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Colofon

Panhard Automobielclub
Nederland

Lid van: Fédération des Clubs
Panhard & Levassor

en de FEHAC.
www.panhardclub.nl
CONTRIBUTIE:

€ 48,50 p.jaar

+ € 15,00 inschrijfgeld.

Bank: RABO 15.77.52.488
NL93RABO 015.77.52.488
RABONL2U

Lidmaatschap opzeggen v66r
I december bij de secretaris

VOORZITTER:

Peter Drijver
Assendelftstraat | |

2512 VS Den Haag
T.070-3894382
president@panhardclub.nl
SECRETARIS:

Joep Hocks, Klinkenberg 14,
2171 AN Sassenheim.
T.071-3010699
secretaris@panhardclub.nl
PENNINGMEESTER:

Rob van der Rol,
T.023-5393860

penningmeester@panhardclub.

nl

CLUBMAGAZIJN:

Wim Boers, St.Janstraat 53,
5507 NB Veldhoven.

T. 040 — 2052676
OPENINGSTIJDEN: bellen
ma t/m vr 19.00 — 22.00 u.
za en zo van 10.00 - 22.00 u

TECHN. ONDERSTEUNING:

Wim Boers, T 040 - 2052676
Kees de Waard-Wagner,

T. 0593 - 540494 (tot 22.00u)
kdeww@hetnet.nl

PANHARD KOERIER:
Uitgave van

Panhard Automob.Club.NL
HOOFDREDACTIE:

Frans van Thor(Bestuurslid)

hoofdredacteur@panhardclub.nl

REDACTIELEDEN:
Henk Ottevangers.
Frank van Nieuwkerk,
Jaap Margry,

Boyo Teulings,
redactie@panhardclub.nl
ADVERTENTIFE’S

Via de hoodredactie.
DRUK: editoo Arnhem

Van de Voorzitter

Op de ALV in februari heb ik het stokje van Frank over mogen nemen als voorzitter van

de Panhard

Automobiel Club. Frank heeft dat 11 jaar gedaan en in die tijd is de

club gegroeid —wat ledental betreft, wat autoos betreft, wat Koeriers
én wat activiteiten betreft. Vanuit dit bescheiden hoekje in onze
Koerier wil ik Frank dan ook hartelijk danken namens bestuur en |
club voor zijn inzet, persistance, en motivatie die hij de club heeft g
gegeven. En omdat achter elke man natuurlijk een vrouw staat wil !
ik Tlona danken om haar voorbeeldige rol als ambassadrice voor onze *

club en ons merk.

Ter introductie van mezelf het volgende. In 1981 kocht ik een §
'struikgewasbrand -kleurige PL17 L1 Tigre en werd meteen lid van §

de club —en eerlijk is eerlijk Micke overtuigde me ervan dat ik die gewoon moest kopen. In

de jaren 90 was ik 10 jaar lid van de redactie van de Panhardkoerier die we toen nog in

elkaar zetten op ons haagse architectenbureau. Behalve die PL17 heb ik nu een prachtige

17 break en een 24 BT.

Terug naar de club. In 2012 hebben we weer een volle agenda: we gaan in het voorjaar en

najaar een rit maken maar we gaan ook met een groot aantal autoos naar de internationale

bijeenkomst in het pinksterweekend bij Baden Baden. Dat is niet te ver maar wel een mooie

rit. En we gaan beginnen met de voorbereiding van de internationale bijeenkomst in Ne-

derland in 2013: dan viert onze Panhardclub haar 9e lustrum!

Verder willen we komende jaren meer werk maken van regionale oldtimerbijeenkomsten
om wat meer op te scheppen wat een leuke autoos we hebben! Wordt vervolgd.

peter drijver

Van de Penningmeester

Evenementen

Het blijkt dat de voor en najaarsritten steeds
populairder worden bij de leden. Dat is
mooi, want het is altijd erg gezellig en inte-
ressant om aan zo'n rit deel te nemen. Je
komt vaak op plaatsen waar je nog nooit
geweest bent en er is bovendien ruim tijd
voor de sociale contacten. Aan die populari-
teit kleeft ook een nadeel, er komen regel-
matig leden met een wagen vol vrienden en/
of familie en ook zijn er leden die - zonder
dat zij zich tevoren hebben aangemeld — op
de vertreklocatie verschijnen.

AGENDA

** 15 april 2012

Voorjaarsrit

**5/6 mei 2012

Citromobile Hoofddorp

Expo Haarlemmermeer

**25-27 mei 2012

R.I.P. internationale Panhardontmoeting
Wordt gehouden in/om Speyer, Duitsland
**25-27 mei 2012

Spa-Classic Francorchamps
www.spa-classic.com

** 1 juli 2012

Historisch Vervoer Millingen a/d Rijn
25e keer! Voor alles met wielen
www.historischvervoer.nl

** 5 augustus 2012

Geleense Oldtimer Parade

Internationale Historische Automobielclub
www.JHAC.nl

Panhard @ Koerier

Dat is lastig voor de organisatie en de pen-
ningmeester want vaak zijn er afspraken
gemaake over het gebruik van consumpties
. Daarom vragen wij de leden nadrukkelijk
om zich voortaan altijd vooraf aan te melden
als zij aan een rit willen deelnemen.

Een lid en z'n bijrijder krijgen vrijwel altijd
een consumptie op kosten van de club, bij
meer passagiers per wagen (leden van de

Panhardclub uitgezonderd) behouden wij
ons het recht voor om hiervoor een kosten-

dekkende bijdrage te vragen voor consump-
ties en entreegeld.

Namens het bestuur,

Rob van der Rol, Penningmeester.

INHOUD

Van de Voorzitter 2
Van de Penningmeester 2
Agenda 2
Inhoud 2
Van de Redactie 3
Van de ex-voorzitter 3
Féderation 3,4
Une famille 5,6
ALV 7,8
FEHAC 8
Getrouwd 9
Strip 10
PL@2CV 11,12
Taxi 13-16
DynaX 17,18
7.1 France 19,20
24 CT 21,22



Van de redactie......c......

Na elf jaar is onze inmiddels EX voorzitter Frank van Nieuwkerk afgetreden tijdens de afgelopen ALV op 10 februari. Het was naar onze
bescheiden mening een geweldige voorzitter die erg veel voor de club heeft gedaan in binnen en buitenland en in veel verschillende talen.
Hij heeft onze club op perfecte wijze gepresenteerd en er leiding aan gegeven. Frank, van harte bedankt namens alle leden voor alle tijd
en energie die je er in hebt gestoken en we hopen je nog steeds te kunnen begroeten op de komende praatavonden, ook nu je weer “gewoon”
lid bent geworden.

Met algemene stemmen is Peter Drijver tot onze nieuwe voorzitter gekozen. Wij kennen Peter als een goede organisator, o.a. van de
jaarlijkse trips naar onze buitenlandse evenementen. Wij wensen hem veel succes met het voorzitterschap van onze mooie club en verheu-
gen ons op een goede samenwerking met hem, mogelijk ook voor de komende tien jaar?

Frans van Thor.

Woordje van de ex-voorzitter

D
oz

Er is een tijd van komen en een tijd van gaan.
== U stokje door te geven aan een ander.
' Dat is gemakkelijk omdat het in de vertrouwde handen van Peter Drijver terechtkomt. En het is
—_— a moeilijk omdat ik het metveel voldoening heb mogen doen. En dus zal het kaal aanvoelen zonder datalles.
é' Ny

Ik wil hier in de eerste plaats mijn medebestuursleden danken voor de steun die ik in al die jaren van

Lang, 11 jaar, heb ik voorzitter mogen zijn van onze prachtclub, maar nu vind ik het tijd om het

hen heb mogen ontvangen. En de vele actieve leden die het mogelijk gemaake hebben geslaagde en soms zelfs grootse evenementen te

organiseren. Maar ook alle niet zo actieve leden, die, alleen al door het netjes betalen van hun contributie, onze activiteiten ondersteunen.

Kortom, iedereen bedankt, en tot gauw, want verdwijnen doe ik niet!

Frank.

Féderation 2012

Tot één van de voorrechten van jullie voor-
zitter hoort het moeten bezoeken van de
vergadering van de Fédération des Clubs
Panhard et Levassor.

Die vergadering valt altijd samen met Retro-
Mobile, vanouds de belangrijkste oldtimer-
beurs in Frankrijk. Maar, vooral show, veel
prachtige auto’s en merkstands, heel veel,
heel erg veel, eigenlijk veel te veel modelau-
tootjes en heel weinig, heel erg weinig...
onderdelen. Daarvoor ga ik naar Reims.
Vrijdag er heen gereden. Koud was het in
Parijs, heel erg koud...

Zaterdagochtend even de benen strekken en
dan samen met Ilona naar RetroMobile.
Hier hebben we niet zo veel tijd, want om 5
uur (stipt!) dien ik op de vergadering aan te
zitten.

Dus van RetroMobile zie ik vooral de Pan-
hard (en DB) clubstands. Verder zijn er een
paar heel grote stands, gesponsord door de
grote automerken, en veel kleine stands; de
laatste van de vele veel interessantere merken
die het zonder een rijke sponsor moeten
doen.

De stand van de Dynamic Club die in de
kleine categorie zou moeten vallen, was er
altijd, toch een van formaat! Maar sinds de
crisis in die club en gezien de hoge kosten
van een stand op RetroMobile doen ze het
nu wat rustiger aan.

Samen met de Amicale DB hebben ze een
prachtige CD te pronk gezet

Na een hartelijk welkom en een drankje en
veel vriendelijke woorden heb ik nog een tijd
met Michel Clot gesproken over het wel en
wee van die club. Gelukkig gaat het weer de
goede kant op. Er is net het nieuwe Panhard
Magazine uitgekomen, zag er prima uit! En
het hoofdonderwerp, Panhard Continue
was ook heel toepasselijk gekozen. We heb-
ben een afspraak gemaakt over de levering
van onderdelen aan Wim Boers. Dan moet
ik weer verder. Even een stop bij de kraam

van Joél Brunel (Ik had nog een Tigre hots-
pot nodig), die weer wat nieuw gemaakte
onderdelen laat zien. Daar neem wel ik de
tijd om een zeldzame originele DB Racer 500
die er ook staat te bekijken (en een Panhard
grasmaaier(!), dan naar de stand van de Fan

Club.
Panhard @ Koerier

De Fan Club van Léonce Dreux is een klein
clubje dat er echter toch steeds in slaagt een
(dure) stand op RetroMobile te organiseren,
dat op zich is al een hele prestatie. Deze keer
staat een strakke 24CT cabriolet op de ere-
plaats. Er wordt hier ook een nieuw bedenk-
sel gepresenteerd om de luchtinlaat van de
aerodyne-motor te optimaliseren, laat ik nog
h I[ ! LR Y L ;
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wel eens zien. Dan nog net even tijd voor
een bezoek aan de stand van de Amicale DB
voor ik er al weer vandoor moet.

