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Van de Redactie
Een nieuwe december, en een nieuw geluid
In dit Koeriernummer treft u naast oude
bekenden weer een keur van nieuwe artike-
len aan. De redactie voelt een gepaste trots
aangaande dit product, maar moet ook een
oude bekende even laten voor wat het is.
Onze vervolgserie 100 jaar Panhard kon
helaas geen plaats meer krijgen vanwege de
vele inzendingen die er van de leden kwa-
men, en is nu naar het maartnummer door-
geschoven.

We doen dit echter graag, want een teveel
aan artikelen is een weelde waar een redactie
zich met liefde in baadt.
Gaat u vooral zo door, lieve leden! Zet het
op uw goede voornemenslijstje van 31 de-
cember: ik ga een stukkie voor de Koerier
produceren.
Misschien dat we dan op een gegeven mo-
ment wel hele Koerierinhouden moeten
doorschuiven. Dát zou pas weelde zijn.
Het vooruitzicht doet ons al spinnen van
genoegen                                          Henk

Veel plek is er nier meer over in deze Koerier,
dus ik moet het kort houden.
Dit is de vierde Koerier van dit jaar (applaus)
en een nieuwe Kalender (applaus) hangt bij
u ook al aan ’t haakje.
Het gaat goed met onze club en zeker ook
met de redactie.
Op de aanstaande ALV moeten we het
echter wel gaan hebben over een andere in-
vulling van functies binnen de club: Graag
zouden we iemand erbij hebben die zich
specifiek op de Website richt. En het wordt
ook tijd voor een nieuwe voorzitter.

Schrik niet, we hebben daar al ideeën over,
maar we willen het er op 10 februari graag
met jullie over hebben.
Vandaar mijn traditionele oproep: Komt
allen, we hebben jullie echt nodig, iederéén!
 
Frank.
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Torpédo Panhard-et-Levassor X37 
Geboren om Panhard te reddenGeboren om Panhard te reddenGeboren om Panhard te reddenGeboren om Panhard te redden    

 
Aan het eind van de eerste wereldoorlog maakt Panhard-et-Levassor een strategische fout: de voorkeur blijft bij het luxe-segment 

Echte schuurvondsten 
worden zeldzaam. Des te 
meer wanneer het een 
Panhard SS uit de 20-er 
jaren betreft. 
Toen ik er dan ook de lucht 
van kreeg dat een dergelijk 
wonder zojuist weer vanuit 
Japan in Europa terug was 
gekomen, ben ik direct in 
mijn trouwe 2CV 
gesprongen en eropaf 
geracet. Nou ja, bij wijze 
van spreken dan; snelheid 
is nu eenmaal niet het 
sterkste punt van mijn 
brave karretje. 
Maar hoe dan ook, ik 
kwam aan op een 
boerenerf, waar Jean 
Fécherolle en zijn 
schoonzoon Thierry Solor 
op me wachtten, evenals 
mijn maatje-vanaf-dat-
ogenblik Jean-Pierre Bécret, die de roep van een sans-soupapes nu eenmaal niet kan weerstaan. 
Ik trof een compacte, donkergroene Torpédo Panhard-et-Levassor X37 uit 1922 aan, met gedemonteerde motorkap om de 
dappere motor makkelijker te laten ademen na zijn lange tijd van nietsdoen. 
Na een gehaaste begroeting van dit kleine gezelschap, dat al net zo opgewonden was als ik, kwam de viercilinder proestend tot 
leven, onder uitstoting van een blauwig wolkje, en volgde een rondritje over het erf. Wat me plotseling  80 jaar terug in de tijd zette. 
 
De naDe naDe naDe na----oorlogse keuzesoorlogse keuzesoorlogse keuzesoorlogse keuzes 
We bevinden ons in de dagen na de eerste wereldoorlog. Alle Franse industriëlen (althans diegenen die de oorlog overleefd 
hebben) breken zich het hoofd over de vraag wat er met hun fabrieken moet gebeuren die de afgelopen vier jaren in hoog tempo 
munitie en ander militair materiaal hebben geproduceerd. De demobilisatie en de daarmee gepaard gaande dumping door het 
leger van een groot deel van het wagenpark pleiten niet voor een hervatting van de vooroorlogse manier van autofabricage. Verder 
zorgt de komst van vernieuwende captains-of industry, zoals André Citroën (die de lopende band wil gaan gebruiken om de kosten 
te drukken), ervoor dat de kleine handwerk-firma’s, die hun productiekosten maar door twee of drie kunnen delen, in hoog tempo 
de strijd verliezen en verdwijnen. En tenslotte wordt de auto niet meer gezien als alleen maar een speeltje voor de rijken. Ze is 
gedemocratiseerd, ook al blijft ze voor de middenklasse aan de dure kant. 
Wat te doen? Meegaan met de stroom en zo snel mogelijk de lopende band invoeren met zijn saaie herhalende handelingen? Of 
nauwelijks rendabele productieprocessen uitvoeren? Heel wat constructeurs gaan zich bezig houden met het maken van 
vrachtwagens, of specialiseren zich in het super-de-luxe segment, in een poging het hoofd boven water te houden. Anderen, met 
meer ambities, proberen in de pas te blijven met Citroën, maar zonder er dezelfde middelen tegenaan te gooien, of hetzelfde doel 
te bereiken. De chef van de Quai de Javel heeft nu eenmaal alleen oog voor goedkope serieproductie, maar Panhard-et-Levassor 
wil zich onderscheiden in het hogere segment. Om te beginnen met het kunstmatig oppompen van de verkoopprijzen (met 15 tot 
60 %, afhankelijk van het model), waarmee de devaluatie van de franc benadrukt wordt. En verder door de voorkeur te geven aan 
de kleploze schuivenmotor, licentie van Knight, die ook door Voisin en het Belgische Minerva wordt gebruikt. 
De wat klassiekere viercilinders aan de onderkant van het aanbod, de 10 CV en de 12 CV, worden in 1922 respectievelijk 1923 uit 
productie genomen. 
Men hoopt bij Panhard op deze manier de vooroorlogse clientèle terug te winnen door ze te verleiden met een superieure kwaliteit, 
originele techniek en geavanceerd chassis. En laat het aan de rest (Renault, Citroën en Peugeot) over om het hart te veroveren 
van die nieuwe klantenkring die zich voor een koopje achter het stuur van een automobiel wil zetten. Een auto moet vóór alles een 
begerenswaardig voorwerp blijven!! 
 
Luxe of nietsLuxe of nietsLuxe of nietsLuxe of niets 
De inzet is des te meer gedurfd, daar de aanvankelijk onderhuids voortwoekerende rivaliteit binnen de directie inmiddels in het 
daglicht is getreden, wat niet pleit voor overhaaste en permanente beslissingen. De heer Pestourie, technisch directeur, is op 23 
april 1919 ontslagen onder het mom dat er met hem niet viel samen te werken. In werkelijkheid streed hij voor de ontwikkeling van 
een kleine auto, een 8 CV viercilinder, die volgens hem het merk na de oorlog direct weer op de kaart zou zetten. Paul Panhard is 
Arthur Krebs opgevolgd, die onderzoek had laten uitvoeren naar dit “kleintje”, wat zelfs tot een eerste prototype had geleid (de X30, 
op 15 september 1917 gepresenteerd) met een viercilinder kleploze motor van 6 fiscale CV. De heer de Préminville is al een tijdje 
op een zijspoor gezet vanwege het feit dat hij de onderneming wilde reorganiseren in de richting van het Taylorisme (extreem 
doorgevoerde arbeidsverdeling om alle tijdverlies bij productie uit te bannen; genoemd naar Frederick Taylor – (OttHW)).  
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Bij Panhard-et-Levassor viel een dergelijke radicale theorie niet in goede aarde, maar gaf de collegiale en familiale leiding de 
voorkeur aan een paternalistisch systeem en “zachte” methoden om het personeel vast te houden. 
Het idee van Krebs en Pestourie wordt echter niet helemaal verlaten, temeer daar het chassis hoe langer hoe zwaarder en hoe 
langer hoe duurder wordt, en voor een dergelijk duur chassis alleen maar de grootsten van de carrosseriebouwers in aanmerking 
komen. Het leeft voort in acht nieuwe prototypen, geconstrueerd tussen 1919 en 1921 (serienummers 27.501 tot 27.508), die door 
het personeel van de Avenue d’Ivry dagelijks gebruikt worden en enkele jaren later zonder veel omhaal op de tweedehandsmarkt 
verkocht zullen worden. De X32, die in december 1920 aan de Dienst der Mijnen wordt geleverd, kunnen we beschouwen als een 
uitvloeisel van deze studie. Maar officieel heeft Panhard-et-Levassor op 11 april 1919 «het idee van een kleine auto laten varen» 
Als we chaotische gebeurtenissen bij het merk op dit moment wat nader beschouwen heeft de directie eigenlijk geen andere keus 
dan zijn heil zoeken bij een auto die economisch wat schappelijker ligt. De verkoopcijfers van 1920 zijn abominabel, en meer dan 
1800 chassissen blijven wachten op een koper. Om de crisis af te wenden maakt de directie dus een draai, maar spreekt niet van 
een «kleine wagen». Zij roept een vergroting van het assortiment uit, en om de verwarring aan te houden en geen gezichtsverlies 
te lijden herklasseert zij snel de 8 CV naar 10 CV. Wat op dat moment op de Salon van Parijs, in oktober 1921, gepresenteerd  
wordt, in de vorm van een kaal chassis, is de X37 die op 4 februari 1922door de Mijnen wordt opgekocht. Ze neemt de SS-motor 
van de X30 over, en verschilt in technisch opzicht alleen van de X32 door een andere eindoverbrenging en grotere remmen. 
Maar voor het eerst in de geschiedenis van het merk zit het stuurwiel aan de linkerkant. 

Volgens de leiding van Panhard-et-Levassor betreft het hier alleen maar een nichtje van de X19 van vóór de oorlog, waarvan men 
nu de productie weer opneemt. Hetgeen de directie in staat stelt om een verkoopprijs te handhaven die is opgetrokken naar 24.900 
francs. Alleen de 8/10 CV Voisin, eveneens uitgerust met een kleploze motor, is in dit segment duurder. 
 
Om Panhard te reddenOm Panhard te reddenOm Panhard te reddenOm Panhard te redden 
Als kaal chassis, in de meest zuivere traditie van de modellen die tien jaar eerder het succes van het merk hebben gevormd, of met 
een carrosserie in de vormen conduite intérieure, coupé chauffeur, landaulet, tweedeurs berline of torpédo, zal de X37 de 
voornaamste bijdrage gaan vormen aan het halen van de firma uit de rode cijfers en het heroveren van een positie die in 
overeenstemming is met haar afkomst. 
 
