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Van de Voorzitter

Met de fantastische voorjaars-
rit op de Veluwe kan dit Pan-
hard-jaar al niet meer stuk.

Met als klapstuk een vriend-
schappelijk bezoek aan de ge-

weldige collectie van een ge-
weldig mens: wat een aanstekelijk plezier
heeft die man in het rijden met en sleutelen
aan zijn auto's! Bij deze rit verwelkomden
we nogal wat speciale gasten: de vader van
Co Giezen —vanouds Panhard-rijder— de
dochter van Joannes Collette (long time no
see!) en Kees en Hetty de Waard Wagner.
Een bijzondere reiinie tegelijk.

Op debeurs Citromobile begin mei was onze
club vertegenwoordigd met een forse stand.
De gerestaureerde donkerblauwe 24 BT van
Breed stond er te glimmen, we hadden
kersverse folders, posters, stroopwafels en
natuurlijk de demonstratiemodellen van
krukas en klepmechanisme. De stand was
twee dagen uitstekend bemensd en er was
veel belangstelling en nieuwsgierigheid. Op
zaterdag had ik een losse motor op een bok —

ooit nog door Thei in elkaar gelast- meege-
nomen in de 17 break. Hoewel we met de
brullende motor veel geinteresseerde Ci-
troén-fans trokken vond de organisatie het
toch wel veel overlast geven.

Volgend jaar nemen we dus weer een motor
mee, maar misschien wel op een (Dyna X?)
chassis ofzo. Er was namelijk werkelijk veel
belangstelling voor ons merk , de techniek
en de fraaie Panhards.

Op de jaarvergadering heb ik de wens uitge-
sproken dat we allemaal wat vaker onze au-
to's uitlaten en daarmee Nederland weer wat
mooier en aantrekkelijker maken. Een Pan-
hard op straat staat immers garant voor veel
glimlachende gezichten. Eén manier om dat
te doen is gewoon meerijden in dat plaatse-
lijke old-timer festival bij jou in de buurt.
Vandaar dat Joep met enige regelmaat mail-
berichten rondstuurt om je daarvan op de
hoogte te stellen..

Nu nog de auto poetsen en met Pinksteren
naar het Internationale Panhard Evenement
in Speyer: en daar gaan we ons 45 jarig be-
staan volgend jaar aankondigen!

peter drijver

In de nacht van zaterdag 14 op zondag 15 april overleed in
Bretagne onverwacht, tijdens het verwerven van een door hem

zo fel begeerde CD

Michel Clot

president van de Dynamic Qub Panhard et Levassor

De teraardebestelling heeft op vrijdag 20 april in Combovin plaatsgehad.
Een escorte van Panhards, voorafgegaan door de 212 van Michel, heeft hem
daarheen begeleid.
Michel Aot heeft als voorztter de grootste Panhard Qub door een zeer moeilijke
periode weten te loodsen. De internationale samenwerking stond bij hem hoogin
het vaandel. e hopen dat zijn werk voortgezet wordt

AGENDA

**17 juni 2012

Nationale Oldtimerdag Lelystad
www.oldtimerdaglelystad.nl

** 1 juli 2012

Historisch Vervoer Millingen a/d Rijn
www.historischvervoer.nl

** 5 augustus 2012

Geleense Oldtimer Parade
www.JHAC.nl

** 1 september 2012

Liza Historic Rally
www.lizarally.nl

** 9 september 2012

Najaarsrit Panhardclub

Duo Frank en Freek in Groningen
** 16 september 2012

10e Antwerpenrit

Met motards door Antwerpen
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Vervolg Martina Bleriot: PANHARD une famille Vertaling: Henk Ottevangers