Nu op naar de vergadering. In het PSA ge-
bouw aan de avenue de la Grande Armée,
het verlengde van de Champs Elysées, in het
verre westen van de stad.

Mooi op tijd schuif ik aan.

Eerst de opening en een welkomstwoord
door Christian Panhard (Président),

Hij begint, zoals steeds, met te verkondigen
dater een voortdurende inspanning is vereist
om de naam en de reputatie van het Merk
voor de komende geslachten te bewaren!
(Wat kan Frans toch een mooie taal zijn...)
De gewone (ordinaire...) vergadering wordt
vooraf gegaan door een bijzondere (extra-
ordinaire)

Het bestuur wenst namelijk af te treden,
maar wil eerst de statuten wijzigen om het
mogelijk te maken dat iemand die NIET de
naam Panhard draagt TOCH voorzitter kan
worden. Hij moet natuurlijk wel tot de fa-
milie Panhard behoren en BIJ VOOR-
KEUR die prachtnaam dragen.

Wel, wij vinden datallemaal best, de statuten
worden gewijzigd, en we kiezen een nieuw
bestuur

De nieuwe voorzitter (Président) wordt
Benjamin Clappier, die al 2 jaar als vice-se-
cretaire-général Etienne de Valance ter zijde
stond.

De nieuwe secretaris (Sécretaire Général)
wordt Benoit André

En Thibault Panhard wordt de nieuwe
penningmeester (Trésorier)

Alle drie trouwens uit de familie Panhard,
als ik een maandje of zo onverwacht vrij heb
zal ik eens proberen een stamboom van die
familie te tekenen.

Bernard Vermeylen blijft Vice-voorzitter
buitenlandse clubs.

Guy Maingain neemt het Vice-voorzitter-
schap Franse clubs over van Léonce Dreux

Het nieuwe bestuur wordt met applaus
verwelkomd en er zijn veel warme woorden
van dank voor het oude bestuur

Daarna komt Etienne de Valance (Alge-
meen Secretaris) aan het woord.

Thibaut Panbard, Benoit André,
Benjamin Clappier

vinr:

Etienne, die nu hoogbejaard is, vertelt welke
evenementen de Fédération het afgelopen
jaar ondersteund en/of medegeorganiseerd
heeft. Het evenement in Marolles was daar-
van het belangrijkste en was een zeer groot
succes. (Edenne is natuurlijk heel moeilijk
te vervangen, hij heeft een zeer uitgebreid
netwerk in de hele auto-industrie.)

Toen kon Jean-Antoine Personnaz (Pen-
ningmeester) ons vertellen dat de penningen
gezond zijn, mede dank zij een donatie van
Panhard-defence.

Nu volgt de “Tour d’horizon des Clubs”,
waarin alle aanwezige Panhard clubs hun lief
en leed en nieuwtjes kwijt konden.

Maar juist dat velletje met aantekeningen
ben ik kwijt, dus dat deel blijft de lezertjes
bespaard.

‘Wat ik wel onthouden heb is dat de Duitse
club dit jaar het 22ste Internationale Pan-
hard treffen gaat organiseren. Met Pinkste-
ren natuurlijk en in en rond het Techno
Museum in SPEYER.

Alle informatie, binnenkort ook in het Ne-
derlands, kun je vinden op hun website:
www.panhard-club.de. Daar kun je je nu
ook al inschrijven.

Ook is er een nieuw initiatief om de Zwit-
serse Panhardclub nieuw leven in te blazen,
met een nieuwe voorzitter.

En onze ltaliaanse vrienden doen tegen-
woordig ook aan de Fédération vergaderin-
gen mee, welkom!

Ik heb natuurlijk het één en ander verteld
over onze club, onze PrachtKalender (veel
bewonderende woorden van mijn buurman
van de Doyennes) mijn aanstaande afscheid

Panhard @ Koerier

vlnr: nieuw bestuur + Christian Panhard
(oud-voorzitter), Jean-Antoine Personnaz
(oud-penningmeester), Bernard Vermey-
len (vice-president buitenlandse clubs)

en ons voornemen om volgend jaar - 2013
als de club 45 jaar bestaat - een Rassemble-
ment International Panhard te organiseren
en ik heb alvast 2018 voor onze club gere-
serveerd omdat we dan 50 jaar bestaan!
Ten slotte de rondvraag, waar we het vooral
gehad hebben over een krukasrevisie die in
een recent artikel in Gazoline gepresenteerd
werd. Hier had ik het al eerder, over de te-
lefoon, met onze Peter Breed gehad - dé
autoriteit op dit gebied tenslotte - en ook op
de stand van Gazoline op RetroMobile heb
ik samen met Wim Boers de auteur van dat
artikel enkele kritiekpuntjes uitgelegd.
Goed om hier later eens uitgebreid op terug
te komen. Tk zal in Reims samen met Peter
bij Gazoline aangaan...

Na afloop vlug naar de Metro om Ilona te
zoeken en een restaurantje. Allebei gevon-
den. De volgende morgen sneeuwde het
licht, een mooie gelegenheid om wat musea
te bekijken (Musée Marmottan en Musée du
Quai Branly, beide krachtig aanbevolen).
Maandag scheen de zon en hebben we ein-
den gelopen door die prachtstad. Dinsdag

weer naar huis.

Beste vrienden, dit was mijn laatste bijdrage
als voorzitter aan de Panhard Koerier. Maar
ik heb Henk al beloofd nog geregeld de pen
ter hand te nemen, maar dat zal dan over
andere dingen mogen gaan. Ik heb nog wel
wat ideeén.

Frank



Vervolg Martina Bleriot: PANHARD une famille Vertaling: Henk Ottevangers

ins. xuoienne — Ls Plige

Dit boekje is
getekend en
geschreven door
Martina Blériot.
Het werd op 26
september 1991
gedrukt bij
Adrien Maeght,
Parijs

een Bretons strand

une plage bratemme

René wordt gebovew

ob 27 mei 1841

Zijw voorouders gijrv

al gedurende 200

Jjaow vrachtrijders; Zynw naaww i vouv

rijtuigbouwwers exv oovsprong Bretons exv

wielevwmakers betekent «hawde kop »
( «pesv hawts)
Zijn broertjes heterv
Félix env Léow.

Reme ent me 4o 2% mar 4841 |
Ses amedtrun sont ia?a vetturiows, canesnans et falsucambs
Ao netuws sepaus 200 ams .

Semn nem ont d'suigime brutenme et seut dine « Aike duwen

(cpen hart 2). Son Pranes »' appallont Eelie et Lion .

Panhard @ Koerier



Pawyjs gonder auto’s

Ze Wisterenv dikwijly naow de fomilieverhalev die huuwy moeder ze vertelt. Soms
heeft ze het over eenv gebewrtenis die eenv anecdote iy geworden welke tot op de
dag vaw vandaag nog wordt verteld: de onbetaalde r (NG VOOT eesv
huwwrrijtuig van Honoré de Balgac. Elke keer denkt René weer: «nee... dat gaat
mij echt niet gebeuress.

Hij wordt later inderdaad eevv uitstekend gakenman.

| | | T
rr::\.\._." v : .. 4 ’

buun maman. Parfovs e foun parde &'wn insemaument dovemu
umg emecdete gue £ on ng Anamamet imesre aujeund ' Auc: o
foctune de {scation do caliche umpayer d' fomorw de Galzac.
4 chague fovs Rome e 1« mem, met ... cla mg m’ anunsend
pann. 3 dosemedna | on offet, un ewcollomt Romme d’ afpainen !

Panhard @ Koerier



Geboortevan
nieuw bestuur

Naar de kraamkliniek! Maar rustig; het is niet voor mezelf
=== =DM — A la maternité ! Mais doucement, ce n’est pas pour moi.

WAARSCHUWING VAN DE FEHAC

E10 BENZINE BESCHADIGT BRANDSTOFSYSTEEM KLASSIEKERS
Zonder voorzorgsmaatregelen kan de nieuwe E10 benzine niet gebruikt worden in klassieke voertuigen. Hieronder een aantal tips

waarmee onaangename verrassingen voorkomen worden bij gebruik van deze nieuwe benzinesoort in klassieke voertuigen.

Invoering van de E10 benzine
Benzine E10 bevat 10 volumeprocent ethanol en vervangt in de toekomst de loodvrije 95 benzine met maximaal 5% ethanol (normblad EN

228). De introductiedatum van E10 verschilt per land. In Nederland zijn we nog niet zo ver. Het beste advies is het overschakelen op het
tanken van benzine E10 zo lang mogelijk uitstellen. Voor langdurige opslag van het voertuig en bij gebruik van het voertuig is

nu het advies om ethanolvrije benzine zoals Shell V-power, Q8 Super Plus 98 en Texaco Super Plus 98 of BP
Ultimate te tanken. Deze brandstoffen zullen vermoedelijk tot eind 2013 beschikbaar blijven. Mogelijke problemen,
die kunnen optreden met de brandstof E10, liggen op het gebied van:

* opslag in de benzinetank en het reserve brandstof reservoir

* toegepaste materialen in het systeem

« interne vervuiling van het systeem na overschakelen op E10

* interne vervuiling van het systeem op de lange duur

Opslag in voertuigtank en reserve brandstof reservoir

Ethanol (een alcoholsoort) is hygroscopisch d.w.z. het trekt water aan. Door het ‘ademen’ van de tank bij wisselende temperaturen
wordt vochtige lucht aangezogen. Uiteindelijk vormt zich een corrosief water/ethanol mengsel op de bodem van de tank.

Advies 1: Bij langdurig niet-gebruik, het klassieke voertuig wegzetten met een volle tank. Klein reserve brandstof
reservoir gebruiken. Advies 2: Plaats het voertuig in een ruimte met zo constant mogelijke temperatuur.