En nu rijdt één van deze exemplaren, die slechts tussen 1922 en 1924 
geproduceerd werden, behendig over het erf, onder de ontroerde blik van 
Jean-Pierre Bécret. Maar zie, met de bitsheid van een oude dame die er niet 
van houdt om in haar middagslaapje gestoord te worden, begint onze motor te 
kuchen alvorens af te slaan, en weigert vervolgens koppig opnieuw te starten. 
Het manco ligt blijkbaar bij een te warme bougie. Ik heb dus nu alle tijd om 
deze Torpédo, bedekt met het stof van tientallen jaren, van alle kanten te 
inspecteren. 
Ik heb het al verteld, dit is een X37 «dans son jus», en als we naar zijn kap 
kijken zelfs wat oververmoeid. Het is daarom des te aangrijpender om 
eromheen te lopen, te beginnen bij de voorkant. Wanneer men bedenkt dat de 
meeste wagens uit de jaren 20 als bumper alleen maar de uiteinden van de 
ophangarmen hadden is het daarom zeer verrassend om hier een prachtige 
Repusseau (dat is het merk) aan te treffen, vernikkeld, met bladen op drie 
niveau’s die de aanvallen der onbesuisden kunnen afweren. Een accessoire uit die tijd, dat er zonder twijfel door de oorspronkelijke 
eigenaar op is gezet. 
Daarboven bevindt zich een boegvormige radiateur.«Dat noem je een “fend-la-bise” (windkliever)», legt Thierry me uit. De zeer 
wijde V-vorm werd geacht de koeling te verbeteren. In het midden het mysterieuze opschrift S.P.L.S.: de vermengde initialen van 
Panhard, Levassor en Sans Soupape. 

Dans 
sons jus! 
Getekend 
door de 
tijd 

De keuze voor luxe blijkt catastrofaal, en om het tij te keren verschijnt zomer ’21 een kleine auto met een kleploze motor 
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die je net daarvoor kunt zien. Dankzij deze montage verminder je nadeinen, en dit vervult dus enigszins de 
rol van een regelbare schokdemper.» Verbazend! Ik loop vervolgens richting dashboard, en bewonder 
intussen de opklapbare motorkap, zonder luchtsleuven, die van onderen aansluit op de radiator. Uiteraard 
zie ik ook de wielen met hun twaalf houten spaken die samenkomen in een achtkantige naaf. 
«Dat is typisch Panhard, maar doet denken aan het Engelse Rudge», onderstreept Jean-Pierre. 
Dat zal wel zo zijn, maar het ziet er bij Panhard mooier uit. 
De imposante velgen, waarvan ik het gewicht niet eens durf te raden, zijn geschoeid met een 765 x 105 
band. Althans, op dit moment. Maar ze krijgen binnenkort weer hun rechtmatige 760 x 90 aangemeten. 
 
 

Technisch paspoort Panhard-et-Levassor X37 
motor: viercilinder 
kleploos Type SK4C 

Koppeling: conisch 
Versnellingsbak: 

Ophanging: 
bladveren 

Cilinderinhoud:  
1190 cm3 

Type SD, 4 vooruit,  
1 achteruit 

Remmen: trommel –
remmen 35 cm Ø op  

Boring x slag: 
60 x 105 mm 

Brug: Type PX, 
overbrengverhouding 

achterrwielen 
Wielen: 12-spaaks 

Fiscaal vermogen: 
7 CV (in  catalogus 
omgedoopt tot 10CV) 

12/56 
Constructie: plaat-
stalen raamchassis 

hout 
Banden: 760 x 90 
LxB: 3940x1530 mm 

Vermogen: 28 pk carrosserie plaat- Spoorbreedte V/A 
Aandrijving:  staal op houten 1340 mm 
achterwielen frame Gewicht: 560 kg 

Benzine 
pomp 

Aan 
weerskanten, 
bevestigd op 
de steunen 
van de zeer 
klassieke 
spatborden, 
twee Marchal 
koplampen van 
vernikkeld 
messing in een 
SPE-huis.  
«De ophanging 
alleen al is de 
omweg waard, 
komt Jean-
Pierre Bécret 
tussenbeide. 
Het zijn 
veerbladen in 
de lengte-
richting, maar 
als je goed 
kijkt tel je er 
zeven die je 
als “normaal” 
kunt betitelen 
en een achtste 
waarvan het 
uiteinde 
anders is. Een 
regelbaar 
uiteinde, te 
danken aan 
een veerstrop 
 

Geeuw van de 
schone slaapster. 
Met open 
motorkap om af 
te koelen wacht 
ze geduldig op 
koudere bougies 

De X37 zal slechts twee jaar in productie blijven, maar haar succes zal het merk in staat stellen het hoofd boven water te  houden 

Fraai 12-spaakswiel met typische Panhard-naaf 
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Op de centrale console de 
meters voor de magneto. 
Rechts de starter met 
handregeling 

Originele Nationaal teller met dag- en 
totaalstand. Snelheid moeilijk af te 
lezen, maar aangezien je toch niet 
boven de grens komt….. 

 
Een complete instrumentatieEen complete instrumentatieEen complete instrumentatieEen complete instrumentatie 
 
De vorm van het interieur lijkt op die van een vis: smal van 
voren en breder van achteren. De voorruit is zeer klassiek 
voor deze periode, met zijn bevestigingspinnen voor de 
kap, en zijn bovenruit die enigszins open kan. 
De vier portieren hebben geen ruiten, maar het was 
indertijd wel mogelijk om er mica-ruiten in te zetten om de 
tocht tegen te gaan. 

Aan de binnenkant zijn 
de deuren met kunstleer 
gevoerd, met een grote 
ruimte voor 
opbergzakken. 
De chauffeur en zijn 
passagier hebben aan 
de voorkant de 
beschikking over een flinke leren bank. Zij zien tegenover zich een dashboard, ook nog in 
oorspronkelijke staat, met een zeer complete uitrusting achter een vierspakig stuurwiel dat met 
celluloid is bekleed. Links een 

ronde National-teller, zoals 
door Panhard-et-Levassor 
werd gemonteerd, en rechts van de stuurkolom een 
naamplaatje van een voormalige eigenaar (ongetwijfeld 

de eerste), de heer Raymond Wagner uit Troyes. Boven het dashboard, precies in het 
midden, de bediening van de richtingaanwijzers (na de tweede wereldoorlog toegevoegd) en 
de lamp voor de dashboardverlichting. Een centrale rechthoekige console van het merk 
Paris-Rhône groepeert de voltmeter, een massaknop van de magneto om de motor uit te 
kunnen zetten, een verlichtingsknop, een ampèremeter en het contactslot. Twee contacten (vrouwtjes) in het bovenste deel van de 
console bieden de mogelijkheid om een looplamp aan te sluiten. Verderop staat de bediening van de Zenithstarter waarmee de 
rijkheid van het mengsel (naar boven rijker voor de start, naar beneden armer voor het rijden) naar believen ingesteld kan worden. 
Tenslotte completeert helemaal rechts een indrukwekkende opwindklok van A.T., opgeduikeld op de Salon van Reims, dit 
instrumentarium (die klok is ook een oude accessoire). 
Op de grond tref ik de gebruikelijke pedaalpositionering aan: koppeling, rem, gas. De 
handrem en de versnellingshandel zitten rechts. De eerste versnelling is links naar 
achteren, maar let op: als je te ver naar achteren gaat zit je in de achteruit, want die 
zit op dezelfde as. De tweede is naar voren, de derde is rechts naar achteren en de 
vierde naar voren. 

Een metalen boog markeert de 
grens tussen het voor- en 
achtergedeelte van de auto. Maar 
hij dient vooral ter versteviging 
van het houten frame. 
Het achtercompartiment is groot 
genoeg om een heel regiment te 
huisvesten. Nou ja, een beetje overdreven, maar twee passagiers kunnen zich 
er behaaglijk installeren op de leren bank. Met gestrekte benen! Het absolute 
einde vormt een klein 
uitklapbankje, aan de linkerkant, 
achter de chauffeur. Het feit dat het 

nauvelijks bestand is tegen mijn gewicht bestempelt het tot een kinderstoeltje, maar het 
geeft wel heel duidelijk aan over welke faraonische afmetingen we spreken als het gaat 
over het woongedeelte van de auto. 
Het achteraanzicht ziet er minder elegant uit dan de voorkant. Aan de bovenkant de 
ingevouwen kap, aan de onderkant de achtervering. Overigens is die niet 
oninteressant, omdat Panhard een oplossing à la Bugatti heeft gebruikt, met 
omgekeerde kwart-elliptische bladveren in de lengterichting. De benzinetank van 40 
liter is verbonden met een pomp in het motorcompartiment, die de benzine onder 
vacuum oppompt. Een bagagedrager van zwart staal bevindt zich onder de carrosserie, 
onder de tank en voor het reservewiel. Een nogal grof nummerbord bevindt zich links, 
maar «die schoppen we zo snel mogelijk eraf, verzekert Jean Fécherolle, om er een 
kleiner en vooral meer bij de tijd passend exemplaar voor in de plaats te zetten.» 
    
Kleploos mechanismeKleploos mechanismeKleploos mechanismeKleploos mechanisme 
Dit alles ademt classicisme, en moest indertijd de (vooral) rijke cliëntele van Panhard-et-Levassor geruststellen. De werkelijke 
innovatie zit hem dan ook elders, onder de motorkap waar een mooi viercilinderblok zonder kleppen huist. 
Hoezo geen kleppen? 
 

Bagageruimte tussen tank, carrosserie en reservewiel 
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De kleploze motor is uitgevonden door Charles Yale Knight, 
en vervolgens verbeterd door Voisin en Panhard-et-Levassor. 
Kenmerk is het gebruik van twee cilindervoeringen die langs 
elkaar glijden en daarbij sleuven vrijmaken of afsluiten 
waarlangs mengsel kan binnenstromen respectievelijk afgas 
kan ontsnappen. Deze voeringen worden bewogen door 
kleine drijfstangetjes die aangedreven worden door een as 
met excentrieken, die je met een nokkenas zou kunnen 
vergelijken, want hij heeft dezelfde functie. Het voordeel van 
dit systeem was duidelijk het reduceren van het aantal 
bewegende delen (klepstoters, kleppen, klepveren) en het 
terugbrengen van het onderhoud, omdat er niet meer elke 
10.000 km kleppen geslepen behoefden te worden. Nadeel 
was rendementsverlies en een olieverbruik dat met de jaren 
toenam omdat de afdichting tussen de voeringen minder 
werd. Deze motoren hadden dan ook de reputatie dat ze “zware rokers” waren. 
Op mij maakt de motor, ook al is hij technisch heel apart, weinig visuele indruk. Aan de rechterkant zit een uitlaatspruitstuk, en 
daaronder, een beetje verborgen tussen motorblok en chassis, de RB magneto-ontsteker, in die tijd een klassieker. Aan de andere 
kant zit een Zénith 26 HK horizontale carburateur die via de zwaartekracht door een hoger gelegen vacuümpompje wordt gevoed. 
Tenminste, dat moet een dezer dagen nog gaan gebeuren. Op dit moment moet een tankje van 1 liter, gestript uit een grasmaaier, 
ons helpen om deze slapende houten torpedo weer wakker te maken. Uit je schuur komen heeft zo zijn verplichtingen! 

Helemaal beneden, tegenover de beplating, vind ik een interessant dekseltje 
voor het aanvullen van de olie. Gezeten op het onderstel van een of ander 
mekaniek dat buiten gebruik of vergeten is is Jean-Pierre Bécret maar al te 
bereid om mij uit te leggen wat zich daar binnen dat aluminium carter afspeelt. 
Elke drijfstang schept een beetje olie dat ze loost in een kanaaltje dat uitkomt 
op een volgend afvoerpijpje, en zo doorgaand tot de vierde drijfstang, die zijn 
overtollige olie loost in een reservoir. 
Een sluissysteem, dat met het lopen van de motor in werking komt (om precies 
te zijn: door het gaspedaal) zorgt ervoor dat de olie regelmatig terugvloeit. Op 
die manier vindt de smering heel natuurlijk plaats, op voorwaarde dat men de 
aanwijzingen van de constructeur opvolgt: oliereservoir altijd vullen met een 
trechtertje dat zich in de bijvulopening bevindt 
De koeling vindt plaats met een waterpomp en een radiateur met vierbladige 
ventilator. 