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

De Panhard-et-Levassorstand met houtzaagonderdelen op een industriéle tentoonstelling
Ly stamd der ncwn a bevs Cambard tf Lovanser
damn wne eepesdien indwstriclly
In 1865 treedt hij als jong ingeniewr inv dienst bij de firma Périn, fabrikant
vawv houtzagen. Daorvoor heeft hij gewerkt bij de heer de Longueil,
constructewr van luke rijtuigen, die inv de toekonmst zijnv schoovwader wordt.
Vervolgens vraagt hij Levaussor erbij. Samen besluiten ze omv hauwy
zaagmachines te voorzien vow gasmotoren, gefabriceerd onder licentie
vauwv Otto-ew Langen. In 1886 vindt de Duitser Gottliel- Daimler de
petrolewmmotor wit. Zijiww Franse vertegerwoordiger, de heer Savagin, sterft
twee jaor later. Zijnw wedwwe haalt Levassor over ow Daimler -motoeresv
onder licentie te bouwer.
1S T Q& Ll .
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metuun. & pilnole on 1886 Sem negprvemtamt em Iramee , Merusoun

Sanauum , mount dous amy plws tand . Sa e pevsuade afovs
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vue da £ wsme asenue 4’ dory sens 1893
Emide dorsassnon tpsuwse Moadame Sansrim em 1890
A Aelstemt wne petite maisen dams €' wsine |
Gegicht op de fabriek aowv de Avenwe d'Ivry omstreeks 1893. Emile Levassor trouwt inv
1890 met mevrouw Sawasin. Ze wonew i eesv huiigje op het fabrieksterrei.

Levassor en Daimler onderhouden een belangrijke briefwisseling, en begoekes
elkaow wedeszijds. Wanneer Emile op eenv dag het fabrieksterrein opkomt en een ko
ziet staowy gegt hij bij zichgelf: «we moesten eens......... N, waawon gettesw we er
geevw motor v,
Naveenw paowr probleempjes met de transmissie is het succes daor. Er verschijnes
awtikelenw inv de kranten. De eerste klanten verschijnen bij de fabriek....

dovarmen oL faumlor < um cowvuan impstant of ag

C'usime Emile volt wn coanesse et se dit -« & faudrait ... ou ...
.. fewigust me metlnaut - sm e wn meteun ... . o

Apris qualoues pasblemes paur mettne au peint La Luamsmossien,
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TERUG NAAR DE TOEKOMST (1)

Wij Panhardisten vinden dat het rijden in onze auto’s een eerbetoon is aan het technisch vernuft van P&L.

Daar hebben we dan ook volkomen gelijk in, want waar vind je nog een stel auto’s bij elkaar, rijdend, waar zoveel gekke dingen
in verwerkt zitten als motorophanging aan de uitlaatpijpen en klepbediening met torsiestaven in trouwringen.

We zijn dan wel eens geneigd te denken dat P&L eigenlijk de enige innoverende autofabrikant in zijn tijd was. Bij diep
doorgraven zullen we misschien aarzelend toegeven dat er nog zo’n eigenwijze firma was, in een ander deel van Parijs, waarvan
we de naam niet uit onze strot kunnen krijgen (hoewel we vaak nog wel in wat recenter modellen van de desbetreffende firma
onze dagelijkse boodschappen doen), maar dat er daarbuiten ook nog wel eens wat gebeurde weten we meestal perfect te
verdringen.

Teneinde dit autosolipsisme te doorbreken dient onderstaande reportage.

Daarin presenteren we een aantal toekomstauto’s, zoals bedacht in de jaren 50, 60 en 70 door ontwerpers die nu eens niet van de
Rue d’Ivry kwamen (sommige wel van de Quay de Javelles).

De Dynavia stond niet alleen!!

Deze Ferrari 512 S
Modulo werd onthuld op
de Salon van Geneve in
1970.

Een 512 pk V12 motor
wordt hier omhuld door
een nogal extravagant
koetswerk met de
handtekening van
Pininfarina erop.

Deze fraaie Italiaanse
combinatie wist 22 prijzen
in de wacht te slepen op
het gebied van
vormgevingsinnovaties.
Een blik op de vloeiende
lijnen en de uiterst
merkwaardige manier om
de deur te openen maakt
dat we voor die prijzen het
volste begrip kunnen
opbrengen.

.~ © Pininfarina S.P.A.

Op de Motorama van
1956 was te zien hoe
General Motors van plan
was turbinemotoren in
auto’s te gaan
verwerken.

