Mocht de markering van de EEG-R 30 norm 
afwijken (AG geen Load-Index, geen Speed-Index), dan moet de bandenfabrikant een schriftelijke 
bevestiging met de band meesturen, die aangeeft dat de band wel aan deze normen voldoet. Deze 
schriftelijke

• bevestiging moet de autorijder ook altijd bij zich hebben.

U kunt altijd contact met ons opnemen met vragen over geschiktheid van bepaalde banden voor uw auto. Wij 
helpen u graag. Wij zijn te bereiken onder 0208 90 36 97
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 Indien onbestelbaar retour:Oostervenne 421, 1444 XP PURMEREND
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