 
 
RestauratieRestauratieRestauratieRestauratie 
Tot zover de stand van zaken. En als we nu weer 
eens zouden proberen om de boel aan de praat  
te krijgen, hè? 
De vier bougies zijn nagekeken en teruggeplaatst, alle vloeistofniveaus zijn op peil. 
Thierry kruipt achter het stuur, de kap ligt er nog  
altijd af, en poef, poef, poef….bij de derde poging 
loopt ze. We maken een klein ritje, alleen maar  
om de te controleren of alle versnellingen goed  
inschakelen en om de souplesse van de koppe- 
ling te bewonderen. 
Geen sprake van dat we op dit moment verder  
gaan. 
Onze schoonheid heeft een afspraakje met de  
geschiedenis, want op 29 en 30 mei doet ze mee 
aan de Montée Historique van Laon. Daarom  
moet ze eerst een mechanische en esthetische  
opknapbeurt ondergaan. 
Dat is geen kleinigheidje, maar staande tussen  
Jean, zijn schoonzoon Thierry en de wijze raad  
van Jean-Pierre twijfel ik er geen seconde aan  
dat ze er wel zullen komen. 
Zodat ook u kunt genieten van deze prachtige  
erfdochter. 
 
Philippe Dufresne 

 

 

Bron: GAZOLINE juni 2004 

Vertaling: Henk Ottevangers 

Drie is niet teveel als je pech moet verhelpen. Thierry aan het stuur, Jean 
met zijn handen in de motor en Jean-Pierre houdt het overzicht 

De viercilinder kleploze 
Panhardmotor met 
bougies boven de 
verbrandingskamer en 
zijn  zeer origineel 
uitlaatspruitstuk 

Thierry Solor en zijn torpédo Panhard-et-Levassor X37 1922 

“Van Troyes naar de Aisne via 
Japan 

Als je getrouwd bent met Christine Fécherolle (de dochter van Jean, de bezitter van een Peugeot 
172 BS) ben je automatisch blootgesteld aan het oude-auto virus. Thierry Solor heeft zich echter 
graag laten infecteren, en is met zijn 34 jaren een torpédo uit de jaren 20 gaan zoeken. Toen hij 
daarbij een beetje hulp van zijn schoonvader inriep is deze met plezier mee gaan zoeken. “Maar we 
vonden niets interessants. Er was een hoop troep te koop, zogenaamd gerestaureerd, maar in 
erbarmelijke staat. Om niet bedrogen uit te komen hebben we het idee opgevat om een wagen 
«dans son jus» te gaan zoeken en die dan op de juiste wijze te restaureren”, leggen beiden in koor 
uit. Dus zoeken ze verder vanuit deze optiek, maar ook daar moet de lat hoog gelegd worden. 
Echter, geduld wordt beloond, want op een goeie dag stuit Jean op een ongerestaureerde torpédo 
Panhard-et-Levassor die in de regio Lille te koop staat. Een telefoontje naar Thierry, die geen 
moment aarzelt. Hij reist af uit de Charente, waar hij woont, legt aan in Laon om zijn schoonvader 
op te halen en vervolgens gaat het rechtstreeks naar 
Lille. De onderhandelingen met de eigenaar verlopen 
tamelijk snel, want inspectie van de wagen heeft laten 
zien dat de basis gezond is, en dat deze torpédo  
precies past binnen wat Thierry wil. Onze vriend wordt  
dus begin 2004 de nieuwste eigenaar van een voertuig 
waarvan de geschiedenis gedeeltelijk bekend is, en 
vooral welvoorzien. 
Deze Panhard-et-Levassor X37 is in 1922 in Troyes 
nieuw gekocht. Een weinig later duikt ze op in de  
Vaucluse. Vervolgens is er een zwart gat van  
onbekende duur voordat haar spoor weer opduikt in…. 
Japan! Nog altijd in haar oorspronkelijke staat vangt ze 
jarenlang stof in de garage van een verzamelaar uit het 
land van de rijzende zon, om in 2003 terug te keren  
naar Europa in een partij die in Japan door een liefheb- 
ber is opgekocht. En die heeft nu weer onze X37 aan 
Thierry overgedaan. Als toppunt van geluk heeft hij  
onlangs ook nog een stel banden maat 760x90 gevonden. Die staan te boek als onvindbaar. 
“Onlangs stuitte ik toevallig op een advertentie. Een knaap verkocht er vijf tegelijk!! 
Uiteraard heb ik dit buitenkansje niet voorbij laten gaan”. 
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Najaarsrit 2011 

 
Peter Drijver en zijn charmante assistente hebben deze keer onze najaarsrit 2011 georganiseerd en het moet 

worden gezegd, met groot succes! De happening vond plaats in zuid Holland met als beginpunt Bodegraven.  

De opkomst was overweldigend, er waren 24 automobielen met 43 mensen aan boord komen opstomen, maar wel met 

een aantal “vreemde eenden in de bijt” waarvan de mooiste 

ongetwijfeld de Renault Primastella van Joannes Collette was. 

Traditionele ontvangst met koffie en appelgebak al of niet 

met een toeter slagroom. De koffie was prima, het gebak iets 

minder en het was oergezellig in de tent, of eigenlijk buiten 

de tent want we hadden de kring zit in de 

open lucht, hetgeen je noopte om de koffie 

snel te consumeren i.v.m. afkoeling door de 

wind die nogal tochterig tussen de stallen 

doorblies. Maar de zon scheen stralend 

tussen de wolken door, een ideale dag voor 

deze happening. 

Met de tour-routes en landkaarten in vijf kleuren(duurste 

uitvoering) begonnen we min of meer op de geplande tijd 

aan de route  die vrij kort na aanvang enige problemen 

opleverde middels een opgebroken weg die niet in de route 

voorkwam. Na enig gewirwar ter plaatse vonden we 

toch nog de goede route, want Panhard rijders zijn 

ervaren navigators, toch?  

Via Alphen, Leiden en Valkenburg kwamen wij in het 

havenstadje Katwijk terecht, alwaar onze goede 

oude rivier de Rijn de Noordzee bereikt. Nou ik vond 

het maar een droge bedoening, een droge overloop van 

beton die het water tegen staat te houden………………. 

Na dit spektakel te hebben aanschouwd, zijn we door 

Wassenaar gereden naar het Louwman Museum voor het 

hoogtepunt van de dag. 

Museum Louwman, werkelijk een pracht van een gebouw, 

heel statig en indrukwekkend. Dat kan trouwens ook worden 

gezegd van de expositie in het gebouw, in een woord 

geweldig, wat een pracht! 
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Samen met Rob ben ik langs alle ten toon gestelde wagens gedwaald en 

hebben ons vergaapt aan al dat moois. Ook ons geliefde merk Panhard was 

rijk vertegenwoordigd middels diverse vooroorlogse klassiekers. Voor we 

het wisten was het vijf 

uur en werden we door 

de speaker gemaand het 

pand te verlaten, 

hetgeen we met tegenzin 

hebben gedaan. 

Last but not least, we 

hadden nog wat in het 

verschiet. Diner met 

zonsondergang in 

Scheveningen aan het 

strand!  

Het Diner was sober, de entourage ook, 

maar het uitzicht was geweldig. We 

hebben de zon echter niet in de zee zien 

zakken zoals we hadden gehoopt, 

aangezien de “Koperen Ploert” zich 

op het allerlaatste moment achter 

de wolken verschool. Dat was net als 

de afgelopen zomer 2011, PECH 

HEBBEN.   

Toen de schemer begon te vallen, hebben we na een bijzonder korte 

strandwandeling met behulp van de aanwezige wind, de aftocht 

geblazen na afscheid te hebben genomen van onze Panhard vrienden. 

Het was al met al een fantastische dag, bedankt Mieke en Peter……….. 

Frans van Thor. 

Fotografie:
Peter Drijver/Mieke Bosse
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La Panhard 24 du collègue de mon père 
De eerste keer dat ik heel bewust een Panhard 

zag staat me niet meer zo scherp bij. Het zou 

een 24 geweest moeten zijn op de oprit van 

een collega van mijn vader maar dat kan ik 

me niet meer bewust herinneren.  Ik heb die 

auto wel moeten zien staan want we kwamen 

daar wel eens op bezoek.  

Mijn autobelangstelling ging in de tijd uit 

naar BMW 2002ti en Mini, bijvoorkeur de 

1275GT. Mijn vaders automobiel was een 

Ford 12m Coupé nadat hij zijn groene Kever 

in de prak gereden had.  

Om mijn verhaal bij de eerste Panhard die ik 

ooit (al dan niet bewust) gezien had  te laten 

beginnen ben ik het telefoonnummer gaan 

zoeken van mijn vaders collega. Mijn vader 

zou nu 91 geweest zijn dus of zijn collega 

nog in leven zou zijn is dan maar de vraag.  

Ik vond het nummer direct in de digitale 

telefoongids en mijnheer Verstraelen nam 

zelf de telefoon op toen ik het nummer had 

ingetoetst. Wat een geluk. De 87 jarige ex -Panhardrijder had al 

snel door wie zijn avondrust verstoorde maar dat werd al heel 

gauw een aangename onderbreking van de avond.   

De Panhard had hij nieuw gekocht bij van Gorp in Helmond. Die 

van Gorp kende ik wel want daar had ik ooit nog eens stage 

gelopen in hun filiaal in Venray. Op mijn vraag of het een BT of 

CT was had hij geen antwoord. Fotos’s had hij ook niet meer. Nee 

het was zo lang geleden allemaal dat wist deze krasse baas niet 

meer. Toch schoot hem te binnen dat er later een iets ander model 

uitgebracht was. Het leek als twee druppels water op zijn auto maar 

was toch iets anders. Wij kenners weten natuurlijk dat het andere 

model een BT geweest moet zijn en dat hij dus bij garage van Gorp 

een CT gekocht had. ‘Ja het was 

een fijne auto’ mijmerde de ter 

wille zijnde mijnheer 

Verstraelen. Was er 

probleemloos mee op en neer 

naar Spanje gereden om 

vakantie te vieren.  

Ik droomde weg…….. het moet 

toch een feest zijn om met mijn 

eigen CT (wanneer is deze 

bedrijfsklaar?) naar Spanje te 

rijden in het voor- of najaar.  

‘Ooit panne gehad met uw 

Panhard mijnheer Verstraelen’ 

vroeg ik hem? Nee niet echt, ja 

toch wel een keer. Toen moest 

de auto naar Amsterdam geloof 

ik en zijn de cylinders opnieuw 

verbust.  Ook het fenomeen 

‘motor verversen’ herkennen we 

in onze kringen, niet waar?  Nee 

verder geen problemen mee 

gehad. Vragen over hoelang hij 

de auto gehad heeft en welk 

kenteken deze had, bleven 

onbeantwoord. Wel dat de auto 

grijsachtig van kleur was. De 

Panhard had hij bij de 

Venlosche Renaultgarage  

ingeruild op een Renault 16.  