Hoewel dit model het
meest doet denken aan
een jachtvliegtuig gaat
het toch wel degelijk om
een 4-persoons auto

© GM Heritage Center
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In 1940, tijdens de 2°
wereldoorlog, bouwt GM 12
futuristische bussen voor de
“Optocht der Vooruitgang” van
1940 en 1941.

Lengte 10 m, breedte 2,4 m en
hoogte 3,5 m.

In de jaren 1953-1956 worden ze
nogmaals hiervoor ingezet.

Van de 12 zijn er nog 9 over.
Nummer 11 werd in 2006 nog
verkocht voor de lieve somma
van 4.000.000 dollar

In euro’s is dat wel een stuk
lager, maar het blijft toch een
smak geld.

© GM Heritage Center

Dit is niet een Batmobiel, maar de
Alfa Romeo BAT 5 uit 1953.

De letters BAT staan voor
Berlinetta Aerodinamica Tecnica.

Dit ontwerp stamt van carrosserie-
bouwer Bertone en laat zien tot
welke fraaie lijnen een ver
doorgevoerd aerodynamisch
concept kan leiden.

© Bertone
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In 1961 verschijnt de Ford Gyron
op de autotentoonstelling van
Detroit.

Als technisch hoogstandje voor
deze tijd mag wel gelden dat de
wagen zich verplaatst op 2 wielen,
en met behulp van gyroscopen
overeind wordt gehouden.
Overigens zou het voor deze tijd
nog steeds een hoogstandje zijn.

© Ford Motor Company and
Wieck Media Services.

Wordt vervolgd
OttHW



Restauratie van mijn Panhard 24BT

In september 2007 kocht ik een 24BT. lk dacht toen aan een rijdende
restauratie, kortom steeds verder opknappen zonder de auto stil te
zetten.

De auto reed goed, maar al direct na de aankoop, op weg naar huis,
werd ik door de overige weggebruikers geattendeerd op het
opmerkelijke gedrag van haar clignoteurs en achterlichten. Ook de rest
van haar elektrische installatie bleek gevoelig voor temperatuur,
vochtigheid, barometerstand en wat dies meer zij. Kortom de
betrouwbaarheid was, zacht gezegd niet optimaal.

Maar ze bleef (nog even) rijden en ik kon meedoen aan de old-
timerdag hier in Voorschoten. Na de rit werd mijn door de tijd
getekende dame tussen de vele mooi gerestaureerde glimmobielen
opgesteld en daar wist zij, als enige Panhard, bij opmerkelijk veel voorbijgangers een glimlach op het gezicht te toveren. Ik vertelde
die mensen, heel naief, dat ze het volgend jaar, helemaal opgeknapt, weer present zou zijn.

Na dit hoogtepunt ging het snel bergafwaarts. Ze werd nukkig en haar ontsteking begon steeds vaker te haperen. Op een gegeven
moment stond ik ergens langs de weg zonder vonk en zonder gereedschap onder haar motorkap te staren. Gelukkig bracht een
verlekkerde ANWB wegenwachter (eindelijk weer eens een echte auto!) haar op betere gedachten en zo kwam ik toch thuis.

Kort daarna verhuisde ik naar een woning met een garage en daarin werd zij gestald.

Na ruim een half jaar klussen aan het nieuwe huis, kreeg ik weer tijd voor mijn Pan Pan en ging ik haar eens goed onderzoeken. Het
werd een lange lijst met niet alleen kwalen maar met ook meestal terminale ziektes. Naarmate het onderzoek (lees: de demontage)
vorderde werd steeds duidelijker dat een zachte heelmeester de, hier en daar letterlijk gapende, wonden niet kon helen. Zomer 2008

koos ik daarom voor een steviger aanpak, het werd, zoals dat heet in het old-timers, een body-off restauratie.

Het was zomer 2009 toen haar body volledig bloot, maar wel getekend door roest en plamuur uit het loogbad kwam. Dat was het
keerpunt in de restauratie, ik ging haar weer opbouwen.
Inmiddels is het december 2011, er is veel gebeurd. Ze staat, wat bibberig, weer op haar wielen. De wonden zijn geheeld en de
ingewanden doorgespoeld. Haar interieur staat klaar om geplaatst te worden, maar het zenuwstelsel en het hart ontbreken nog. Ook
haar huid moet nog gesloten en behandeld worden. Ik ben heel benieuwd hoeveel tijd dat nog gaat kosten.