Advies 3: Bij voorkeur tanken bij een druk bezocht tankstation.

Benzine met ethanol is gevoelig voor veroudering. De eigenschappen blijven wel minimaal zes maanden behouden.
Toegepaste materialen in het brandstofsysteem

Het brandstofsysteem is opgebouwd uit veel materialen. Niet alle materialen zijn E10 bestendig. Rubber wordt 0.a. toegepast voor
slangen, afdichtingen, diafragma in de brandstofpomp en het membraan in acceleratiepomp van de carburateur:

Niet bestendig zijn: natuurrubber NR, butylrubber IIR. Wel bestendig zijn: Nitrile rubber NBR, Viton en de oplossing is
waar mogelijk NBR en Viton toepassen.

Voor aluminium delen is een coating is wenselijk. Zink is gevoelig voor corrosie. Denk aan onder gemonteerde vlotterkamer. Het
kurk van vlotters van oude carburateurs is niet E10 bestendig. De vlotter van benzinemeter blijkt ook niet altijd E10 bestendig.
Interne vervuiling van het systeem na overschakelen op E10

Bij veelvuldig gebruik van E10 zal onder invlioed van de ethanol bestaande aanslag in tank en leidingen losraken en
zich ophopen in het brandstofilter en/of carburateur. De locatie van het brandstoffilter is per type voertuig

verschillend: in de tank, onder de vloer of in de motorruimte.

Advies 1: Filter regelmatiger controleren op vervuiling en vaker reinigen of

vervangen . Advies 2: Doorzichtig leidingfilter toepassen.

Advies 3: Zo nodig het bezinksel op de bodem van de tank verwijderen.

Interne vervuiling op de lange duur

Door oxidatie van alcohol in de tank ontstaat een bruine kleverige substantie, die tot verstopping van het hele brandstofsysteem

kan leiden. Met dit probleem is nog weinig ervaring en er is ook nog niets concreets aan oplossingen in de literatuur gevonden.

Uit: Fehactiviteiten januari 2012

Panhard Koerier



GETROUWD IN EEN PL17 TIGRE

este clubgenoten
9 september jL. zijnvwij getrouwd; waoawrbij onge Panhard PL17 Tigre fungeerde als trowwautto!

Rond de kerst 15 jaow geleden liep ik teger de Panhard aan, welke in eenv nusewnm inv Schager - Noord Holland. -
stond opgesteld. Naast de auto- stonden niet alleev de technische gegevens opgesteld, maar ook een bordje met te
koop. Een bijzondere auto; die moet ik hebbenw dacht ik toen. Met de eigenaar vawv destijds bew ik de prijy
overeengekomen. 3 joruowi 1995 was ik de eigenaow vauv een Panhowrd PL 17 Tigre vaww 16 oktober 1962 op Frans
kenteken. Sindsdien staat de auito- inv verschillende stallinge.

Inhet begin vawv dege zomer ontstond het idee om de auto-
inte getten als trowwauto. Ik ben toen opnieww lid geworden
vaw de cluls, mede om eenv aantal onderdeler te bestellen.
Dege had ik hard nodig. Onder andere de vulslang vaw de
bengine tank moest worden vervangen. Ook het remsysteenm
was aouv groot onderhoud toe: 10 jaow geleden had ik al eerv
| keer de kokerbalkew later vervangen en eevv gedeelte vowv des
> bodemv aouwv de voorzijde vo de auto. Met eenv niewwe accu
ew verse bengine; liep de motor binunew de kortste kerev
Maawr nw

V\og/hetNederladekemtekew De/tgd/begow uwmiddels te

Zonder
afspraak - dat had ik geleger op de Internet site vaw de
RDW - gingen we op 25 aungustus jl. onderweg naowr
Amsterdam, de Panhowrd op de aunto-ambulance. Daow
aangekomen stowtte de auto- niet, merkwaowdig maowr
waar. Met de hand naowr binvnes geduwd exv des
identificatie keuring kow plaatsvinden. Binnes een half
wwr was de auto-op naoun gesteld, maowr ko het kenteker
nog niet wordew afgegeven. Waawow niet dacht ik. Helaos
was de persoow die het chassis nummer dient in te slaowv
niet aowvweszig. Ik moest eenv niewwe afspraak maken. Dit
kow niet eerder dav op 31 augustus maowr da v :
Zwijndrecht. Ik woow daowr 140 kilometer enkele reis vandaan!

Thuisgekomen bleek dat het niet stowten kwoaun door het
— ——, | ontbreken van bengine in de tank. In alle consternatie had ik

ﬁ q BN . daar nooit meer aow gedacht. Gelukkig, de auto-is wel
._ R degelijk klaor voor het kenteken! Wederom vertrok ik vroeg inv

de movgew - saumerv met mijn vader, die heeft groot rijbewijs -
naow Zwijndrecht. Ook in Zwijndrecht stonder alle
kewrmeesters rond de auto- Het is en blifft eenv bijzondere
verschijning. Het nmummer werd ingeslagen en toen de laatste
papierenw ivwullen enw langs het

douanekantoor [ belasting. Klaow voor het kenteker.
Bunnen 3 werkdagen zow het kenteken worder afgegever.

i
Dit gebewrde. Op de derde werkdag snel oude blauwwe
kentekenplater met witte opleg letters/cijfers besteld.
Het Nederlandse kenteken was precies 1 dag oud toew
we i de auto- rond redev op onge trouwdag.

e bijzondere dag in een bijzondere auto!

We hoper jullie gauww eer keer te ontmoeten tijdens !
eenv club-bijeenkomst of rit.

Tot gauw,

Mawk van Essenv & Maylity vau Essen-Buschv

Niewwe Niedovp
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THEEL WEG
Wil RYDEN

i [HEEFT ~iE
; /’ammu&
HET GEVOEL DAT
hy gevoier
WEORDT TooR

£EN JEEP CHERN
KEE WIT PARIS

DAAR ZYN ZE WEE]
FETVE 0P EN PETJE
AF .0 GISTEREN 00K
BY TE HALLES IN NOLAY:

JLE'MENC&', ECN GESCHEIDEN VRoUW VAN NET (N DE VEERTIS , LAAT ER GEEN &GFAS DUER SEOEIEN EN KOMT METEEN
NAAR HAAR MOEDER. EN NEEMT 'R GE2IN MEE | TWEE PUBERS, MLIETTE EN BERNARD JR., ALSMEDE HAAR IERSE
WOLFSHOND KARL EMAW&L I ADORE LEE CHATS~EN DAT (5 ao VINDT ok JWN HY HEET GROSCHIEN ALS JE
TEGEN M PRAAT, EN KAL ALSTIE MOET LUISTEREN," MAAR T IS EEN RUST/GE REWS. IEDEEE DAG BEENGT EN
HAALT 26 DE ffNDERFN NAAE DE MDDELBARE SCHODL—EN GAAT ZE NMR DE KRANT, ZE IS JOURNALISTE,
COMME PAPi, EN 2€ IS HECL BLY DAT MARC ZICH pVER GEOS-CHIEN ONTFERMT EN ZE TUSSEN DE A4D —
DA OF TE REPAKTE KAN BLYVEN.

PLOTSELING HEEFT MARC HET GEVOEL DAT-IE &EVOLGD WORDT, EFFE TESTEN, DENKT-IE, EN JA HOOR |, €8
2IT EEN FPARYSE [WANT OF 75 EINDISENDE NLFMMERPLJH}?’AL'MEQ M. VANUIT DE PHABMACIE IN MEURSAULT

RECHTSAF NAAR FOMMARD ((FV. LINES NAAR ,no,'vmg}_;g;l] LINKES DE DI? NAAZ ST ROMAIN €N ORCHES
LANGS 'T RAVHN, TORP DOOR, NE& OF EN R AF, PRLSNELE AFDALING NAAR VAUCHIGNON- STOPTACHTER

DE GITE EN WACHT TOT DE JEEF VOORBY GROMT, VOORAL IN DIE SNELLE AFDALING WAS DE LUDDZWARE JEEP
BEEN PAETYH VOOR DE DYNA . Jul GHENDE BANDJES IN DE HAARSFELDBOGH TEN —~MAAE EEN LOEPZUAVERE WEG—
LIGGING . HOEZO RALLYEBEEST 7 MARc HEEFT 2N MOBELTIE KLAARSELESD EN 0P FOTOS [INGESTELD —NY
WORDT DE JAGER GEJAAGDE. NA WAT FoTp'y SCHIET PE JEEF, NA NOLAY, DE NE OP EN MAES RypT VIA ROGHE=
FoT , SCHERPE BOGHT ONDER HET KASTEEL FJ NAAR MONTHELIE . CLEMENCE 1S AL THIIS EN GOOIT MARCS FOTOS
TIREKT VIA TR COMPUTER OP EEN USB—STICK EN STUURTZE COF NAAR HAAR WEERK.

B MACHTS WORDT MARC GEWEKT DOOR EEN ZACHT TIKJE VAN JMM&'M' HY HOORT WAT GERITSEL TN WAT
GEFLUISTER ~ BEZOEL 77 IN 'T DUNKER SLUIFT HY, MET DE STEEL VAN EEN SCHOP, NAAR DE WOONKELKEN,
GROS-CHIEN LOOPT ZACHT MET M MEE, QLI CHT NODIG HEREN 7' ZEGT-IE TERWHL-IE HET LICHT AANDOET
EDEREEN SCHRIKT EN STAAT FEN MOMENT DOCDSTIL. EN DAN G6MT T SNEL i
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Een Panhard 2-cilinder in een 2CV6

Jean-Luc Grizard stuurde ons het “2 CV Magazine” nr. 42 van januari/februari 2005 op waar een interessant artikel in stond,
geheten “Een héél speciale 2 CV 6, en dat verhaalt hoe Jean-Paul Cardinal, onder 2 CV liefhebbers een bekende persoonlijkheid,
ertoe is gekomen om een 2-cilinder van Panhard in zijn “Deuch” (voor de taalpuristen onder ons: een Eend) te monteren.

Hier volgen enkele gedeelten uit dit artikel van de heren Antoine Demetz en Daniel Denis.