Op mijn belofte dat hij dit 

artikeltje van me zou krijgen hebben we het telefoongesprek 

beëindigd. Ik heb daarna een kopie gemaakt van mijn CT folder 

en als dank aan mijnheer Verstraelen gestuurd. 

 

Niemand in mijn familie had iets met auto’s en al helemaal niet 

met Panhards. Een uitzondering die de spreekwoordelijke regel 

bevestigde was mijn motorrijdende neef. Mijn broers en ik 

vonden het maar wat stoer als hij op zijn Kawasaki 550 of BMW 

75/5 ons kwam bezoeken.  Hij had ook een autotik. Frans zoals 

Peugeot, Citroen en Facel Vega.  Hij kocht af en toe in Frankrijk 

een auto en verkocht deze weer in Nederland.  En deze neef stond 

(jaren nadat mijnheer Verstraelen zijn CT had)  op een 

doordeweekse zondag zomaar met 

een  24BT op de stoep. Ik was 14,  

kwam terug van voetballen en zag 

deze wonderschone automobiel 

staan. Jeetje wat mooi, zo wil ik er 

ooit ook één, bedacht ik ter plekke. 

Toen neef met vriendin aanstalten 

maakte om te vertrekken en 

omringd door familie en enkele 

straatgenootjes de luchtgekoelde 

twee cylinder tot leven bracht was 

mijn liefde snel bekoeld. Wat een 

pruttelbak! Nee, in die tijd was ik 

veel meer ‘in to’ de motorfietsen 

en deze weliswaar mooie maar met 

spijkerschriftgeluid uitgevoerde 

Panhard slaagde er niet in mijn 

Münch Mammut en MV Augusta 

dromen te verstoren.  

Op enkele oprispingen na bleef het 

lange tijd rustig op Panhardfront. 

Ik ging eerst motorrijden (BMW 

R27, Honda 125 en CX 500,R60, 

R75/5 en R90/6)  en langzaam 

ontwikkelde de autocarrière. 

Op bezoek bij mijn neef bladerde 

ik altijd in het boekje van de 

Alkenreeks ‘alle auto’s II  (7500 

tot 12000 gulden).Daarbij bleef 

mijn oog steevast vallen op die 

Panhard’s.  Reden genoeg om een 
Na een kleine prijswijziging in Alkenreeks 3, de duurste auto’s 
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bevriende motorrijder die aan de HTS autotechniek in Apeldoorn 

studeerde te vragen of er geen oude autotijdschriften waren met 

Panhard artikelen. Ik heb toen enkele kopieën gekregen en vlijtig 

bestudeerd.   Desondanks werd mijn eerste autoaanschaf een MGB 

GT in verwaarloosde staat. Voor het dagelijks gebruik verplaatste 

ik me per motor.  Peugeots hadden in die tijd mijn warme 

belangstelling omdat die geliefd waren in Afrika en ik een tochtje 

door de Sahara wel zag zitten.  

Enkele avontuurlijke zanderige autotochten met Peugeot  404, 504 

en 505 schiep bij mij veel vertrouwen in dit Franse automerk.  Eén 

Panhard ben ik op mijn zandbak avonturen tegengekomen. Dat was 

een gestrande BT in het stukje niemandsland tussen Tunesië en 

Algerije. Terug in Nederland reed ik weer motor en sleutelde ik 

aan mijn MGB GT. 

Op een gegeven moment trof ik een advertentie in het Automobiel 

aan van een PL17 cabriolet, te koop in Zeeland voor 7500 gulden. 

Ik had het geld niet en mijn vader wilde het geld aan een armzalige 

student hiervoor niet lenen. Het  vlammetje kwam weer op een laag 

pitje te staan. 

Op de Antwerpse autobeurs enkele jaren later  in 1988 of 1989 

kwam ik oog in oog te staan met een Aubergine kleurige BT.  Eén 

met een Britax roldakje en voorzien van siliconenolie in het 

remsysteem. De auto was verkocht aan een autohandelaar in Mill. 

Daar ben ik enkele dagen later gaan kijken. Toch bleek het niet  

helemaal de auto te zijn die ik zocht. Wel alle reden om donateur te 

worden van de voor mij toen volstrekt onbekende Panhardclub 

Nederland.  

Om wat sleutelervaring op te doen heb ik nog een paar keer 

gesleuteld aan de club 24CT . Eerst bij Joannes, later bij Jaap. 

Echter het verbouwen van mijn eerste en later een tweede huis 

begon al mijn aandacht te vragen en het sleutelen kwam op de 

achtergrond. De MG voltooide ik tussen twee verbouwingen door 

en er kwam een kant en klare Fiat 1500 cabrio bij. Voor dagelijks 

gebruik had ik op een gegeven moment een 404 met 505 motor, 

gasinstallatie en de stoelen uit een 505. 18 jaar mee gereden. De 

Fiat maakte plaats voor een 504 cabrio. De MG verkocht ik na 25 

jaar en toen had ik pas echt het licht gezien en kwam er een 

Panhard. Een 24BT uit Duitsland.  Niet lang daarna nóg een 

Panhard. Een 24CT waar een donorauto bijzat.  Oeps nu stond het 

wel vol . Oh ja ook nog een 604 aan de collectie toegevoegd nadat 

de pokdalige en  om aandacht schreeuwende 404 een veilig ander 

onderkomen had gekregen.  Ruimte links en rechts geregeld om de 

hobby praktiserend te maken en het grote sleutelfeest kon beginnen 

terwijl de verbouwing van mijn 2
e
 huis nog niet voltooid was.  

Blokje en bak weggebracht naar onze Panhardtovenaar te 

Heemskerk. Op de dag der wedergeboorte met Rolf Nijenhuis naar 

Peter afgereisd om de montage van het blokje bij te wonen. 

Likkebaardend zag ik de met ‘peter breed panhard.nl’ getatoeëerde 

drijfstangetjes vrolijk uit het carter steken. Hieraan vooraf ging het 

wegen en op hetzelfde gewicht brengen van de linker- en de 

rechterzuiger/drijfstangset.  Met uiterste precisie beroerde de 

doktor de draaibank en monteerde vervolgens met zijn assistenten 

(Paul en Rolf) de edele Panharddelen in en op het carter. 

Het door de vorige eigenaar gereviseerde bakje was helemaal 

perfect zo stelde Peter vast. Hij hoefde alleen de latere 

fabrieksspecificatie uit te voeren; het boren van enkele gaten in de 

schotjes voor een betere doorstroming van de olie.  Een soort van 

preventief dotteren.   

In de tussentijd was het CT karkas naar de spuiter gegaan. De 

vorige eigenaar had al het laswerk al laten verrichten dus daar 

hoefde ik niet zoveel meer aan te doen. 

Terug van de spuiter ben ik langzaam begonnen met de opbouw. 

Hierbij regelmatig echte Panharddisten  raadplegend. 

Zo bel ik regelmatig met Wim Boers voor het onderdeel wat ik 

misschien wel heb maar in mijn organisatorisch niet zo 

uitgebalanceerde magazijn op dat moment niet te vinden is.  

Rolfs theoretische en praktische Panhard-expertise komen mij 

zeer regelmatig van pas.  Het opknappen van mijn CT24 wil ik 

voorzetten met de precisie waarmee de vorige eigenaar begonnen 

is. Rolf verstaat deze kunst. Vele oplossingen heeft hij al bedacht 

en hoef ik niet opnieuw uit te vinden.  

Wim Hessels consulteer ik regelmatig en bekijk van tijd tot tijd 

zijn prachtig gerestaureerde 24.  Dat is goed voor de motivatie 

(ook al wordt mijn CT nooit zo mooi) maar ook om de juiste 

volgorde bij het 

opbouwen te 

hanteren.  Daarnaast 

kon ik gebruik maken 

van zijn reuze 

handige draaispit 

waaraan ik de 24 kon 

opbinden.  

Wordt het echt 

moeilijk dan bel ik 

met Peter. Hij kan nog telefoontjes van me verwachten. 

 

 

Hoe ver staat het nu? De auto staat thuis op de brug in de 

Panhardkraamkamer. De carrosserie staat in Rouge Fandango te 

glimmen en het dak is Mini créme gespoten. Het losse plaatwerk 

is aan de binnenkant in Rouge Fandango gespoten en staat aan de 

buitenkant in de epoxy. De kabelboom ligt er nu gedeeltelijk in, 

rem- en benzineleidingen zijn nagenoeg gemonteerd en de 

dasboordinstrumenten zijn net terug van schoonmaken, 

controleren en ijken.  

Het dashboard kan opgebouwd worden nadat ik eerst nog wat 

extra controle lampjes heb ingebouwd.  

Tapijt en een in het zwart leer gestoken bankstel zaten bij de 

koop inbegrepen.   

.  

 

 

Van dit alles maak ik regelmatig een foto. Voor de liefhebbers 

van oogstrelende erotische Panhardplaatjes (strikt boven de 18, 

dus mijnheer Verstraelen mag ook kijken) verwijs ik naar de 

openbare albums op www.mijnalbum.nl. Tik bij ‘zoeken’ in:  

restauratie panhard 24ct  
Veel kijkplezier en kijk over een half jaar nog eens dan staan er 

weer wat meer foto’s.  

 

 

Joost van Noorden 

 

 

Naschrift: 

 

Op de foto de BT van mijn neef en hierboven de advertentie die 

ik in de koerier nr. 37 van 1972 tegenkwam, waarin hij zijn BT 

aanbiedt. Het schijnt dat deze auto naar Groningen gegaan is.  
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Hoe Sebring op de internationale autosportagenda kwam 

en een cirkel gesloten werd
 

Vond u dat ook niet altijd wonderlijk dat DB, of all places, op Sebring, Florida USA, triomfen vierde? Wat moesten ze dààr nou toch? 

Op internet vond ik onderstaand verhaal van Philippe Defecheux, dat een prachtig licht werpt op een interessant stukje racehistorie. De 

originele website vindt u hier: http://www.velocetoday.com/archives/90; het lijkt er echter op, dat je tegenwoordig moet inloggen en 

betalen, maar het meeste is toch wel te downloaden. 

 

A Franco-American Love Story, part 1 

 

Dit is een lang liefdesverhaal dat twee generaties overspant en 

over de Atlantische oceaan reikt. Het liefdesobject is een klein 

Frans raceautootje, gemaakt door Deutsch-Bonnet, een fabriekje 

dat zeer succesvolle auto’s maakte met kleine motoren, die hun 

klasse overheersten tussen 1952 en 1962, van Le Mans tot in 

Sebring, Florida.  

 

Het verhaal van deze romance, als in een echte roman, is beladen 

met heldendaden, passie, onwaarschijnlijke toevalligheden, 

politieke spelletjes, sterke vriendschappen, financiële problemen, 

teruggevonden verloren schatten. En uiteindelijk is de cirkel rond 

met een happy end! En het is nog echt gebeurd ook. 

Hoofdrolspelers zijn een vader en zoon uit New York: bijrollen 

zijn er voor Alec Ulmann, de grondlegger van de Sebring 12 uurs 

race en voor Charles Deutsch en René Bonnet, Franse 

entrepreneurs, ontwerpers, zakenlui en coureurs. Verder doen 

allerlei Amerikaanse coureurs en liefhebbers mee, een bekende 

journalist en toprestaurateurs. Het verhaal speelt zich af in Le 

Mans, ten zuiden van Parijs; in New Yotk City, Sebring in centraal 

Florida en Los Angeles, 

Californië.  