Bent u na dit verhaal benieuwd naar beelden van de restauratie, kijk dan eens
naar het 'stripverhaal' op http://home.kpn.nl/m.kruidenier2/ .

Voor diegenen die het begerig oog laten vallen op het gerestaureerde opschrift
van het luchtffilter, het bestand waarmee u dit zelf kunt uitprinten, stel ik gratis
beschikbaar. U moet er dan wel naar vragen op ries.kruidenier@kpnplanet.nl.

Ries Kruidenier

Voorjaarsrit 2012

)

ey

Achteraf bleken die waarzegsters toch niet
tot de allerbeste van Nederland te horen.

De firma Joannes en Co ontleenden aan
dierzelvervoorspellingen het vooruitzicht op

mooi weer tijden de voorjaarsrit, maar het
beste dat ervan te zeggen viel was dat het
droog bleef. Voor de rest: koud, somber en
weinig ontluikend groen.

Maar dat bleek geen enkel beletsel voor een
prachtig geslaagd Panhardclubevenement.
Destart lagbij AC’t Harde, “een steenworp
boven Amersfoort” volgens de berichten.
Wist ik veel dat ze daar die stenen zo verrek-
te ver kunnen gooien! Zelfs metkeien schijnt
die lui in Amersfoort dat te lukken. Hoe dan
ook, na vanuit Amersfoort ongeveer tot
Zwolle doorgereden te zijn lag daar dan toch
eindelijk de desbetreffende AC, met op de
parkeerplaats al een bemoedigende hoeveel-
heid Panhardmobielen en derzelver deriva-
ten.

Binnen wachtte de koffie met een enorm
stuk appeltaart en gezellige ontmoetingen.
Na een opwekkende foespraak van Joannes
mochten we onderweg naar de eerste stop:
het onderkomen van Andries Jans in Apel-
doorn. Naar verluidde stonden daar koffie
en bijzondere automobielen op ons te wach-
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ten.

FILTRE A AIR
BTN 162

ELEMENT FILTRANT
BTN 1066

1EcALEMIT

PROTEGER VOTRE MOTEUR
EN NETTOTYANT PERIODIQUEMENT LE
FILTRE A AIR SUIVANT LESINSTRUCTIONS
DE LA NOTICE D’ENTRETIEN.

MADE IN FRANCE

De tocht leidde door mooie bos- en heide-
streken, afgewisseld met agrarische land-
schappen en leuke dorpjes, naar een indu-
strieterrein in Apeldoorn waar we de grotvan
Ali Baba betraden.

Mijn hemel, wat dddr niet allemaal stond!!
Hoe krijgt een mens het in zijn leven bij
elkaar gesprokkeld, en nog allemaal in goede
conditie en rijdend ook.

Het enthousiaste sleutelaarsgen van Andries
kwam al meteen tot expressie in de koffichal,
waar hij in een Rolls-chassis een 12-cilinder
Panhard EBR-motor had ingebouwd voor
de aandrijving, met een GM-bak om de 200
pk op de wielen over te brengen, en waar nog




komen om mooie vlammen te kunnen spu-
gen. Bij de volgende Trekker-Trek toch eens
kijken of hij meedoet.

In een grote nevenhal stonden een stel
vrachtwagens, van uiterst antieke Delahaye
en Fiat vracht- en brandweerauto’s, via iets
moderner Borgward materiaal tot een twee-
tal Daf-pony’s.

De echte snoepjes stonden een verdieping
hoger, met een zaal van wat moderner ma-
teriaal (DKW F7, Fiat Topolino, Citroén

DS, Peugeot 203 en hoger, Daf 33 e.d.) en
een zaal met het spul waar we allemaal stil
van werden. Andries leidde ons met gloed-
volle inleidingen langs schitterende Veritas-
sen (ja, ook V. Dyna, zoals we die van Joan-

nes kennen, maar tevens V. BMW, V. RS,
V. Meteor Monoposto), prachtige Bristols
(waarvan de gelijkenis met BMW 327 niet
geheel, of eigenlijk geheel niet toevallig was;
oorlogsbuit!), een Marne-Renault, de oudste

van de drie nog levende Spijkers, een Benz
1886 (weliswaar replica, maar toch....), een
electrische damesboodschappenwagen uit
1905 van het type Oude Schicht, een antie-
ke Amerikaanse highwheeler, een RR Silver
Ghost 1921, en wat niet al meer.