Vanaf zijn vroegste kindertijd is JPC al in de greep van 4 .Hij wordt in 1940 geboren en groeit op in een dorpje in de Charentes. Daar
rijdt zijn vader met een brave Citroén B14 rond, die in 1944 wordt omgebouwd tot een vrachtwagentje (om aan benzinebonnen te
kunnen komen - BT).
Zijn vaders broer is kruidenier, en rijdt rond in een Renault Vivaquatre. Omdat dat ding het in de winter altijd vertikt om te starten is
JP al vroeg overtuigd van de superioriteit van de dubbele chevron & boven de jujube 0.
In de vroege jaren 50 hoort onze jonge vriend bij diegenen die in de pers de nimmer aflatende speurtocht, opgezet door I’ Auto Journal,
volgt naar wat later de DS zal worden. Als die tenslotte in oktober 1955 wordt gepresenteerd is hij helemaal weg van de vernieuwende
lijn, maar ook van het revolutionaire hydraulische systeem dat tegelijkertijd remmen, besturing, versnellingsbak en vooral de
ophanging bedient. Vanaf dat moment staat zijn besluit vast: ooit ga ik op de ontwerpafdeling van de Quai de Javel (het Citroén-adres)
werken!
Met zijn diploma’s voor Industriéel Onderzoek, Industriéel Ontwerp en Auto Mechanica op zak meldt JP zich op “zijn” fabriek. In
september 1958 wordt hij als jong technicus bij Citroén aangesteld. Hij doorloopt daar stages aan de lopende band van de fabriek waar
de diverse types DS en HY vervaardigd worden. Hij werkt ook bij de controledienst van de Gutembergfabriek, waar de DS-motoren
worden vervaardigd. Wanneer hij uiteindelijk terechtkomt op het beroemde Ontwerpbureau is hij pas echt gefascineerd. Hij wordt
tewerk gesteld op de afdeling Hydraulique onder de leiding van Paul Mages.
Op het Ontwerpbureau krijgt hij ook zijdelings te maken met prototypes van de beroemde 2 CV 4x4, die in maart 1958 gepresenteerd
wordt, maar pas in februari 1961 in de handel komt. Hij kan zich er nog eentje herinneren die op de presentaticafdeling van de heer
Chauvet, de projectleider, stond opgesteld. Die draaide, zijn motoren ronkten vervaarlijk maar er bewoog niets! De monteur die
verantwoordelijk was voor de versnellingsbak achterin was vergeten om de koppeling hiervan om te draaien, waardoor de motoren als
het ware tegen elkaar in draaiden. Uiteraard leverde dit enige hilariteit bij de afdeling.
Eind 1969 zoekt persvoorlichter Jacques Wolgensinger een technicus die de nieuwsgierigheid van de altijd op details beluste
journalisten kan bevredigen. Op voorspraak van Alain Paget, de adjunct van propagandachef Claude Puech, stapt JP over, maar hij
trekt ook de aandacht van de heer Lannes van de race-afdeling die een chef-werkplaats zoekt. René Cotton, directeur van deze
afdeling, komt dikwijls op bezoek bij Wolgensinger, waar hij JP tegen het lijf loopt. De twee liggen elkaar, en werken vaak samen in
de fabriek van Nanterre, waar de wedstrijdafdeling huist.
In 1968 krijgt JP het organiseren van de testritten van de 20 MEP X2 racewagens (naar een ontwerp van Maurice-Emile Pezous,
Citroén-dealer uit Albi) toegewezen. Deze waren in 1967 overgedragen aan de Fédération Nationale des Clubs Automobiles (dat was
een initiatief om een soort nationale race-rijschool op te richten om technische know-how op te doen en coureurs op te leiden; o.a. JP
Beltoise heeft er rondgereden - BT).
JP heeft dus direct van doen met deze organisatie, rijdt er met een DS vol onderdelen achteraan, en biedt zelfs hulp aan de concurrentie
tijdens wedstrijddagen.
Eind 1970 zit JP op de wedstrijdafdeling, destijds ondergebracht bij Panhard op de rue Chateau des Rentiers in Parijs, 13° arrondisse-
ment Daar treft hij René Coton weer, die, bewust van zijn voorliefde voor techniek, hem een voorwerp in de handen drukt met de
' : ! e woorden:”Cardinal, hier heb je iets om je mee te vermaken wanneer Je met pensioen bent.”
Het merkwaardige ding dat hij in handen krijgt blijkt niets minder te zijn dan een tussenstuk
om een Panhard motor en een 2CV versnellingsbak aan elkaar te koppelen.
Volgens Lucien Zazerra, destijds ook werkzaam op de wedstrijdafdeling, was dit tussenstuk
ooit gemonteerd op een 2 CV die deel had moeten nemen aan de 24 uur van Le Mans 1962
of 1963, met uiteraard het oogmerk om binnen zijn klasse de overwinning in de wacht te
slepen.
Het tussenstuk dat JP in handen krijgt ziet er nieuw en compleet uit. Het is rechtstreeks uit
een blok staal gedraaid, en er staat geen enkel merkteken in. Maar het moet tenminste één
keer gebruikt zijn, want er zit een hydraulisch cilindertje in om de koppeling te bedienen, en
dat bevat nog olie.
Voor JP is een 2 CV altijd iets van hemzelf geweest. Hij is trouwens bij de drie 2 CV-rally’s
die het merk van de dubbele chevron in 1970, 1971 en 1973 organiseert, te weten Parijs-
Kabul-Parijs, Parijs-Persepolis-Parijs en de Afrika-rally, betrokken als chef-techniek. Vanaf
1972 zetelt hij ook in de organisatie van wat dan nog de Pop’Cross heet, maar zich zal
ontwikkelen tot de onsterfelijke 2CV-Cross. Echter zoals zovelen betreurt ook hij het gebrek
aan power van de kleine Citroén. Maar de oplossing, bestaande uit een eend met een chassis
van de Ami Super en de luchtgekoelde 4-cilinder van de GS heeft toch niet zijn voorkeur. De
langere motorkap en spatborden zijn in strijd met zijn esthetisch gevoel. Dus dwalen zijn
gedachten van tijd tot tijd af naar zijn tussenstuk, dat geduldig afwacht.
Tijdens een opruimsessie in 1995 pakt JP het tussenstuk uit de kast, vastbesloten om met
behulp hiervan een bijzonder opgefokte 2 CV 6 in elkaar te sleutelen met als krachtbron het
laatste type Panhard-motor. De 2 CV die hij in zijn hoofd heeft bestaat uit chassis,

. = S ophanging en versnellingsbak van de Ami Super, met de M10S motor van de Panhard 24
CT. Daarop moet dan de allerbraafste 2 CV carrosserie gezet worden.

Panhard @ Koerier




Het vinden van die Panhard M10S-motor blijkt moeilijker dan hij dacht. Na tevergeefs een kleine advertentie te hebben geplaatst
koopt hij uiteindelijk maar bij een vriend een onherstelbaar vernielde 24 CT die in de verschrikkelijke storm van 1 januari 2000 in zijn
garage verpletterd is. De motor, die nog perfect in orde is, wordt voorzien van een aluminium distributietandwiel in plaats van het
originele Celeron-exemplaar, schoongemaakt en voorzien van nieuwe olie, bougies en contactpuntjes.

Zijn project begint nu langzaam vorm te krijgen, maar hard gaat het niet, want hij doet het in zijn vrije tijd.

In november 2000 gaat JPC met pensioen, na een rijk gevulde carriére van 42 jaar. Onze vriend kan zich nu helemaal aan zijn hobby
wijden.

Het samenbouwen van de Panhard-motor en de Ami-bak verloopt
probleemloos door het beroemde tussenstuk. Maar het probleem van de
koppelingsbediening blijft rechtop overeind! Na veel passen en meten
komt JP tot de conclusie dat hij een nieuwe prise-as moet maken, omdat de
originele te kort is en niet de juiste diameter heeft. Die moet natuurlijk in
de achterkant van de krukas passen in het daar aanwezige naaldlager, net
als bij de 2 CV met centrifugaalkoppeling. Zo houdt de motor zijn eigen
mechaniek en de bak zijn eigen koppelingsschijf.
Het i : T
koppelings-
mechanisme
van de Ami
Super moet
ook gewijzigd
worden om de
oorspronkelijke grafietring van Panhard te kunnen bergen. Dit kost
allemaal veel tijd van monteren, demonteren en aanpassen. Hij verandert
ook de lengte van het koppelingshuis teneinde de lengte van motor+bak
met 10 mm te verkleinen. Want onder de motorkap van de 2 CV is de
ruimte beperkt. Na een eerste montage van de carrosserie moet de steun
van de bak een stukje achteruit. Gelukkig hoeft JP niet alles alleen te
doen. Hij wordt geholpen door drie maatjes, Jacques Bertrand, Bernard
Lefebvre en Bernard Martin, en ook door zijn broer, J. acques Cardinal, timmerman van beroep en gezegend met veel technisch inzicht.
5 In november 2002 zijn alle carrosseriedelen in het
oorspronkelijke Blanc Meije overgespoten.
Dan breekt de periode van de eerste test’s aan. Bij de eerste
rit komt JP niet boven de 80, en draait de motor niet goed
rond. De gemonteerde uitlaat is die van een Ami Super, en
dus berekend op 1015 cc cilinderinhoud. Die wordt eraf
gehaald en vervangen door een pot met twee pijpen onder
de wagen door. De zaken staan er nu beter voor, want de 2
CV rijdt nu, zij het lawaaiig, bijna 120. Om hem stiller te
maken wil JP twee originele 2 CV 6-potten monteren.
Daarom verandert hij de Ami-pot van één naar twee
uitgangen. Vanaf dat moment draait de motor als een
vliegmachine, en niet veel lawaaieriger dan een normale 2
CVe.
JP vreesde dat die uitlaat hem problemen zou gaan
opleveren. Men had hem gewaarschuwd dat de Panhard-
motor op dat punt heel gevoelig is. Maar het motortje loopt
perfect, komt snel op toeren om bij 6500 tpm de Eend meer
dan 150 km/u te laten rijden.

Naschrift van Bojo:
Wat is er gedaan met het dak? Bij mijn broer knalde dat er 2 x uit boven de 120. Hij had een Ami Super bestelchassis (met dichte
wielen dus) en een licht gewijzigde motorkap (voor iets verbreed, achter iets verlengd), waarmee hij in zijn één met zo’n 60 km/u door
mijn straat reed, oei,oei,oei!

Met een gepopt stalen dak liep-ie 155/160, en dan durfde Rné niet meer, zo bol stonden de voorportieren.