 

(Red.: Philip begint met het 

ontstaan van DB, dat verhaal 

slaan we maar even over; u 

kunt het op de website 

desnoods alsnog opzoeken. 

We pakken de draad op 

begin jaren 50: DB gaat 

racen.) 

 

Hoewel het kleine fabriekje 

van Deutsch en Bonnet 

uiteindelijk minder dan 1000 

auto’s zou produceren, drukte het een stempel op de racewereld 

aan beide zijden van de oceaan, en hielpen ze een jaarlijks 

belangrijk autosportevenement van de grond komen, dat ook in de 

21e eeuw nog steeds beroemd is. 

DB ging actief racen op de circuits. Immers, ze verkochten 

sportieve coupes aan liefhebbers; racen en winnen was de beste 

publiciteit voor DB. De beide oprichters waren zelf ook aardig 

getalenteerde coureurs. Vanwege de kleine motoren, gingen ze 

voor de overwinning in de zogenaamde Prestatie Index categorie 

van de beroemde wedstrijden. 

Deze bijzondere klasse was door de Fransen bedacht teneinde ook 

de auto’s met kleinere motoren een kans te geven op een de 

overwinning, door hoog te scoren op een bepaalde 

prestatiestandaard (gebaseerd op oa de motorinhoud). Een 

algemene overwinning zat er tegen de krachtige Ferraris, Jaguars, 

Aston Martins en Mercedessen niet in, begin jaren vijftig. Dat gold 

in het bijzonder in Frankrijk, waar de regering van socialisten en 

communisten veel belasting hief op krachtige auto’s, zo de 

glorieuze merken als Delage, Talbot en Bugatti de nek omdraaiend. 

Organisatoren van races in Frankrijk beloonden dus de Indice-

winnaars rijkelijk.  

 

De eerste competitieve DB-Panhard was een slank autootje met 

610 cc. Het won zijn klasse en de Indice de Performancebij de 12 

uurs Grand Prix van Paris op Montlhéry in 1950. Charles 

Deutsch was sinds de jaren 30 serieus met aerodynamica bezig; 

dit was een doorslaggevend voordeel voor de kleine racers, 

terwijl de rest van het veld een paardenkrachten-race reed, en 

geen aandacht schonk aan de luchtweerstand. In 1951 werden 2 

auto’s ingeschreven voor Le Mans. Met de motortjes opgeboord 

tot 850cc werden ze slechts 5
e
 in de Indice, maar beiden reden de 

race uit (Bonnet-Bayol werden 21 overall; Arnaud-Pons 30
e
). Dit 

maakte indruk op een rijke en gepassioneerde Amerikaanse 

raceliefhebber, genaamd Alec Ulmann, een man met een grote 

droom om “Europees” racen naar Amerika te brengen.  

 

Sebring – The Daring Leap of Fate 

 

Alexander Edward Ulmann was geboren in Sint Petersburn, 

Rusland, in 1903. Zijn vader was een rijke industrieel, zijn 

moeder, van de Volgensky 

familie, was van kleine adel. Bij 

de Russische Revolutie in 1917 

vluchtte de familie naar 

Zwitserland, vanwaar Alec naar 

America voer om aan het MIT 

(Massachusets Institute of 

Technology) te studeren. Behalve 

Russisch sprak hij ook vloeiend 

Engels, Frans en Duits. Aan het 

MIT vergaarde hij het diploma 

van vliegtuigbouwkundig 

ingenieur en tevens een liefde 

voor krachtige Amerikaanse 

auto’s. Hij ging werken bij 

Goodyear, daarna bij Lockheed. 

Hij koesterde ook een grote belangstelling voor de Europese 

manier van autoracen, wat hij deelde met een kleine groep rijke 

Oostkust enthousiastelingen, Ze vormden in de jaren 30 de 

Automobile Racing Club of America (ARCA). Leden waren 

onder andere de broers Collier, Briggs Cunningham, George 

Rand, Charles Moran en George Weaver. 

Alec Ulmann bezocht in die jaren Le Mans een paar keer, en hij 

kreeg allerlei leuke plannen, toen de WOII alles op slot zette. Hij 

vergaarde vervolgens fortuin met het bouwen van 

vliegtuigaandrijvingen voor de Air Force. 

 

Na de oorlog was het racen weer de belangrijkse interesse voor 

de ARCA; in 1944 stichtten ze een nieuwe organisatie de Sports 

Car Club of America (SCCA). Het sleutelwoord was Sports Car, 

die werden door Detroit niet gebouwd! Het waren kleine, 

wendbare Europese toerwagentjes die de GI’s in Europa hadden 

leren kennen: MGs, Jaguars, Maserati’s en Alfa Romeo’s. Alec 

werd de eerste voorzitter van de club en actualiseerde de oude 

ARCA statuten naar de naoorlogse situatie. Tevens was hij Chief 

Sebring vanuit de lucht 
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Steward voor de eerste Amerikaanse wegraces als Watkins Glen, 

Bridgehampton en de Palm Beach strand races.  

 

Een van Alecs beste vrienden was Hobart “Bill” Cook, zoon van 

een marineadmiraal, die testpiloot was voor Grumman en ook race 

enthousiast. Ze deelden de onmogelijke droom: de lange 

afstandsraces, met Le Mans als grote voorbeeld, naar America 

brengen, onder auspiciën van de FIA (Féderation Internationale de 

l’Automobile), en met deelname van de grootste Europese teams 

van die tijd: Ferrari, Aston-Martin, Jaguar, Talbot, Delage…. 

Edward Ulmann, Alecs zoon herinnert zich: We gingen met mijn 

vader naar Bill Cook’s landhuis, ik denk in Westchester Counte. Ik 

speelde voetbal, en de mannen bediscussieerden grootse plannen. 

In die tijd was Alec Ulmann eigenaar van Hendricks Fiels, een 

voormalig trainingskamp 

voor B17 bommenwerper 

bemanningen, gelegen bij 

Sebring in centraal Florida, 

dat hij gebruikte als ruimte 

voor zijn nieuwe bedrijf: het 

aanpassen en opknappen van 

overgebleven WOII 

vliegtuigen. De vele 

kruisende banen vormden 

eindeloze mogelijkheden 

voor een racecircuit. 

Ondanks haast onoplosbare 

conflicten tussen de SCCA, 

de FIA en de Automobile 

Association of America (de 

enige FIA-erkende 

organisatie op het gebied 

van Autoport in Noord America, ze organiseerde Indianapolis 

500), slaagde  Alec en zijn enthousiaste makkers erin, een 

succesvolle 6-uurs race op Sebring te organiseren op 29 december 

1950, met 28 deelnemers. Er werd gestreden op basis van de Index 

of Performance. 

Er waren verschillende Ferraris, Astons DB2s, en Allards met 

Cadillac motoren, maar ook kleine Fiatjes, een Morris Minor en 

zelfs een 724 cc Crosley aan de start, omdat het alleen ging om de 

Index of Performance. Na 6 uur, was het de Crosley, bestuurd door 

Fritz Kostler en Ralph Deshon, die zegevierde. Jim Kimberly’s 

Ferrari 166MM werd tweede, terwijl Robert  T. Keller derde werd 

in een 1100 cc Fiat Coupé.  

 

Alec ging nu lobbyen bij verschillende Europese race-instanties en 

kreeg voor de volgende Sebring wedstrijd de zege van de FIA 

zowel als de AAA. Nu konden de Europese teams komen rijden op 

Sebring! Maar er waren nog twee zaken op te lossen. Allereerst 

erkende de SCCA de FIA niet als instantie die iets te zeggen had 

over racen op Amerikaans grondgebied, en ze beschouwde leden 

die met de FIA in zee gingen als ketters. Ten tweede wilde de FIA 

weliswaar meewerken aan de race, maar kende ze geen punten toe 

voor het sportwagenkampioenschap, wat het onaantrekkelijk 

maakte om auto’s en rijders naar Amerika te verschepen. Alec en 

Bill zouden deze hindernissen strategisch en met diplomatie 

oplossen. Met behulp van een ander moedig stel mannen: Charles 

Deutsch en René Bonnet. 

 

Het strategische deel werd door Alec getackeld. De SCCA stond 

erop, dat racen in Amerika alleen open stond voor leden, dat dit 

niet Europa was, en dat de beste manier om racen te promoten 

een klassificering was op basis van auto’s die in de US leverbaar 

waren. De klassen zoals gehanteerd door de SCCA waren dus 

veel beter dat die van de FIA. Dat maakte het onmogelijk om een 

internationale race onder de paraplu van de SCCA te organiseren. 

In zijn boek “The Sebring Story” schrijft Ulmann: “Het dilemma 

voor mij was om ofwel mee te gaan met de eisen van de SCCA 

en daarmee de weg naar internationale races op Sebring af te 

snijden, ofwel te rebelleren en de club te verlaten die ik zelf had 

helpen oprichten, en waar ik een Life Member van was.” 

Uiteindelijk verliet hij de SCCA en het Ulmann-Cook team 

startte met de organisatie van de eerste race onder auspiciën van 

de FIA in Amerika: de 12 Uren van Sebring. 

Gebruik makend van zijn Le Mans ervaring en zijn beheersing 

van het Frans, had Alec al contacten gelegd met René Bonnet. 

Vervolgens stemde Bill Cook er mee in, een DB-team van 2 

auto’s te “sponsoren” op voorwaarde dat DB als fabrieksteam zou 

deelnemen en dat René Bonnet zelf een van de wagens zou 

rijden. In werkelijkheid had Bill Cook drie auto’s gekocht van 

Deutsch-Bonnet; 2 barquettes en een coupé. Hij betaalde vrijwel 

de hele operatie. Zo’n constructie was toen niet ongebruikelijk en 

was geaccepteerd voor kleine fabriekjes die vaak krap bij kas 

zaten. Belangrijker was, dat dit het Sebring evenement 

internationale allure gaf, met Frankrijk als spil. De FIA zat in 

Parijs; een Frans team zou de zaak zeker goed doen. 

 

A Franco-American Love Story, part 2 

 

Nu het verhaal van de ongewone, uitdagende en politiek beladen 

omstandigheden waaronder de eerste 12 Uur werden gereden, 

het eclatante succes van de durf; vervolgens het eerste leven van 

Deutsch-Bonnet HBR5 Cotard Coupé, die oorspronkelijk reed op 

Sebring in 1959, om voor 30 jaar te worden achtergelaten in een 

houten kist in New Jersey, in 1963. 

 

Toen de deal tussen DB en Sebring was bezegeld, eind 1950, kon 

Bill Cook zijn andere troefkaart uitspelen. De testpiloot en racing 

afficionado was ook een meester in Public Relations. Dit zou 

cruciaal blijken voor de Sebring race, die door de FIA op de 

internationale kalender was vastgesteld op 15 maart 1952.  

De eerste race op Sebring, 30 december 1950.  

Het kleine autootje helemaal links is de winnendeCrosley 

Een bijzonder raceveld 
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Bill Cook hielp enorm door publiciteit in de New Yorkse kranten 

te krijgen.  