Zelfs de complete PrinsjesdagGouden-
Koetsstoet stond, schaal 1:18, over een
lengte van meer dan 35 m uitgestald. Naar-
mate Andries verder vertelde werden wij hoe

langer hoe stiller. Hoe had hij in vredesnaam
dit allemaal bij elkaar gekregen? Goed uit-
kijken, op tijd toeslaan, en heel veel sleutelen
bleek het recept. Andries heeft in wezen een
prachtige museale verzameling bij elkaar
staan, maar aan rondleiden heeft hij een
broertje dood. Voor zijn medeclubleden,
OK, maar voor de rest: “laat mij maar liever

sleutelen”, is zijn motto.
Diep onder de indruk vervolgden we onze
rit, eerst langs de beroemde (beruchte?)

Panhard Koerier

naald in Apeldoorn en vervolgens weer door
de mooiste bos- en heidelandschappen en
kleinschalige agrarische landouwen. De
Noord-Veluwe is een prachtige streek!

Op decen of andere manier bleken we ineens
weer langs die naald te rijden, maar nu een
beetje anders, en dat leidde naar de finale, in
Beekbergen, waar we in “Het Ei van Colum-
bus” een smakelijke afsluiting van de dag
mochten beleven.

Een eerste-prijswinnaar was er niet. Kon ook
niet, want er was geen wedstrijdelement in
de rit geweest.

Maar iedereen had na afloop het gevoel de
eerste prijs te hebben gewonnen. Wat onze
kersverse president Peter Drijver in zijn
dankwoord aan Co en Joannes dan ook
beeldend verwoordde.

En toen was het voorbij! Nu naar Duitsland
(RIP), Najaarsrit en Antwerpen (met mo-
tards).

Wat hebben we eigenlijk een leuke hobby!
Henk Ottevangers, Foto's: OttHW, PD



In memoriam Jan Cavelaars

Na een moedig gedragen langdurig ziekbed is donderdag 10 mei het voormalig clublid Jan Cavelaars op
drieéntachtigjarige leeftijd overleden. Jan was Panhardclublid van het eerste uur, en heeft, hoewel de
omstandigheden daar soms iets minder aanleiding toe gaven, het enthousiasme voor Panhard zijn gehele
leven nooit verloren. Vanaf 1968 gebruikte Jan jarenlang een witte 17b als multifunctioneel familievoertuig,
waarbij zware inzet tijdens de restauratie van de voormalige boerderij niet werd geschuwd. Nadat de wagen
tenslotte in de hoek van de schuur van een welverdiende rust kon genieten als speelplaats voor de
opgroeiende kinderen, werd een 24 BT aangeschaft. De restauratie daarvan heeft echter nogal wat
tegenslagen gekend.

Als bodemkundig ingenieur heeft Jan in zijn avontuurlijk leven vele landen van de wereld bezocht, vaak ter
ondersteuning van projecten van de F.A.O. van de Verenigde Naties. Over de gevolgen van gebruiken en
gewoontes waar men in diverse uithoeken van de wereld mee wordt geconfronteerd, kon hij soms smakelijke anekdotes vertellen. Tijdens
een project in de binnenlanden van China vroegen zijn gastheren hem of hij ook kon fietsen. Op zijn bevestigend antwoord wilden de
Chinezen dat wel eens zien. In zijn jeugd had Jan enige tijd acrobatiek beoefend, waardoor hij achterstevoren op het stuur van de
aangereikte fiets kon klimmen, en zo achteloos een rondje voor de ogen van in opperste verbazing toekijkende partijfunctionarissen weg
kon trappen. Of iedereen in zijn vaderland zo rond fietste? Jazeker, zo fietsen wij altijd! Vermoedelijk zullen er dus nog ergens een paar
Chinezen zijn, die denken dat in Nederland iedereen achterstevoren fietst.