Uit : Club Panhard et Levassor France, Bulletin de liaison no. 61
Vertaling en bewerking : Bojo Teulings, Henk Ottevangers
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De schone geschiedenis van de Parijse taxi’s
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Hallo, Taxi!

In het mooie jaar 1630 werden de zojuist op de Parijse straten verschenen
huurrijtuigen echt nog niet op deze manier aangeroepen. Officieel heetten ze
“voiture de remise” of “voiture de place”, afhankelijk van of je ze kon huren bjj
een stalling of op de openbare weg, maar ze werden in de volksmond met de
merkwaardige naam fiacres aangeduid. Eenvoudigweg vanwege het feit dat hun
uitvinder, Nicolas Sauvage, een diligencebaas uit Amiens, zijn fortuin kwam
zoeken in de hoofdstad en zich had geinstalleerd in hotel Saint-Fiacre op de rue
Saint-Martin. Tenminste, zo wil het verhaal....

Fiacres of Sparren (Sapins)

Het woord “fiacre” klonk wel aardig, maar de Parijzenaars gaven al gauw de
voorkeur aan de naam “sapin”, waarschijnlijk omdat ze van vurenhout gemaakt
waren. Hoe het ook zij, ruim twee eeuwen nadat ze waren uitgevonden, om
precies te zijn in 1860, beschikte de Compagnie Générale des Voitures de Paris
over een wagenpark van zo’n 4000 huurrijtuigen, zowel “remise” als “place”.
Dertig jaar later, bij de wereldtentoonstelling van 1889, was dat aantal nog eens
vrijwel verdubbeld. In dat jaar overigens zag bij Daimler in Duitsland de eerste
automobiele fiacre het levenslicht. In Frankrijk was dat pas 10 jaar later het geval,
na een wedstrijd die door de Automobile-Club de France was georganiseerd. Le
Réveil du Cocher, het vakblad van de aapjeskoetsiers, had in het nummer van 18
februari 1897 al heel profetisch geschreven dat “tussen nu en 1900 minstens de
helft van de huurrijtuigen van stoom- of elektrische tractie voorzien zal zijn”.
Met een vooruitziende blik had de Compagnie Générale des Voitures niet
gedraald om haar personeel tot omscholing te verlokken. Tweehonderdvijftig
koetsiers hadden, onder het motto “vergeet die leidsels, pak het stuur”, zich
vrijwillig opgegeven om “chauffeur” te worden.

Op een terrein naast de remise, in Aubervilliers, oefenden zij in het gebruik van
die nieuwe elektrische fiacres door te zigzaggen tussen figuren van hout of
papier-maché die op een wat statische wijze de omgeving en de moeilijkheden
van de grotestadsstraat trachtten weer te
geven.

Allen wachtten daar vol ongeduld op de
grote dag dat ze “voor het echie” zouden
worden losgelaten op het plaveisel van de
Parijse straten.

Vlag neer!
In zijn beroemde c

De grote dag: 3 april 1899

In het verleden zette dez
handeling de teller in werking.
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Op 9 december 1905 brengt Renault
onder de kleuren van de

Cie Francaise des Automobiles de Place
— de toekomstige G7 — zijn model AG op
de weg, met een 2-cilinder 8 pk motor.
Hij wordt al snel omgedoopt tot
“tweepoter” (deux pattes)

In den beginne was er de fiacre. Toen
die tot auto werd, aan het eind van de
19° eeuw, vond men een tellertje uit om
de ritprijzen te reglementeren. Dit
apparaat werd taxameter gedoopt.

De naam verbasterde tot taximeter, wat
afgekort werd tot taxi, en uiteindelijk
voor het geheel gold. En zo is het
gekomen!

Eindelijk is het dan zover: op zondag 3 april 1899 gaan 12 automobiele fiacres, met elektrische
tractie, voor het eerst officieel op weg. Zes daarvan worden naar de renbaan van Auteuil
gestuurd, waar de Prix du Président de la République wordt verreden.

In Aubervilliers zitten ze nagelbijtend te wachten op de terugkeer van de chauffeurs, om de
reactie van het publiek te leren kennen. ‘s Avonds, als de kassiers alles hebben opgeteld,



besluiten de directeuren van de Compagnie om zonder dralen de 110 nagelnieuwe automobiele fiacres die nog in de remise staan in
bedrijf te stellen.

Maar om het complete succes van dit nieuwe vervoermiddel te verzekeren moet er nog één heel belangrijk puntje, onderwerp van héél
véél ergernissen, geregeld worden: de ritprijs, die tot nu toe een geval van vrije onderhandeling tussen chauffeur en klant is.

Daar is de Taxameter!

Op 22 januari 1901 geeft de prefect van politie toestemming tot het gebruik van een tijd/kilometerteller, aangedreven door een wiel
van het voertuig, en bij stilstand door een uurwerk. Dit apparaat, een uitvinding van een zekere meneer Kratz-Boussac, stelt de ritprijs
volgens een duidelijke tabel vast, en telt de dagelijkse opbrengst van de chauffeur op. Het krijgt de naam “taxameter”, die al gauw niet
alleen voor de meter, maar voor het hele voertuig geldt. Taxameter wordt vervolgens taximeter, en de afkorting daarvan doet de taxi
ontstaan.

Na 1903 neemt de petroleummotor de rol over van de elektrische aandrijving. In Parijs gaat de populariteit van de taxi bliksemsnel
omhoog. “Zodra je er eentje ziet die vrij is pak je hem en houd je hem verder de hele dag vast”, staat in de Locomotion Automobile
van 27 juni 1906.

Elke taxifirma adopteert zijn eigen merk - Delahaye, Panhard, Chenard-Walker enz. — en probeert zich via zijn kleuren te
onderscheiden: donkergroen, rood-zwart, geel, marineblauw en paars voor de laatst aangekomene, de Compagnie Générale des Petites
Voitures, die werkt met Clément-Bayard voertuigen.

De Monasix, een Renault-taxi die speciaal ontworpen is voor gebruik in de grote stad,
verschijnt op de straten in oktober 1928. Als zijnde een stadsauto heeft hij geen
koplampen, maar twee lantarentjes (stadslichten!) en een pechlamp.

Renault, de koning van de Parijse straten

De koning van de Parijse straten in 1906 is zonder twijfel de Renault-taxi met een 2-
cilinder 8 pk motor, waarvan de Compagnie Francaise des Automobiles de Place, de
voorloper van de G7, er meer dan 1000 in bedrijf stelt. Stevig, zuinig, makkelijk te
bedienen, elegant: de beroemde “tweepoter”, die al gauw daarna via de slag aan de Marne
de onsterfelijkheid verdient, is de oorsprong van de snelle vlucht die Renault daarna
neemt. “Des middags kan men voor het Grand-Hotel, hun normale opstapplaats, geen
enkele Renault meer vinden. “Men ziet ze hooguit stoppen om daarna weer weg te rijden,
opgekocht door de meestbiedende”, schrijft een journalist van de “Excelsior”.

De firma’s zijn stuk voor stuk snobistisch. Op aangeven van de chauffeurs organiseert de
Générale des Voitures Engelse lessen, en spreekbeurten over zedelijk besef, gedrag en
goede manieren. De “Matin” schrijft: het is afgelopen met dat drankneuzige gezicht en die
onwelgevoegelijke taal van de traditionele koetsier. Het beroep feminiseert overigens snel,
en de pers van 23 februari 1907 maakt tegenover zijn lezers gewag van 2 chauffeuses, de
dames Decourcelles en Pascaud, die “met succes het examen voor Parijse chauffeur, zoals
vereist door de Préfectuur, hebben afgelegd”.

Daar komen de Russen!

De oorlog is ten einde, en heeft in een van zijn meest roemruchte periodes de taxi’s in het zonnetje gezet. In 1920 rijden er in Parijs al
meer dan 20.000 rond. Dat wordt teveel, temeer daar steeds meer snorders zich in de harde concurrentiestrijd van de gevestigde
firma’s mengen. In 1921 beschrijft een artikel in “La Vie Automobile” het gemak waarmee je een vergunning voor een Parijse taxi
kunt krijgen. Op dat moment verschijnt ook een personage dat onlosmakelijk verbonden is met de Parijse folklore van de jaren tussen
de twee wereldoorlogen: de Russische taxichauffeur. Iedereen gelooft dat ze prinsen zijn, of minstens groothertogen. In werkelijkheid
zijn ze meestal niet meer dan lagere ambtenaren of officieren uit de oude Tsarentijd, door de revolutie uit hun land gejaagd. Stil en
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discreet radbraken zij de straatnamen en mishandelen ze hun mechaniek. Maar ze kennen hun gelijke niet wanneer het gaat om door
alle hindernissen heen te glippen, en hun klanten waarderen hun stilzwijgen.
In 1922 stelt de Compagnie Frangaise des Automobiles de Place, in het dagelijks spraakgebruik inmiddels de G7, de eerste naoorlogse
Renault-taxi in bedrijf., die nog heel erg lijkt op zijn beroemde Marne-voorganger. Maar de logge machines van de constructeur uit
Billancourt moeten het in de files afleggen
1 tegen de in het jaar daarvoor verschenen
groene landaulettes met ivoren band van de
firma Citroén. Die zullen in al hun variaties
het komende decennium gaan domineren.

Citroén gaat in het offensief

De firma van de Quai de Javel, die op het

punt staat een eigen exploitatiemaatschappij

op te richten, doet een frisse wind waaien
.. door de concurrentie, die hierdoor al gauw op
achterstand wordt gezet. Met haar elegante

Met zijn leuke rieten wagenbak was de Citroén B2 het snoepie van de vrouwelijke
clientele in de jaren ‘20
rieten wagenbak, voorzien van de dubbele chevron, doet taxi B2 het vooral goed
bij de vrouwelijke clientéle. Met de B14, een model dat later uitkomt, treft Citroén
een vernuftige voorziening die door de andere merken overgenomen wordt: het

PETIlea Ll IFin
rechter voorportier gaat richting spatbord open, waardoor lastige bagage naast de Snel, ruim, comfortabel. De C4F-taxi, door
chauffeur meegenomen kan worden. Citroén uitgebracht ter gelegenheid van de
In 1931 hebben de 12378 Citroén-taxi’s na 10 jaar exploitatic 96 miljoen Koloniale Tentoonstelling is een geslaagd

kilometer afgelegd en 29 miljoen passagiers vervoerd. In dat jaar verlaat ook het ontwerp

model CA4F ter gelegenheid van de Koloniale
Expositie de fabrieken aan de Quai de Javel..
Met zijn zuivere, evenwichtige lijn, zijn 7
zitplaatsen en zijn opvouwbare achterkap laat
de kastanjebruin-met oranje elegante taxi zijn
meest directe concurrenten verre achter zich.