 

DB en Sebring worden Big Winners 

 

Alec: “Toen de beide DBs arriveerden op de boot Ile de France, 

werden Bill en ik gefotografeerd toen de auto’s ontscheept werden. 

Dit werd gedrukt in de News en the Mirror, en de Cholly 

Knickerbocker had een paar items over het grote International 

Society Event dat in Florida zou plaatsvinden. John Peron’s El 

Morocco werd het sociale middelpunt van de race, zoals hij trots 

laat zien op zijn poster met het “middag tot middernacht” motief. 

Dat waren de start- en finishtijden.  

De 12 uur zouden worden verreden op 15 maart. Ter oriëntatie: 

dit was 2 jaar nadat het internationale Grand Prix kampioenschap 

van start was gegaan. In afwijking van de eerste race zou nu 

worden gereden onder dezelfde regels als Le Mans: de overall 

winnaar wint op de afgelegde afstand.  

 

Ook de Index of Performance was een highlight met mooie 

prijzen. Toen de groene vlag viel, stoven 32 deelnemers, in Le 

Mans stijl, op het rechte stuk van start/finish. Er waren Ferraris, 

Jags, Frazer-Nashes en natuurlijk verschillende MGs. Ook de 

twee DB barquettes: nr 24 gereden door Bill Cook en René 

Bonnet, en nr 25 met Wade Morehouse en Steve Lansing, beide 

uit de omgeving van New York. Morehouse, een technisch 

ingenieur voor Fairfield Aircraft in Long Island, was een goede 

vriend van Bill Cook. Het was een harde strijd. Ongeveer 

halverwege kreeg nr. 24 een versnellingsprobleem en werd 

gediskwalificeerd in de pits. Bill Cook, zich bewust van de PR, 

regelde dat René Bonnet co-driver werd van de barquette nr 25.  

Aan het eind van de 12 uur had de 2L Frazer-Nash van Larry 

Kulok en Harry Gray het hele veld geklopt inclusief de 3,5 liter 

Jaguar, en werd overall winnaar. Belangrijker nog voor Alec 

Ulmann en Bill Cook: de DB finishte zevende overall en won de 

Index of Performance. 

Dat bleek het belangrijkste voor Sebrings toekomst. Alec 

Ulmann: “De overwinning van DB, hoewel geen 

voorpaginanieuws in de US, trok de aandacht in Europa, in het  

Alec Ulmann en Bill Cook (r) bij aankomst van de DB’s in New York 

Officiëel programma van de eerste Sebring 12 hours, 15 maart 1952 

Wade Morehouse in de winnende DB, 1952 

Een 2L Morgan voor de 745 cc DB, 1952. De Morgan finishte 2 

plaatsen achter de DB, die 7
e
 algemeen werd 
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bijzonder in Frankrijk. De Franse krant L ‘Equipe schreef: “René 

Bonnet en zijn DB Panhard zijn de beste ambassadeurs voor de 

Franse auto-industrie”. Daarop plaatsten Marchall, Solex en 

Dunlop paginagrote advertenties om hun overwinning bekend te 

maken.  

Wade Morehouse, die we interviewden thuis in Oakland, CA, 

herinnert zich de uitputting en de opwinding aan de finish als de 

dag van gisteren.: “Ik was vrij close met de familie Cook, en 

zowel Bill als ik kochten een MG TC bij dezelfde dealer op Long 

Island. Ik wilde goed rijden op Sebring, want dat was zo 

belangrijk voor Bill. Steve Lansing begon met een korte stint, toen 

nam ik het stuur voor ongeveer 5 uur, tot ik werd afgelost door 

René Bonnet. De laatste twee uur reed ik uiterst ongemakkelijk: 

gelode gasdampen lekten in de cockpit en ik kreeg haast een 

loodvergiftiging. Toen ik over de finish ging en me realiseerde dat 

we de Index hadden gewonnen, voelde ik een onvergetelijke mix 

van wilde vreugde en een flinke misselijkheid.” 

 

De richting was gevonden. In 1953 werd de Sebring Twelve Hours 

officieel gesponsord door Shell Oil, en werd een officieel 

evenement in de FIA lijst van lange afstand races tellend voor het 

wereldkampioenschap. Een belangrijk europees team, Aston 

Martin, besloot in te schrijven. Het Amerikaanse Cunningham 

team, dat ook Le Mans reed, kwam ook. In totaal 63 

inschrijvingen, inclusief 2 extra DBs. Sebring was nu min of meer 

vergelijkbaar met beroemde races als Le Mans, de Targa Florio, de 

Mille Miglia of de Tourist Trophy. Dit maakte de SCCA ineens erg 

klein. Alec Ulmann, Bill Cook en hun vrienden hadden het 

onmogelijke laten gebeuren. Een Cunnimgham C4R bestuurd door 

John Fitch en Phil Walters won de race. Opnieuw wonnen Bonnet 

en Morehouse in hun DB de Index. Bill Cook was nog steeds hun 

belangrijkste sponsor. Het Aston Martin team deed het goed, maar 

niet goed genoeg. Ze zouden terugkomen, samen met de meest 

beroemde teams van de komende 50 jaar. Tot vandaag is de 12 uur 

van Sebring een belangrijke internationale race. 

 

Einde 1958 hadden de Deutsch-Bonnet racers een hoop fans 

gekregen en een grote verzameling overwinningen; behalve de 

Indexen in 1952 en 1953 in Florida wonnen ze die ook in Le 

Mans en in de Tourist Trophy in 1954, de laatste ook in ’55, Le 

Mans weer in ’56. 

Het merk had een grote reputatie, de zaken gingen goed en 

nieuwe modellen, barquettes en coupés, rolden uit de kleine 

fabriek, allen superieur gestroomlijnd door Charles Deutsch. In 

1957 besloten de partners dat een heel nieuw model nodig was, 

met alleen de Panhardmotor als constante factor. Deze nieuwe 

DB was de HBR5, en zou het meest succesvolle model van de 

fabriek worden. In totaal zouden er 420 worden gebouwd. 

Allemaal, op 5 na, met een fiberglas body gebouwd door 

Chausson, toen de grootste car body maker in Frankrijk.  

Road & Track, in een artikel uit het decembernummer van 1957: 

“Alles bij elkaar is de 851 cc Deutsch-Bonnet coupé een goed 

gemaakte, comfortabele auto die meteen kan worden gebruikt 

voor meerdere doelen. De competitierijder is verzekerd van de 

Bill Cook naast de DB in de pits, 1952 

De overwinning wordt gevierd: vlnr Bill Cook, Wade Morehouse, 

René Bonnet, Billy Bonnet, René’s broer en een mechanicien 

De 1958 Cotard aluminium HBR5 voor montage 

Zeldzame kleurenfoto van de beide DB’s voor de start, 1952 
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overwinning in de H-klasse. En waar kan je voor zo weinig geld 
zo’n prijs winnen?” 
De auto werd in de US aangeboden voor $ 3.850. 
De auto waar dit verhaal over gaat, chassis # 1057, was eind 1958 
gebouwd en is een van de 5 met een aluminium body. Alle vijf 
koetsen waren ontworpen en gemaakt door de franse carrossier 
Cotard in Bourg-en-Bresse. Ze hebben unieke kleine 
aerodynamische details van zichzelf. Maar overall volgden de lijn 
en maten van de gewone HBR5. 

 
De wielbasis bedraagt 7 feet, het droog gewicht 530 kg, en, bij 
7000 tmp, haalde de auto een verbazende 112 mijl (180 km/u) in 
de overdrive (850 cc). Het contract van Cotard met DB was 
bedoeld voor de lange termijn, maar werd al beëindigd na 5 
koetsen. Dat maakt de auto’s vrij uniek. 
Howard Hanna uit Pennsylvania was de eerste eigenaar. Deze DB 
enthousiast mikte op het SCCA kampioenschap in de H-klasse in 
1959, te beginnen met de 12 uur van Sebring op 21 maart. Voor 
die wedstrijd reed hij samen met zijn vriend Paul Toland; ze 
maakten officieel  deel uit van het fabrieksteam van 3 wagens. Dat 
bevatte ook 2 barquettes van 750 cc, gereden door Paul Armagnac 
en Gerard Laureau respectievelijk Bill Wood en H. Derrier. De 
coupé had nummer 57, de barquettes 58 en 59. De grootste 
concurrenten in de H klasse waren de Lotus Elites, Fiat Abarths en 
de OSCAs. 
 
De race verliep goed, tot halverwege in ronde 82, toen 
Hanna/Toland uitvielen. Maar de barquette van Armagnac/Laureau 
won zowel zijn klasse als de overall Index of Performance. 
Opnieuw een geweldige dag voor de DB fans; Howard Hanna won 
in 1959 het klasse H kampioenschap, terwijl DB ook de Index op 
Le Mans won. Het fabriekje in Champigny-sur-Marne produceerde 
nu 15 auto’s per maand; wat een paar jaar eerder, voor de winst op 

Sebring, nog ondenkbaar was. Het 5,2 mijl lange circuit was nu 
een beroemde internationale piste geworden; Alec en Bill hadden 
hun stoutste dromen gerealiseerd.  
In de zomer van 1960 verkocht Howard Hanna zijn aluminium 
DB aan een kennis van de oostkust, David Darrin. Deze 
gentleman uit New Jersey reed de auto op verschillende SCCA 
evenementen, het laatst op de beroemde Nassau Speed Week in 

1963, een serie wedstrijden in de tropische zon, net als New York 
en Boston zich in de winter opmaakten voor Nieuwjaar. 
Hier vond chassis # 1057 zijn schijnbare einde. Darrin blies de 
motor op, en verscheepte de auto terug naar New Jersey. Hij 
vertrouwde de auto toe aan zijn trouwe monteur Jay Fisher. 

Fisher kocht uiteindelijk de auto en haalde hem helemaal uit 
elkaar, met de bedoeling hem weer raceklaar te maken. Of het nu 
kwam door gebrek aan geld of aan interesse, of beide, hij 
eindigde ermee met alle onderdelen in kisten en dozen te 
verpakken. Zo stonden ze daar 30 jaar lang. Tot Raymond Milo, 
een dealer in zeldzame Europese auto’s, de dozen van Fisher 
kocht in 1998. Nu moest er iemand worden gevonden die zin had 
in het kopen van kisten die door elkaar gehusselde onderdelen 
bevatten van wat toen een obscuur Frans raceautootje was. 
Een bekende autojournalist met connecties in Californië gaf de 
aanzet voor chassis # 1057’s tweede leven, daarmee aantonend 
dat reïncarnatie bestaat, althans bij auto’s. 
 

A Franco-American Love Story, part 3 

 
De miraculeuze wederopstanding van de Cotard HBR5, die in 

1959 op Sebring racete, door de zoon van Bill Cook, die Deutsch 

en Bonnet in 1952 naar Sebring haalde. De cirkel is rond: 

Sebring 1952 –Le Mans 2002. Een mooie saga. 

 
Harry A. Newton had een goede neus voor Europese auto’s, 
opgedaan als verkoper bij Morlee Motors in Greenwich, 

Een originele kleurenfoto van de Cotard HBR5 in 1962, Nassau. 

Een jaar later zou die voor 30 jaar verdwijnen 

Howard Hanna in een polyester HBR5 

De Cotard HBR5 met opgeblazen motor in New Jersey, 1963. 