Behalve dat Jan het als tachtigjarige geen probleem vond om gewapend met een kettingzaag de bomen in te klimmen teneinde daar de
takkengroei te corrigeren, iets waar de overige familieleden wel enig risico in zagen, was hij een buitengewoon sportief mens. Op
vijftigjarige leeftijd besloot hij om serieus te gaan hardlopen. Naast schaatsen was fietsen echter zijn favoriete sport. Na minutieuze
berekening van de overbrengingsverhoudingen, en het bijeenzoeken van de gewenste kettingwielen bij vele fietsenmakers in de regio, is
hij twee jaar geleden samen met zijn oudste dochter de Furkapas over gefietst, een uitdaging waar de meeste mensen op die leeftijd niet
meer in zouden geloven. Sportieve prestaties in combinatie met een goede lichamelijke conditie vormen helaas geen garantie tegen het
ontstaan van een fatale ziekte. En het verliezen van een trouwe kameraad doet altijd pijn.

Mede uit naam van de Panhardclubleden wens ik de familie Cavelaars veel sterkte toe om dit verdriet te verwerken.

Rolf Nijenhuis

Gaspedaal bediening Dyna X

Als voorbereiding op het rijden van de 1000miglia in 2010 heb ik een motor
gemonteerd met meer vitamines 0.a met een Tigre nokkenas en een dubbele
carburateur. De bediening van het gaspedaal is bij mijn Veritas van oorsprong
gelijk aan die van de Dyna X (neem ik aan). Het gaspedaal bestaat uit een stuk
draadstaal van 6 mm gebogen in een Z-vorm. Het scharnier bestaat uit een om
het draadstuk gebogen stuk plaat. Zie schetsje: gaspedaal origineel.
Bij een enkele carburateur zit de as van de gasklep in de lengterichting van de
origineel Q auto. De belangrijkste bewegingen bij gas geven en loslaten zijn draaiingen van
het motorblok dwars op de lengterichting van de auto. Het blok duikt naar
voren of naar achteren. Met het stangetje tussen het gaspedaal en de carburator-as is deze bediening voldoende
goed om redelijk schokvrij te kunnen rijden. Bij de dubbele carburateur zit de as van de gasklep echter dwars op de
rijrichting. Je krijgt dus mee-koppeling tussen gas-geven en de beweging van het motorblok. Als je gas geeft dan
beweegt het motorblok zodanig dat de gasklep nog een beetje extra opengaat. Je reactie is dan gas terugnemen
waarbij het tegenovergestelde gebeurt. Je gaat dus hokkend en bokkend over de weg. Peter Breed gaf mij dan ook
het advies om de bediening van de gasklep door middel van een kabel te maken. Zo ontkoppel je de beweging van
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vooral = L
figuurlijk. (S’%J ”
Hiernaast =

§ RN ’ : 3 ’ . laat ik zien  Gaspedaal =~
Y > _ u -"a,- 5 A hoe ik het aangepast b
probleem heb opgelost. In eerste instantie vond ik het draadstaal van het gaspedaal wel erg dun. Ik heb draad van
8 mm genomen en heb een nieuw mechaniek gemaakt met een beter scharnier. Vervolgens een asje van 12 mm dat
draait in een stukje buis. Zie schetsje: Gaspedaal aangepast. Vervolgens heb ik een steuntje aan het schutboard
gemaakt zodanig dat de buitenkabel wordt ondersteund. Verder een steuntje aan de steun van de hotspot gemaakt.
De kabel trekt dus de gasklep open. Een terugtrekveer weer naar het schutboard. Zie de foto’s. Werkt fantastisch.
Je krijgt een gaspedaal wat zeer goed te doceren is. Joannes Collette
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FETIE-0F DUIKT DOOR EEN RARM NAARBUITEN- EN BLUFT IN HET GLAS HANSEN (hpaT PE
LIUKEN GESCOTEN 2UN. PETJE-AF KOMT IN CEN SPRINT GROS-CHIEN TEGEN EN KWAKT 7eszy
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CLEMENCE MODET HEEL HARD LACHEN ALS 2E PE RAVAGE 2/€7. IN DE GOOTSTEEN
EEN KAPOTTE MOBIEL EN EEN ONDERGELOFEN LAP-TOF. , HEE, M'N OUWE SLOME
LAPTOP — 6N HET MOBIELTIE VAN OMANLJK, HAD IE KLAARGELEGD (P DE KEUKEN-
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Uit: Citroscopie Magazine n° 25, een tijdschrift dat volgens eigen zeggen 100 % Citroén-Panhard is. Ik kocht het voor een Ami-6 artikel,
maar over “ons” merk stond er ook iets lezenswaardigs in.