De TopTaxi

Maar niet lang, want Louis Renault bereidt in
Billancourt zijn tegenaanval voor. Eind jaren
’20 heeft hij de controle over de G7

verworven, echter, de modellen Vivaquatre . Lo
KZ7 en KZ9, die in 1932 en 1933 in de In 1933 rolt de Vivaquatre KZ11 van de band in Billancourt. Onder de naam G7, naar

de naam van zijn firma waarvan hij de rood/zwarte kleuren draagt, wordt hij beroemd

rood/zwarte kleuren van de firma in dienst zijn
genomen hebben slechts weinig succes. Maar
in april 1933 gebeurt het, wanneer een speciale
versie van de Vivaquatre, de KZ11, uit de
fabriek van het ile Seguin rolt. Voor drie
generaties zal deze, simpel onder de naam G7,
voortaan de toptaxi vormen. Ruim,
comfortabel, voorzien van klapstoelen en een
open dak zal hij gedurende zo’n 40 jaren de
straten van de hoofdstad doorkruisen. Tot in
het begin van de jaren *70 kan men zijn
elegante hoekige silhouet, vertegenwoordiger
van een tijd waarin het “bestijgen van de
wagen” nog niet synoniem was aan
“acrobatische toeren”, en waarin een passagier
in alle waardigheid kon instappen met zijn

e . ' : hoed op zijn hoofd, in de stad waarnemen. Om
Deze fraaie versie van de Renault Celtaquatre komt in 1936 de weg op, maar zal kort te gaan, wanneer uiteindelijk de prachtige

nooit het succes van zijn broertje, de beroemde G7, evenaren

Panhard @ Koerier
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G7 — verkocht per kilo!! — de weg naar de sloper vindt neemt hij met zich de vergane glorie van een voorbije tijd met zich mee.
Vanaf 1934 laat Renault zich verleiden door de aecrodynamische mode en geeft de carrosserie van de Vivaquatre KZ17 wat rondingen
mee. Die krijgt ook de rood-met-zilveren kleuren van de G2, de oude Compagnie Métropole. Maar nooit, ondanks hun elegantie,
comfort en afwerking, krijgen de KZ17 en zijn afgeleiden, de KZ23 en de ASL1, de faam van de legendarische G7.

Peugeot spe

elt het via comfort

=R

T

- = = ‘s = Zouvande grote Franse constructeurs nu

"~ uitgerekend Peugeot mokkend hebben afgezien van
die prachtige mobiele etalage die de taxi bood?
Uiteraard niet! Midden jaren 30 besluit de firma uit
Socheaux om de plaats in te gaan nemen die de
firma Citroén leeg laat omdat hun uiterst nieuwe
Traction-Avant zich zo’n beetje zit op te dringen als
dé taxi. Begin1934 wordt een serie verlengde 301°s
in dienst gesteld. In het daarop volgende jaar
forceert Peugeot een doorbraak met de 401 DLT.
Ruim, comfortabel, heel stil. De elegante berline
met de afgeronde achterkant is meestal in de kleuren

In 1935 stelt Peugeot deze fraaie taxi-versie van zijn model 401 in bedrijf. Hij
was niet alleen ruim, comfortabel en snel, maar had ook verwarming en TSF

zwart met lichtgroen te zien. Ze zijn voorzien van een nieuwtje dat vooral in de
winter geapprecieerd wordt: de passagiers beschikken over een verwarmd
voetenbankje! Soms vermeldt een bescheiden reclame onder de achterruit dat de
taxi beschikt over een in die jaren hoogst zeldzame luxe-voorziening: de TSF.
Hoewel klanten en chauffeurs de Peugeot-taxi 401 een geweldig ding vinden krijgt
hij toch nooit de populariteit van de G7. Maar zijn kwaliteiten verzekeren hem wel
van een mooi lang leven, tot in de jaren ’60.

De aflossing

Van 1939 tot 1945 doen de Parijse taxi’s hun plicht, maar
sommige toch met minder bravoure dan hun voorgangers
aan de Marne. Overgespoten in rood, en volgestopt met
slangen en materiaal doen heel wat G7’s en 401°en dienst
als hulpbrandweerauto.Na de oorlog krijgen ze, in het
burgerleven, weer hun firmakleuren terug en beginnen ze
weer aan hun sympatieke strooptochten door de stad. In
afwachting van hun aflossing: Simca Ariane, Peugeot 403

- : ~ en Panhard Dyane.
Kracht en comfort. Dat beeld roept dit fraaie boeketje Renaulttaxi’s op bij  pr.on: Hachette Collections. Vert.+bew. OttHW

de Porte de Saint-Cloud in het voorjaar van 1939
LldlTE: 1

Het uur der waarheid ' ol | &

heeft geslagen voor de

traditionele taxi G7,

die per kilo verkocht

wordt!

De Parijzenaars moeten nu gewend raken aan

nieuwe silhouetten, zoals deze veel modernere

Panhard Dyna Z

Het tijdperk van de alledaagsheid is aangebroken.

De nieuwe generaties taxi’s, die de Renaults en

Peugeots komen vervangen, zijn niet meer

speciaal vervaardigde wagens, maar gewoon

serievoertuigen die alleen te onderscheiden zijn

aan de aanwezigheid van een meter en een

verlicht bordje op het dak.

Je zou kunnen zeggen dat vanaf midden jaren 60

het Franse taxipark precies overeenkomt met dat

van de particuliere wagenpark.

Panhard Koerier



Laat je Dyna X (bijna) net zo strak sturen als een PL 17 of een 24.

Iedereen die wel eens met een Dyna X heeft gereden, weet dat deze auto’s niet zo strak sturen als een Dyna Z, een PL 17 of een
24. De kwaliteit van het wegdek, zijwind en remmen hebben invioed op de koers en je moet dus meer bijsturen. Het wordt al snel
duidelijk waaraan dat ligt, als je probeert de sporing af te stellen. Met de hand kan je met weinig kracht de voorwielen zodanig
bewegen dat je sporingsvariaties krijgt van meerdere millimeters.

eniios SUSPENSION AVANT In feite is er weinig verschil te zien tussen de voorwielophanging
¥ 39 4041 42 23 IIEF] van de Dyna X en de latere types. De latere types hebben een
7T grotere spoorbreedte en dus langere dwarse bladveren. Deze zijn
nogal slap in de rijrichting en de latere types hebben bij de
onderste bladveer aan beide zijden een reactiearm. Daarmee
ontstaat een min of meer stijve driehoek bij de onderste fusees.
Aandrijf en remreacties hebben daarmee minder invioed op de
wielstand en daarmee de koers van de auto. Een ander verschil is
de vorm van de stuurarmen. De stuurarmen van de Dyna X zijn
veel hoger en daardoor slapper dan die van de latere types.

34 135 36 37 38
Ny 7
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Aan het verschil in de stuurarmen valt weinig te doen. Dat
betekent dat je sporingsverschillen zult houden tussen “gas er op”
of remmen. Het is het beste de sporing zo af te stellen dat de
sporing goed staat met “gas er op”, dus met de hand de wielen
duwen in de richting van toespoor. Mijn Dyna Veritas gaat strak
de bocht door met “gas er op”. Met “gas er af” de bocht door,

Voorwielophanging DynaX . g
piepen de banden. Niks aan te doen.

Waar je wel wat aan kan doen is het aanbrengen van

reactiestangen bij de onderste dwarse bladveer zoals bij de latere

types. Om er voor te zorgen dat het er toch tamelijk origineel

uitziet, kan je gebruik maken van Panhard onderdelen, b.v. de
reactiestangen van een PL 17. Zelf heb ik bij Wim Boers de

onderste fusee handen, de reactiearmen en de silentblocks 13
gevonden. De onderste fuseehanden van de X moet je vervangen.

Die van de PL hebben namelijk een montagesteun voor

silentblocks (rubber scharnieren) van de reactiearmen. Dit

vervangen kan niet zomaar want de diameter van het fusee van de

X is kleiner dan die van de PL. Daarvoor moeten nieuwe bronzen Reactiearm PL17
bussen gemaakt worden.

A,

De Dyna X heeft Houdaille armschokbrekers. Als die goed in orde zijn (niet lekken) werken ze uitstekend. Je kan ze ook heel goed
afstellen. De reactiearmen van de PL hebben een bevestiging voor een telescoop schokbreker. Het aanbrengen van telescoop
schokbrekers is een hele ingreep en dat vond ik niet nodig. Omdat de bevestiging van een telescoopschokbreker niet wordt
gebruikt, heb ik de PL reactiearmen “platter” gemaakt. Bij het passen van de reactiearmen blijken ze te lang te zijn. Ik heb ze
daarom ingekort.
e A Eee—= Bij de ombouw heb je niet meer de beschikking over de
3 montagepen van de armschokbreker. Daarvoor heb ik een
speciaal steuntje gemaakt. Ook de verbindingsarmen van de
armschokbreker heb ik sterk ingekort om er voor te zorgen dat
het allemaal weer past. Ten slotte heb je nog de bevestigings
steunen nodig voor de verbinding van de rectiearm aan het . :
chassis. Mijn Vertas heeft nog de gegoten aluminium voorkop. Be_vestigingssteun :
Daaraan kan je niet zo maar een paar steuntjes lassen. Ik heb aan voorkop - g
Fin

een paar speciale steunen
gemaakt die met M8 bouten
aan het aluminium gietstuk
van de voorkop zijn
verbonden. Ik hoop dat de
foto’s het allemaal wat
verduidelijken. Het is best
een heel gepruts, om het
allemaal netjes op zijn plaats
te krijgen.