Links sleutelt Howard Hanna aan zijn René Bonnet Djet, die hij 

inmiddels heeft aangeschaft 

Sebring by night, 1962 

Panhard       17       Koerier



Connecticut, eind jaren 50. Hij schopte het tot sales manager bij 

S.J. Inskip in New York, toen de grootste dealer van Rolls Royces. 

Uiteindelijk werd hij een bekend autojournalist met een groot 

vriendennetwerk. Bill Cook was er één van, en Harry was ook 

bevriend met zijn zoon Arthur B. “Skip” Cook, uit Californië. Een 

andere vriend, Raymond Milo, had de restanten van de zeldzame 

Cotard-DB gekocht, en Harry dacht dat Skip Cook wel eens de 

juiste klant zou kunnen zijn voor deze gemummificeerde DB. Hij 

wist dat Skip Cook overwoog om te gaan racen, maar op dat 

moment had hij nog helemaal geen ervaring. Een licht coupeetje 

met een kleine motorinhoud en een goede wegligging kon wel eens 

een goed begin zijn. Skip kocht de auto op basis van foto’s van de 

dozen onderdelen, die vanuit New Jersey werden verscheept naar 

de garage van Garry Wales in Woodland Hills, CA. Toen alles was 

uitgepakt bleek de body in de primer, en het interieur en 2 motoren 

verspreid over een hoop dozen en kisten. Gelukkig bleek alles 

compleet. Meester restaurateur Tony Nicosia uit Costa Mesa, CA, 

schatte een half jaar voor de klus; het werd anderhalf. Skip raakte 

ondertussen steeds meer geïnteresseerd in vintage racing en 

Concours d’Elegance. Hij haalde zijn racelicentie. Hij werd ook 

steeds veeleisender, wat de restauratie tijd verlengde. De auto bleef 

haast volledig met de originele onderdelen, behalve de motor, die 

dubbele ontsteking kreeg, en behalve de moderne 

veiligheidsvoorzieningen. Het werd inderdaad 

 een sublieme restauratie! 

 

In een holle ruimte werd een mascotte gevonden: een racend 

engeltje in een Monomille, van hout, door een toegewijde franse 

arbeider verstopt die nooit had gedacht dat het ooit zou worden 

gevonden. Die kreeg een plaats in het handschoenenkastje. Op 1 

april 2000 werd de auto getest met een motor die 65 PK leverde 

bij 6000 toeren. De auto bleek gelukkig groot genoeg voor Skip. 

Die ruimte werd door de Amerikaanse coureurs destijds erg 

gewaardeerd.  

Skip maakte nu ook kennis met zijn vaders betrokkenheid bij 

Alec Ulmann, Sebring en Deutsch-Bonnet.  

Eind van het liedje is dat Skip in zijn Cotard-DB mee reed in de 

Le Mans Classic van 2002, precies 50 jaar na de eerste FIA-

Sebring race, waarin zijn vader een DB reed mede had 

georganiseerd. Skip voelde dat hij de cirkel had gesloten die zijn 

vader begon in 1952. Een echt Franco-American Happy Ending! 

Skip rijdt met zijn DB regelmatig nog races op Laguna Seca en 

Watkins Glenn. 

Vert. JM 

 

 

Le Mans 2002; de gerestaureerde Cotard HBR5 met Skip Cook aan het stuur maakt de cirkel rond 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(advertentie) 

Panhard       18       Koerier



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Telkens wanneer  Thomas Flach bij zijn auto terugkomt staat er een kring nieuwsgierigen omheen die hem bestookt met vragen als: 

“die heeft toch wel minstens 180 pk” of “is dat een soort Jaguar”?  

Met het geduld van de routinier die voortdurend dat soort vragen krijgt zet hij dan maar een milde glimlach op zijn gezicht en weet: dit 

wordt een lange zitting. 

Om te kunnen vertellen wat voor soort wagen dit is moet Flach een beetje uitweiden, want zelfs in het land van herkomst, Frankrijk, 

heeft de auto de status van een exoot – een voertuig dat de indruk van een succesvolle sportwagen maakt, zoiets als een Alpine-

Renault. We zullen dus eerst maar het opschrift “Panhard”op de motorkap uitleggen: Panhard & Levassor, één van de oudste 

automerken ter wereld, maakte altijd extravagante auto’s voor een kleine koperskring van fijnproevers. Pas met de introductie van de 

na-oorlogse “Dyna”, met zijn luchtgekoelde tweecilinder boksermotor uit de vlieggewichtsklasse, ging het bedrijf over op grotere 

productie: Panhard werd in grootte de vijfde autofabrikant van Frankrijk. 

De hier ten tonele gevoerde CD geldt zelfs in Panhard-kringen als een zeldzame vogel! Bij nadere beschouwing ontpopt hij zich als 

een niet-typische vertegenwoordiger van het merk.. Hij is dan ook min of meer toevallig binnen de firma terechtgekomen, en zijn 

modeltypering geeft daar al een eerste aanwijzing voor: de afkorting “CD” staat voor de bekende coureur en constructeur Charles 

Deutsch. Voor de kenners van franse auto’s is zijn naam onafscheidelijk verbonden met die van René Bonnet: al in de latere dertiger 

jaren hebben die twee in Champagny-sur-Marne een klein automerk opgericht, dat ze eenvoudigweg DB noemden, naar de initialen 

van hun beider achternaam. Tot aan het begin van de zestiger jaren kwamen daar kleine gifkikkertjes van een sport- of racewagens 

vandaan, die vooral op de 24-uursrit van LeMans jarenlang een abonnement hadden op de overwinning in de verbruiksklasse. Hun 

kleine aerodynamische herrieschoppertjes berustten voornamelijk op Panhard-techniek. 

Deutsch en Bonnet besloten in 1962 elk hun eigen weg te gaan, voornamelijk op aandringen van René Bonnet, die liever Renault- dan 

Panhardmotoren wilde inbouwen. Hij nam de firma DB over, veranderde de naam, en de rest is een ander verhaal. 

Charles Deutsch behield de rechten op de coupé die DB in de herfst van 1961 op de Parijse Salon als prototype had getoond. En omdat 

Deutsch een verbintenis met Panhard aanging belandde deze DB-constructie bij zijn nieuwe partner. 

Daar ontwikkelde hij de wagen verder. De lage platvis maakte zijn racedebuut in 1962 op de 1000 km van de Nürburgring, waar 

overigens Deutsch’s ex-partner Bonnet een neuslengte voorsprong hield. Maar direct daarna kwam de revanche: in de zomer van 1962 

bracht Panhard de kleine 0,7 liter flitser aan de start van de 24-uurs van LeMans, waar voor de zoveelste keer de klasse-overwinning 

binnengehaald werd. 

Een paar maanden later vierde het “scheidingskind”zijn officiële introductie als Panhard op de Salon van Parijs, nu met een 848 cc 

motor. Ook bij ons werd de Panhard CD ter verkoop aangeboden, en de Saarlandse importeur vroeg voor de basisversie “Grand 

Tourisme” 12980 mark, voor de “Rallye” (met dubbele carburateur) 13990 mark. Daar kon je ook een TR 4, en zelfs een Porsche 356 

met 75 pk, voor krijgen. Volgens de oude statistieken slaagden dan ook slechts twee CD’s erin om Duitsland te bereiken, waarvan u er 

hier op deze bladzijden nu eentje ziet. 

 

 

 

Toen René Bonnet en Charles Deutsch begin 1962 uit elkaar gingen behield 

eerstgenoemde de firma DB, en gaf er zijn naam aan, terwijl de tweede het 

zorgrecht voor het jongste kind kreeg toegewezen. 

Bonnet werd later door Matra overgenomen, en Deutsch ging een verbintenis met 

Panhard aan. Het scheidingskind kreeg een nieuwe naam: Panhard CD, of ook wel 

“de duurste tweecilinder ter wereld”….. De kunststofcarrosserie van de Panhard CD 
heeft volgens de catalogus een Cw van 0,13!! 
Ook al lijkt dat wat overdreven, hij rijdt wel  
160 km/u en verbruikt slechts 7 l/100 km 

i 
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Het lag overigens niet alleen aan de hoge prijs dat de “Berlinette”, zoals Panhard-vrienden de auto noemden, dat de wagen zo 

aarzelend werd verkocht. De tweecilinder viertakt boksermotor vond men eigenlijk niet passen bij zo’n dure auto. Dat rook naar een 

mini-auto. En dan ging het ook nog eens over die korte-slag kopklepper die Louis Delagarde ontwikkeld had. Hij lag, samengebouwd 

met versnellingsbak en differentieel, op de Panhard-manier voor de vooras, had half-bolvormige verbrandingsruimten, een krukas met 

rollagers, en was uiteraard luchtgekoeld. De cilinderkoppen waren niet afneembaar, en in plaats van normale klepveren zaten er 

torsiestaafjes in – bij Panhard was nu eenmaal alles altijd net een beetje anders dan bij andere merken. 

De “Tigre”motor uit de het seriemodel PL 17 levert 52 pk bij 5750 tpm. Dankzij het lage gewicht van 680 kg rijdt de CD daarmee een 

eerlijke 160 km/u; de “Rallye” brengt het zelfs tot 180 km/u. De trommelremmen zijn hier volledig op berekend, en tonen eens te meer 

de hang van de fabriek naar geniale oplossingen: de velgrand werd rechtstreeks op de van koelribben voorziene, door de rijwind 

gekoelde en bovendien nog beeldschone lichtmetalen remtrommels geschroefd. 

Panhard nam de CD in juli 1963 in het serieprogramma op. De door Panhard-ontwerper Louis Bionnier bewerkte kunststofcarrosserie 

werd in eerste instantie bij Chappe, en later bij Velam geproduceerd. 

De comfortabele en fraai gestoffeerde cockpit heeft een sportieve uitstraling. 

Maar op de fabriek was de uitstraling bepaald niet gemoedelijk meer. De onorthodoxe firma was in 1955 onder Citroen-controle 

gekomen en verloor tien jaar later ook de laatste resten van haar zelfstandigheid. In 1967 liep de laatste Panhard, een type 24, van de 

band. 

En wat gebeurde er met die chique CD? Die had maar een kort gastoptreden verzorgd. Na precies twee jaar, in juli 1965, werd de 

serieproductie gestopt. Volgens sommige bronnen zijn er 159 gebouwd, andere spreken van 165 exemplaren. Die waren allemaal wit, 

blauw of zilverkleurig – niet direct een ruime keuze voor de duurste tweecilinder ter wereld…. 

Op de hele wereld rijden er momenteel nog een stuk of dertig Panhard CD’s rond. De tweede indertijd naar Duitsland verkochte CD 

wordt overigens binnenkort weer opgebouwd. De bezitter daarvan kan zich alvast voorbereiden op vragen als: “daar zit toch minstens 

180 pk in?” 

 

 

 

 

 

Bron: OLDTIMER-MARKT 12/97 

Tekst: Dieter Günther 

Fotografie: Andreas Beyer 

Vertaling: Henk Ottevangers 

 

 

  

 

De voorin liggende 
tweecilinder pronkt 

met vreemde dingen, 
b.v. torsiestaafklepveren 

Panhard’s voorliefde voor het onorthodoxe: 
De velgkrans zit direct op de trommel met de 
koelribben geschroefd 

Houten stuurwiel, fraai 
Jaeger-instrumentarium 
Gewelfd dak voor 
hoofdruimte (met de 
groeten van Zagato’s 
“Double-Bubble”) 

  

Het concept van de Panhard CD was voor zijn tijd zeer 

revolutionair. In feite is heel de auto geconstrueerd 

rond een centrale balk. De verwantschap met de PL is 

dus vaag wanneer we wat verder kijken dan de motor. 