LE MOTEUR SANS SOUPAPES PANHARD-LEVASSOR

Ja, ik was deze zomer weer in Bourgondié, in de Hautes Cotes de Beaune; om precies te zijn in Nolay, het stadje met zijn prachtige
markthal uit de XVI° eeuw. Daar kocht ik dit blad voor bij mijn grand créme.

Het artikel gaat over de schuivenmotor van Panhard.

Eigenlijk vind ik dat een onzinnige naam; de Franse benaming dekt de lading beter (zonder kleppen).

Het principe is dat er in de cilinder twee conservenblikjes onafhankelijk van elkaar op- en neergaan, aangestuurd door een excentrisch
gelegen as in het carter, om de ademhaling van de motor te verzorgen. Die as heet in het Frans vilebrequin latéral oftewel zijdelingse
krukas; ook wel arbre (of axe) des excentriques. Deze as heeft lange en korte drijfstangetjes voor de bussen. In de bussen zitten sleuven
voor de aan- en afvoer van gas. Het systeem had zijn voordelen (het door gebrekkige metallurgische kennis kwetsbare
kleppenmechaniek (alhoewel Panhard-motoren met kleppen als onverwoestbaar golden) en het lawaai van de in het begin blootliggende
kleppen werd vermeden; rendement en koeling was beter) maar ook nadelen (te ingewikkeld voor “gewone” monteurs en een hoog
olieverbruik door de smering van drie bussen (1 vaste, 2 bewegende) per cilinder). Na de oorlog 39-45 ging Panhard over op
klepbediening, maar eigenwijs als La Doyenne nu eenmaal was , was ook die weer nogal onconventioneel.

Nu het artikel:

De automobielhistorie kent geen lineaire ontwikkeling. In het begin van de twintigste eeuw, wanneer de
hoofdkenmerken van de hedendaagse explosiemotor nog niet helemaal vastliggen, zoekt men op allerlei
gebied naar verbeteringen voor de vier cycli van Beau de Rochas: inlaat, compressie, explosie en uitlaat.
De Moeder der Merken wil bij deze vooruitgang niet ontbreken.

Tijd dus voor een niet-uitputtende rit door de technische wereld van de schuivenmotor.

Op 18 juli 1905 precies patenteren Charles Yale Knight
en Lyman Bernard Kilbourne, twee Amerikanen die in
Chicago wonen, hun ééncilinder voor industriéle
doeleinden (aandrijven van machines) die z6
ontworpen is dat hij het kleppenmechaniek niet nodig
heeft.

Midden 1906 ontdekt Panhard-Levassor deze motor en
men besluit hem te testen.

Deze test zal twee jaar duren en zal leiden tot het
adopteren van dit motortype in 1908 (en nietin 1911,
zoals in een eerder artikel vermeld stond).

Deze motor wordt voor het eerst toegepast in 1909 in
een 20 CV model (zie tabel 1 en afbeelding 3).

In 1908 vindt ook het overlijden van René Panhard,
oprichter van de firma, plaats.

In zijn plaats komen zoon Hyppolyte en vervolgens
zijn neef Paul, die beetje bij beetje de teugels
overneemt in de jaren 1940 tot 1967.

o ai

Afbeelding 1: Doorsnedetekening-patent Knight en Kilbourne

De stoutmoedige SS-techniek stoelt op die e | : )
van de stoommachines met hun systeem LR T G -hr-jl ! , ;
van stoomschuiven, en beangstigt de - gt o o fr n 3 TN 4
mensen aanvankelijk. In die tijd kwamen e i o g > »

motoren nauwelijks boven de 1000 toeren,
en die SS-motor draait op wel 1400 toeren!