Het enige wat je aan uitlijning
kan afstellen is de wielvlucht

Panhard @ Koerier




en de sporing. Caster en camber zijn niet
afstelbaar. Het enige dat je kan doen is
controleren of de fusees aan beide kanten gelijk
staan. Dat doe ik gewoon met een waterpas
evenals de wielvlucht. De sporing stel ik af met
een “high tech” meetopstelling bestaande uit: 2
e houten latten, ijzerdraad, twee veren en een
! L, 8 : meetlint. Met het meetlint meet ik het verschil

} ) i@l \ in afstand tussen de houten latten voor en

b j 7Sp0;n;’ste|; Y achter de wielen (zie figuur). Op de meetbank :
van de plaatselijke bandenhandel bleek alles

goed afgesteld. Dus met primitieve middelen kan je toch goed werk maken.

i

Als je plannen hebt ook reactiearmen op je Dyna X aan te brengen, maar je twijfelt of het wel de moeite loont, kom dan eerst
even een proefrit in mijn Dyna Veritas maken. Als er veel belangstelling is voor deze ombouw, laat het dan weten. Dan kan zal ik
nog wat tekeningen maken van de verschillende speciale onderdelen.

Joannes Collette (Mob. 06-17236195)

=t Te koop aangeboden:

PL 24 CT van 1965,
kleur grijs metalic.

AM-20-69

Auto verkeert in zeer goede staat.
Met taxatierapport (13.000E)

Priis 8750 euro.

tel. 0031614803246
email:
penningmeester@panhardclub.nl

(advertentie)

Verwen uw Panhard!
met RVS A2 en A4

R.V.5. A2 en A4 Bevestigingsmateriaal

HSS-Co Snijgereedschap
Polijstartikelen

Koelvesten van Hyperkewl™

VOS-INOX » De Kraan 96 » 5056 PA Berkel-Enschot+ tel: 013 — 540 06 10 » fax: 013- 540 06 11 +e-mail: je.r.ve@kpnmail.nl
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Met de Z1 naar Frankrijk

Het plan om eens een grote rit met onze Z1 te maken lag er al een tijd.

De afgelopen jaren was het gemiddelde ca. 500 km per jaar en dat was niet erg veel.

Maar om nu gelijk een rit naar Zuid-Frankrijk te plannen, dat ging mij letterlijk en figuurlijk te ver.

Nee, mijn durf en avontuurlijkheid is beperkt en zo kwamen wij in onze gedachten uit “ergens in Noord-Frankrijk”.

Het plan was op een zaterdag te vertrekken, een overnachting en op zondag gewoon terug te rijden.
Mijn vrouw en ik, de kinderen bleven thuis.

We kozen zaterdag 26 maart dit jaar. Bestemming: Fagnieres, net onder Reims. Zo’n 500 km.
1000 km na thuiskomst, zoveel hadden wij niet eerder met de Z1 gereden.
Via internet een leuk hotelletje gereserveerd en op de 26° maart bleek het knap weer.

I-.I%t plan was tot Brussel over de snelweg te rijden en vanaf daar geheel binnendoor via allerlei B-C en D-wegen naar Fagnieres te
rijden.

’s-Ochtends om 7 uur vertrokken wij en hadden zoals gezegd
prachtig weer. Wel koud, maar dat was goed voor de koeling
dacht ik maar.

De 1° StOF was gepland tussen Brussel en Charleroi. Op een
parkeerplaats zaten we daar heerlijk in de nog vroege
ochtendzon met koffie en broodjes. En natuurlijk de
belangstelling.

We hadden ca. 175 km achter de rug en toch voelde de tocht al
aan als een waar avontuur.

et §f S

De 2° stop was in het plaatsje Phillipville, even tanken. Ook nu
nog zonovergoten weer.

De rit vervolgend werd het landschap steeds mooier. Vooral
toen we de Franse grens overgingen.

Niet eerder was ik met de Z1 in Frankrijk geweest en het gevoel
was best bijzonder.

We waren zojuist het stadje Rethel gepasseerd en maakten nog even een korte sanitaire stop.
Ca. 453 krr:\ h'?dden we nu gereden en de Z1 liep tot zo ver als een trein. Wat kan een mens zich toch verbonden voelen met zijn
auto, dacht ik nog.
En verder reden we weer, nu nog ongeveer 50 km tot Fagnieres. Maar nadat we wegreden — ik schakelde net naar z’'n 4 — onheil
vanuit de motorruimte. Ik omschrijf het maar als een rinkelend geluid aan één van de cylinders. Koppeling in en contact af en
stuurde ik de Z1 de berm in.
Tja, wat nu? Ik dacht laat ik ‘m even starten, dan snel de auto uit
en dmv de bougiekap eraf te trekken kom ik er wel achter welke
cylinder het zou zijn. Ik deed het en de motor sloeg aan, maar
sloeg gelijk weer af. Een 2° poging lukte niet meer. Ik kon de
motor met de hand wel een slag ronddraaien, maar dan niet
verder, er blokkeerde iets.
Eit was iets definitiefs. We waren gestrand in het zicht van de
aven.

Het klinkt vreemd, maar alles wat nu volgde liep gesmeerd. 1k
zal niet te lang uitweiden.

De anwb gebeld, vervolﬁens een int. nummer (17!) en in mijn
beste (eigenlijk dus slecht) Frans uit§elegd wat er gebeurd was
en waar wij stonden. Binnen het halfuur de Franse wegenwacht.
Ze deden niets, eigenlijk alleen de situatie bekijken. Weer na
een half uurtje een dapanneur.

In no-time was de Panhard opgeladen en reden wij mee in de
cabine terug naar Rethel.

Maar wat reed die man hard. De Z1 deinde vrolijk mee, maar ik
werd er niet bepaald vrolijk van.

Panhard Koerier



In Rethel werd de Z1 gelost en de garage ingeduwd. Weer
met de anwb gebeld en zo bleek dat de Z1 binnen 2 weken
thuisgebracht zou worden.

Daar sta je dan, ergens op een zaterdag-namiddag in Rethel.
L R " Omdat we met de trein vanuit Reims pas de volgende dag
P i MOUEAL e oo VE onze terugreis konden maken, besloten we met het

= e LE PR plaatselijke treintje vast naar Reims te gaan. Toen we daar

GEFAIAGE 24024 aankwamen moesten we een hotelletje zoeken en ook dat
= geschiedde wonderwel vrij viot.

En zo struinden wij samen in de late avonduren door het
drukke Reims. Een rare avond: Het was eigenlijk best mooi
zo door een stad te wandelen waar je niet eerder bent
geweest. Maar ergens in dat Rethel stond de zieke en dat gaf
mij toch wel wat dubbele gevoelens.
De volgende ochtend met de trein naar huis. Met de TGV.
Nooit eerder in gereden.
Vri]a Parijs-Lille-Brussel kwamen we uiteindelijk met donker
thuis.
Niet het weekend waar we vanFedroomd hadden, maar
toch avontuurlijk en ach: Part of the game.

De donderdag na het weekend werd de Z1 al thuis gebracht.
Ik had rechtstreeks contact met de chauffeur, zodat ik

—_ - 3 e precies wist wanneer de auto zou arriveren. Toen de Z1
wederom gelost was, deze naar mijn garage gesleept, met de gedachte er op een mooie droge zondag eens grondig naar te kijken.

T

Dat duurde nog tot half mei. Maar welke cylinder zou het zijn? Luisteren met
schroevendraaier en pijEsIeuteI leverde niets op. Op de gok koos ik voor de
linker cylinder. Nu ben ik geen geweldig sleutelaar, maar toch na demontage
van in- en uitlaat, wielkast enz. kwamen er brokjes ijzer uit de uitlaat (op het
ﬁunt waar deze vast zit op de cylinder). Geen uitgevallen klepzitting, zoals ik
fI.adkgedacht. Na het afschuiven van de cylinder kwam de zuiger bloot. Met een
ink gat erin.
Afgebroken klep was de diagnose. Een stuk klep en zuigeroppervlak lagen nog
in de cylinder.

De cylinder heb ik meegenomen naar huis en die is een 2° leven op onze
vensterbank begonnen als plantenbakje.

Nu (october) moet ik de zuiger nog verwijderen en ga ik ergens in het
najaar/winter op zoek naar een cylinder met bijbehorende zuiger. Dat zal niet
eenvoudig zijn, ik heb nog de motor zonder de hydraulische klepspeling.

Terugkijkend: Helaas hebben we het doel van de reis niet gehaald. En staat de
Z1 met motorschade in de garage.
Maar toch heb ik geen cent spijt gehad van dat weekend eind maart.

Ruud Kreil.
Betreft de linker cilinder - stuurzijde (zie
HELP ' Ik ben op zoek naar een cilinder voor een  bovenstaand verslag)
Wim Boers heeft wel zuigers maar geenlosse  Dyna Z1 (S5 motor, dus zonder de hydrau-
cilinder. lische klepspeling). Ruud Kreil

Panhard Koerier



s Mijn verhaal over een 24CT

Het zal zo rond 1984/5 geweest zijn dat ik een
advertentie in “het Automobiel” las waarbij door
een wegenwachter uit Dronten twee Panhards 24
ct/bt werden aangeboden. Nu ben ik al sedert mijn
jeugd gefascineerd geweest door het merk, dat
design combineert met technische hoogstandjes.

REPORTAGE
REPORTAG!

==

Dus heb ik gereageerd en heb deze twee wagens
' gekocht. Zij zagen er aan de buitenkant niet heel

o phis, ey pligs, depesls a0 a0, Bou ooy

ol 1 folie evitares filer sur les soutes bt ; erg slecht uit, dus vol goede moed werd het twee
’,','::',,“},r:r:‘;.;..;".ﬂ.;”,m.:r.::':'.“Tr iﬁiﬁ- keer rijden ( naar Heerlen ) om ze te halen.
;ﬁt:’m,':,l',';,:,,',,',*,:':',",L" | P — Tk heb totaal geen technische opleiding, dus dit

wn noneeello verreivn, 1965, = beloofde een waar avontuur te worden.

. . f o b I Ik had in die periode een Volvo P 1800, die in
racee e co n I’ a e , goede staat verkeerde en qua design zeer fraai was,
o maar technisch natuurlijk degelijk en zonder
ELLE A ETE CONCUE POUR VOTRE PLAISIR versssingen
4o AR AR ey LR S TR - UL Zo stonden de shabby Panhards dus naast de
glimmende Volvo. De eerste verkenningen meer in
de diepte laten hier en daar wel wat fundamentelere
problemen zien , maar naar mijn lekenvisie snel
oplosbaar ( wist ik veel !!).

it

Ik besluit dan de CT te houden en de BT te
gebruiken voor missing pieces.

Aan de slag dus.