Voorin ligt de bekende luchtgekoelde 848 cc motor 

opgehangen aan vier balken. De auto heeft bladveren 

voor en onafhankelijke vering achter, maar de 

torsiestaafvering is afwijkend van PL-normaal. Omdat 

de carrosserie in kunststof is uitgevoerd en sommige 

delen van de motor in aluminium, weegt het geheel 

slechts 580 kilo. De zit is laag, de vering hard en de 

wegligging fantastisch. Als toerwagen echter minder 

geschikt, zeggen sommigen. De folder vond het 

indertijd een zeer geschikte auto voor vrouwen! 

                                      OttHW 
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”Circuit du Bourbonnais”

Jawel, daar gaan we naar toe, dat is vlak bij Moulins 03 in de 

provincie Allier. Best wel een eind weg om een weekendje met je 

auto te spelen.”Citro Racing Historique” wordt georganiseerd door 

de hele familie Jammes uit het zuiden van 

Frankrijk (Gruissan 11) en wel voor de 6e keer. 

Eerder deden we de circuits van Lurcy, Levis, 

Bourbonnais en Montlhèry aan. Het is een 

besloten bijeenkomst van liefhebbers van 

sportieve Citroëns, Panhards, DB’s en CD’s, 

mooie auto’s echt een lust voor het oog. 

Gezellig is het natuurlijk ook, want 

zaterdagavond wordt er met z’n allen 

gedineerd in het restaurant van het 

naastgelegen vliegveld. Tevens worden er dan 

films vertoond uit de oude doos. Ook worden 

er altijd gasten uitgenodigd uit de 

autosportgeschiedenis van Citroën. Een prima 

ambiance om in te vertoeven voor een 

weekend. Maar we kunnen wel 6 keer op 

zaterdag en 6 keer op zondag onze rondjes 

rijden. Elke sessie duurt 20 tot 25 minuten, 

precies genoeg om niet alles oververhit te laten 

raken. Natuurlijk ligt dat ook aan het weer. De 

VISA GTI 115 staat op punt, koelwater en olie 

staan op het door mij gewenste niveau. Er van uitgaande dat het 

daar goed en droog weer zal zijn worden nu reeds de wielen met 

slicks gemonteerd. Ook gaat er gereedschap, extra jerrycans 40 

liter en nog wat reservedelen mee. Ook de wielen met straatbanden 

krijgen een plaats in de kleine combinatie maar het lukt allemaal 

wonderwel. De VISA GTI 115 wordt reeds maandag op de 

autotrailer gezet en door de Jumpy naar Frankrijk getrokken. We 

wilden op dinsdag weg, maar het weer bepaalt dat we het een dag 

uitstellen.  We gaan dus weg op woensdag, heel vroeg, dat wel. 

Via de A31 naar Aken en dan de Ardennen in naar de camping in 

Varennes en Argonne. Donderdag gaan we verder en overnachten 

nog zo’n 100 km voor het circuit. Daarna vrijdag het laatste stukje 

naar het circuit alwaar we het verblijf voor het weekend 

opbouwen. Slapen doen we in de Jumpy die hiervoor is ingericht. 

Ernaast komt een mooie stevige partytent 3x3 met 4 wanden te 

staan, waarin we kunnen eten en verblijven en die goed bestand is 

tegen regen en vooral de zon; er is hier namelijk geen boom te 

vinden. De deelnemers zijn in drie plateau’s opgedeeld. Het 1
e
 met 

alleen eenzitters te weten MEP X2 en X 27 en de Monomiles, 

Hema, Jefa..! Het 2
e
, daarin zit ik, maar ook een Race eend, 

Traksjon 15 six, Panhards, DB’s, CD’s, Visa’s, Cxen, Axen, BXen 

de DS en SM….. De 3
e
 ZX, Xantia, Xsara, Saxo en moderner spul. 

Op VISA gebied is er weer weinig te bespeuren; wel 4 

verschillende typen. Helaas moet ik ook hier constateren dat er 

steeds minder volk op het evenement af komt t.a.v. een aantal 

jaar geleden. Jammer… 

Vrijdagmiddag; de GTI wordt van de trailer gehaald, in de 

morgen is er reeds 80 liter Shell V power ingeslagen, daar moet 

het mee gaan lukken. Alles wordt uit de VISA gehaald; er mag 

niets heen en weer rollen. Thuis zijn de Recaro stoel en de OMP 

gordels al in de goede afstand gezet; er hoeft eigenlijk niets meer 

te gebeuren, ook de helm ligt al klaar op de rechterstoel. Als alles 

klaar is wachten we gespannen af wat er allemaal gaat komen; 

tussendoor verblijven we gezellig in onze beige rode moskee. Het 

rijden op het circuit doen we allemaal voor de lol; er is geen 

competitie, maar we proberen wel zo snel mogelijk te rijden. Dit 

keer zal ik de ‘’Tom Tom’’ instaleren, die geeft de snelheid beter 

aan dan de kleinere wielen die er nu op zitten door het gebruik 

van de slicks. Tegen het eind van de middag en in de avond tot 

laat aan toe, komen de deelnemers naar het circuit. Mijn 

belangstelling gaat vooral uit naar de VISA 1000 piste van Sylvie 

Seignobeaux, die ooit zeer verdienstelijk jaren voor Citroën met 

deze VISA’s rallye’s reed. Ook de VISA GTI van Eric Berthet en 

Sèbastien Brossat  uit de F2000 klasse is een snelle rakker. Nog 

mooier was de VISA Trophèe; deze was meegenomen, daar 

mochten speciaal uitgenodigde oud Citroën Coureurs hun rondjes 

draaien en hun kunsten vertonen. Ik maak dus kennis met Patrick 

Lapie en we besluiten op en sportieve manier de strijd aan te 

gaan, hij in de Trophèe ik in de GTI. En dat werd het, een echte 

groep B: VISA Trophèe  en mijn GTI 115 zijn nagenoeg even 
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snel. De 1600 trekt wat sneller en ook zijn remmen zijn 

beter.Maar dan de bochten: daarvan moet de Trophèe het 

hebben en dat lukt ook, die ligt als een ’kart’ op de baan en dat 

kan ik van mijn VISA in originele straatuitvoering niet zeggen. 

Als je achter de Trophèe rijdt blijven de wielen in de bochten 

recht op de weg staan, terwijl bij de GTI de wielen kantelen en 

de helft van de band wordt gebruikt. Juist omdat ik dus in de 

straatuitvoering rij vind ik het geweldig vele Citroëns te pakken. 

‘’Patick Lapie’’ is niet de eerste de beste, maar zeg maar een 

van de beste die Citroën toen in dienst had, hij reed 

verdienstelijk in de 1000 pistes en stond ook zijn mannetje in de 

”Rally du Maroc” met een GS X2 en reed de ”Acropolis” met 

een CX 220 en de ”Portugal TAP rally” met een CX 2400 en 

vele vele andere rally’s. Een voor me rijdende auto werkt bij 

mij als een rode lap op een stier: na een paar rondjes zit ik achter je 

en heb ik je zwakke punt gezien. Maar niet bij allemaal, er was een 

AX die geweldig op de weg lag en daar zijn voordeel haalde. Ook 

de motor was hiervan veranderd. Het was 25 jaar AX en voor die 

gelegenheid was vanuit het conservatoire de speciale AX turbo uit 

het voormalige Supertoerisme klasse naar het circuit 

gehaald,  maar we hebben hem helaas niet zien rijden. Er 

zijn er van deze AX’en twee gebouwd, de andere is 

zoek…!! Ook de 1000 Pistes heeft en aantal rondjes 

gereden maar werd steeds door storingen geteisterd. Een wel zeer 

begerenswaardige auto, dat is de echte groep B Trophèe,  daar zijn 

echt alle delen van plastic gemaakt, zelfs het achterspatbord tot aan 

het dak aan toe. Alleen het dak zelf en de paravan zijn origineel 

van metaal, ook heeft hij een speciale voorbumper en motorkap en 

voorspatborden. Als je dan voor je zelf denkt die auto’s zijn er niet 

meer, heb ik daar een aantal mensen gesproken die 

er diverse in het bezit hadden. Zo’n Visa is echt 

helemaal vederlicht gemaakt en steeds meer begin 

je te begrijpen waarom deze Citroëns zo succesvol 

waren. Ook een standaard Saxo 16V kan ik met de 

GTI bij houden. Maar bij de meeste Saxo’s was wat 

doping toe gevoegd en dus waren ze echt heel erg 

snel. Uiteindelijk was de preparatie van de 

Nederlandse VISAGTI 115 helemaal top want hij 

heeft alle 12 sessies op Zaterdag en Zondag 

gereden, met en score van 300 km dus 120 stuks 

aan rondjes vol gas in de hitte. Een groot deel van 

de 80 liter benzine is opgereden en ook kan ik naar 

4 andere slicks uitkijken, dus kan je praten over een 

geslaagd weekend. Maar er was natuurlijk nog veel 

meer moois, een 2CV barquette, een 15 Six, een 

originele CX in rallytrim uit de rally van Finland 

met een injectiemotor van Danielsen. Saxo’s,  AX’en, ZX, Xantia 

V6 activa en ook wel veel Panhard, DB, Monomile en MEP X27 

geweld. De zaterdagavond was er voor het diner, de filmavond 

bracht heel bijzonder film materiaal. Op de zondag werd het hele 

programma herhaald en hadden we zowaar support van een 

Nederlands-Engels koppel, 

Wendela en John, die vele 

mooie foto’s en een stuk 

film hebben gemaakt, dat 

was heel erg leuk natuurlijk. 

Aan alles komt een einde, 

dus ook aan dit weekend. 

De organisatoren, de hele 

familie Jammes waren zeer 

tevreden over de opkomst 

en mogelijk is er volgend 

jaar weer zo’n evenement. We zijn op de maandag verder 

getrokken naar onze verblijfplaats in de Dordogne, ook hier zijn 

er nog zo’n 1250 km met de VISA GTI 115 gereden en hebben 

we diverse bijzondere Alpine-bezoeken afgelegd. Rijden met de 

VISA over straat en Franse wegen, dat had ik nog nooit eerder 

gedaan en het begint langzaam maar zeker mijn bakkie te 

worden. Hij heeft inmiddels alle proeven tot nu toe glansrijk 

doorstaan. Alleen de startmotor heeft twee maal dienst 

geweigerd dus deze wordt snel vernieuwd. Mijn wederhelft zag 

ons alweer de drie landen tour rijden Frankrijk, Spanje, 

Portugal, want ook daar weten we de weg. Het is twee en een 

halve week later dat we weer thuis in Drenthe aankomen. De 

VISA GTI 115 wordt nu weer gereed gemaakt voor maandag 5 

Sept. op het circuit van Assen, een dag van de Renault Sportief 

Club. VisAlpine…  

 Kees de Waard Wagner 

PS. Neem ook eens een kijkje op de site
citroracing-historique.org Daar is alles veel uitgebreider te zien 
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 Indien onbestelbaar retour:Oostervenne 421, 1444 XP PURMEREND
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