De fundamentelere problemen bleken toch meer
voor te stellen dan ik dacht: na demontage van alle
plaatdelen, schermen etc. komen de “waterafvoer”
problemen tevoorschijn, waarbij de vergelijking
met een vergiet op sommige momenten zich aan je
opdringt. Toch heel wat meer werk en misschien
toch niet voor een amateur.

Vloer, dorpels, binnenschermen, onder de

L) i - -
i s g M o - o achterschermen, kofferbakranden, rubbers, deuren,

il 5 = S overal blijkt dat de twee zussen/onderwijzeressen

uit Auxerre (de oorspronkelijke eigenaressen) geen
weet hadden van wat zich onder de huid afspeelde en de wagens, gezien de enorme hoeveelheden klei, die onder de wagen hingen, blijkbaar
als trekker voor een ploeg in een Franse akker lijken te hebben gebruikt.
Ik besloot met gemengde gevoelens door te gaan met de demontage en de ontdekkingstocht naar meer vernedering, ten einde later mij zelf
niet te hoeven verwijten dat ik toch beter verder had moeten gaan.

Uiteindelijk na een jaar lag de hele wagen geheel, maar dan ook geheel, in onderdelen uiteen. Geen schroef is overgeslagen. Verdere
teleurstellingen bleven mij bespaard, tenminste als je vaststelt dat het normaal is dat het remsysteem volledig vast zit etc....etc....

De motor uit de wagen gehaald en “ bekeken” . Dat bekijken leidt ertoe dat ik besluit de hulp van de lokale *“ Panhard huisarts” Thei Bruls
in te roepen. Hij reviseert de motor en laat hem op de bok lopen. Dat is perfect gegaan. Daarna treedt er een lange periode van stilte rond de
Panhard in (intussen neemt Thei Bruls de BT over , althans wat daar nog van over is).

Geen tijd meer! Het beroep neemt dermate veel tijd in beslag dat ik geen mogelijkheid zie om een strategie op te zetten voor de restauratie.
Ik neem wel nog steeds de tijd om regelmatig in alle onderdelendoosjes en kisten te kijken, om vervolgens te kunnen zeggen dat ik nog
weet waar het allemaal voor dient en waar het thuis hoort. Ik koop intussen een werkplaatsboek om enigszins inzicht te krijgen over de
techniek.

In 1993 verhuizing naar Belgi€ ( net over de grens onder Maastricht ). De Volvo verkoop ik , omdat er redenen waren om te veronderstellen
dat deze bij de technische controle bij invoer er niet ongeschonden uit zou komen en er zich gelukkig een koper aandiende. De CT in
onderdelen gaat mee (uiteraard zonder technische keuring!!).

Soms denk ik, dat ik ( onnozelaar) misschien het laswerk toch zelf zou kunnen doen, maar dat onzalige idee heb ik na verloop van tijd ook
maar laten varen.

Weer verloopt rond de CT een lange tijd in stilte.

Dan ga ik met pensioen en verheug mij op de vrije tijd die mijn CT goed zal doen. Buiten de waard gerekend!

In de eerste jaren van het pensioen blijken klanten mij toch weer te kunnen vinden en slaag ik er niet in om “nee “ te zeggen.
Eerlijkheidshalve moet ik zeggen dat ik het wel leuk vond. Het restauratieproject was toch wel erg omvangrijk.

Een jaar geleden kom ik tot de slotsom dat ik in actie moet komen. Ik begin het plaatwerk te conserveren en hier en daar te repareren, voor
zover ik dat als leek dacht te kunnen doen. Valt zwaar tegen.
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Intussen denk ik na over het concept van de wagen en kom tot een radicaal besluit, dat ik u nog niet zal mededelen: dat is voor het moment
dat de CT klaar is.

Ik vraag buurman Bernard die op het industrieterrein een carrosseriebedrijf heeft om raad. Hij is heel vriendelijk en hoort mij geduldig aan
en belooft na te denken over een voorstel. Daar blijft het bij ; hij is toch niet echt geinteresseerd. Wat nu ; verder op zoek naar hulp.

In de vorige winter, die in onze contreien zwaar was met veel sneeuw, ben ik al “nordic walkend” op stap in de omgeving. Kom voorbij een
huis in “the middle of nowhere “ en wie tref ik daar: de bedrijfsleider van Bernard. Hij blijkt een tijd geleden het bedrijf met een burn-out te
hebben verlaten. Is intussen weer hersteld en blijkt leraar te
zijn geworden aan de technische school van Verviers:
specialiteit “carrosserie”. Onmiddellijk gevraagd of hij
iemand weet.

Hij wijst op zichzelf en biedt aan de restauratie van de
carrosserie onderhanden te nemen. Laat mij daarna een
Porsche zien die hij restaureerde: een plaatje.... en het
vertrouwen is er.

Dat gaat natuurlijk wel wat langer duren, want het gaat in
de vrije tijd en vakanties. Maar niet geklaagd, ik heb een
vakman getroffen.

Hij haalt het casco en plaatwerk etc op, brengt het naar de
straler en zal daarna beginnen met de bodem, die hij
intussen feilloos herstelde. Optimistisch geworden ga ik
werken aan alle onderdelen die nog thuis liggen. Je durft
aanvankelijk niets geheel te demonteren, maar het zal toch
moeten. Wanneer weet je dat de speling die je merkt aan
de fusee teveel is, hoe krijg je de veerarm van de
achterwielophanging los als de bout moervast zit (die
blijkt moervast te zitten omdat in de fabriek een vlijtige

arbeider de moer verkeerd op de draad schroefde, dat niet merkte en
vervolgens de boel geforceerd aandraaide).

Zal ik het lager in de veerarm demonteren? Aan de buitenkant lijkt er
niets aan de hand ( maar dat liedje ken ik intussen), dus toch
openmaken. Grote schrik, het lager valt er in stukje en beetjes uit. Dat
blijkt ook bij het andere lager het geval te zijn.

Heb eerst niet in de gaten welk merk de lagers hebben en ga
goedgemutst op zoek via internet, want daar vind je toch alles? Ik
zoek eerst bij de grote leveranciers, maar die kennen de afmetingen
niet en ook het kenmerk niet dat ik terug vond.

Kom er achter dat het gaat om Nadella lagers die gewoon verkrijgbaar
zijn ( ook bij de club!!; waarom denk ik daar nu pas aan.)

Maar wat is het toch een vernuftige achteras ; zo weinig ruimte nodig
en toch zeer effectief.

Het interieur is ook geheel gedemonteerd en geeft mij de gelegenheid
dit goed te onderzoeken.

De deurpanelen staan krom van het vocht en de bekleding is daardoor sterk verweerd en hier en daar “gebroken” . Het hardboard paneel
vervang ik door een even dik multiplex dat resistenter is tegen vocht. Probleem vormt de doorvoer voor het luchtkanaal, die oorspronkelijk
in het hardboard geperst is. Met veel nadenken en geduldig prutsen vind ik ook hiervoor een oplossing.

De “craquelé” van het dashboard is nauwelijks nog te zien. Datzelfde geldt voor de hoedenplank en bovenkant dashboard, de luchtkanalen,
armsteunen etc.

De stoelen geven de indruk van een 80.000km lang onstuimig ( vrijgezellen) leven en moeten ook onderhanden genomen worden.

Wat te doen?

Ik zie bij mijn zoon ( die orthopedisch schoenmaker is) een prachtig stuk zwart leder met een “print” die perfect overeenkomt met de skai en
craquelé in de CT. Ik experimenteer met het leer ( nog nooit gedaan) en probeer dit uit met een klein onderdeel. Haal de skai er af en
vervang dit door het leder. Het vergt enige oefening ( plooien , trekken ) maar ik sta versteld van het resultaat. Als nieuw en het ruikt ook
nog lekker.

Op deze manier neem ik de deurpanelen, dashboard, luchtkanalen enz. onderhanden. Aan de stoelen waag ik mij niet: daar moet ik het leer
naaien en de naaimachine van mijn vrouw gaf bij de eerste poging de geest. Toch maar een bekleder zoeken.

De remmen zijn een volgend project. Volledig gedemonteerd zijn de remcilinders duidelijk hun chroom kwijt. Zoeken naar het merk
Girling op internet. Niets gevonden wat in aanmerking komt. De club blijkt revisiesets te hebben, maar ik weet nog niet of hierin ook
remcilinders behoren. Dit moet ik nog nagaan.

Tot hier de voorgeschiedenis ( tot 1 september 2011)
De rest van de ervaringen en voortgang volgt.

Paul Huijsmans

Panhard @ Koerier



i De auto’s van Ettore Bugattl, Walter Bentley, Henrf Morgan, Frederic

Henry Royce, de gebroeders Duessenberg, Henri Ford, Hispano Suiza,
Alfa Romeo en vele andere merken vormen een legendarische klasse,
die tot op de dag van vandaag nicts aan glans heeft verloren.
Het is nog steeds een genot om in zo'n auto te rijden. Elke klassicker
is unick en heeft voor u, als eigenaar, een onschatbare waarde.
Klassickers vragen om een speciale behandeling, ook op het gebied
van verzekeringen. Wij verzekeren alle klassiekers op unicke wijze,
op basis van vaste taxatic en tegen een prettige premie. De eersle taxatie door
een beédigd classic car taxateur kan zelfs gratis zijn. Informeert u eens

vrijblijvend of beter nog: stuur de bon in, dan sturen wij u een offerte.

o e
lin onschatbare waarde 2
_ ; I

ik wil meer weten over uw
klassicker verzekering en taxaties

I \Jd Stuur mij cen offerte voor mijn kiassicker
I Merk entype: |

Bowwjaar: | Geschatte kilometrage: |

Naam: |

Adres: |

Postcode: |
Woonplaats: |

Tel. privé: | _ Tel. zaak: |

Beroep: |

U kunt de bon in een ongefrankeerde envelop sturen aan:

KUIPER VERZEKERINGEN
ANTWOORDNUMMER 51 8440 VB HEERENVEEN

'd Belt u mij voor nadere informatie I

m—————————
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nvas. hid « lid NV

erzekerd volgens FEHAC normen

KUIPER
VERZEKERINGEN

Kuiper Verzekeringen Bezockadres: Breedpad 21 8442 AA Heerenveen Postadres: Posthus 116 8440 AC Heerenveen
Telefoon: (0513) 61 44 44 Telefax: (0513) 62 37 42 www.kuiperverzekeringen.nl
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