Kleppenmechanismen baren nog veel zorg
qua onderhoud en smering. Klepgedrag in
de cilinderkop hangt af van de kwaliteit
van het gebruikte metaal, de spanning van
de klepveer, allerlei elementen die men
weliswaar beheerst, maar die nog lang niet
uitontwikkeld zijn.

Let wel, boven een bepaald kritisch
toerental gaan de kleppen zweven en gaat
het motorrendement verloren.

Ook Panhard geeft toe behoorlijk wat
moeilijkheden te hebben bij het onderhoud
van zijn kleppenmotoren.

De keuze voor de schuivenmotor is dus
beslist geen modegril, maar meer een
besluit dat na rijpe overweging valt richting
de superieure technologie.

Afbeelding 2: Panhardstand 1910 met groot doorsnedemodel SS-cilinder

Panhard @ Koerier




i

s = . .. Afbeelding 4: Doorsnede eerste P&L

Limousine P&L 20 CV 1909 type X7 (of X9, met andere viercilinder SS. De halfbolvormige
transmissie, of X14, met dubbele remmen). Eerste P&L met 4-cilinder SS-motor,  cilinderkop zorgt voor betere vulling en
ledig gewicht 1900 kg verbranding

De werking van de schuivenmotor

Deze motor neemt van de klassieke motor de cilinders, drijfstangen, zuigers, krukas en carter over, maar in het carter bevindt zich een
extra element: een zijdelings liggende krukas (K) die door de hoofdkrukas (E) wordt aangedreven via een ketting (l).(zie afb. 4)

Deze zijdelingse krukas heeft een functie die vergelijkbaar is met de tegenwoordige nokkenas.

Op deze as zijn excentrisch drijfstangetjes (L) gemonteerd die verbonden zijn met een “oortje” onderaan een dunne gietijzeren bus
(een bus die men in het Frans tiroir(=schuiflade) of chemise(=huls) noemt). Die bussen - er zijn er twee per cilinder - passen nauw in
elkaar en glijden, bediend door de drijfstangetjes, op en neer in de cilinder. De zuiger gaat op en neer in de binnenste bus.

Dus, om nog even op een rijtje te zetten, van buiten naar binnen:

a. het motorblok met de cilinderboringen

b. de eerste bus die in de cilinder op en neer glijdt

c. de tweede bus die onafhankelijk van de eerste bus in deze op en neer gaat

d. de zuiger met drijfstang die in de tweede bus zijn werk doet.

fmi e

Wat is nu het nut van die bussen? i
Zij geven d.m.v. sleuven in hun
bovenkant links en rechts (dus
twee sleuven per bus) toegang tot
hun binnenste. Omdat de bussen
door de laterale krukas op en neer
worden bewogen, maar met een
bepaalde afwijking ten opzichte
van elkaar, zullen de sleuven in
een vloeiende beweging tegenover
elkaar of van elkaar komen te
staan, waardoor een doorgang
naar het binnenste geopend dan
wel gesloten wordt, en dat links of
rechts. Met de inlaatsleuven
tegenover elkaar, de uitlaatsleuven
verschoven van elkaar en een
zuiger die naar beneden gaat kan
z0 gas aangezogen worden in de
verbrandingskamer, met beide
inlaat- en uitlaatsleuven
verschoven en opgaande zuiger
volgt compressie. Tijdens de
werkslag zijn alle sleuven dicht en
bij de uitlaatslag gaan de
uitlaatsleuven open.

Op deze manier zijn de vier slagen
van de viertaktmotor geregeld. il
Vanwege de afwezigheid van S o R
k|eppegn hoeft de g Afbeelding 5: Laterale kru
verbrandingskamer niet meer een

of andere rare vorm te hebben, maar kan de cilinderkop mooi halfbolvormig uitgevoerd worden, met de bougie in de top.

De kop is voorzien van een cirkelvormige gleuf waarin de bussen zo hoog mogelijk omhoog kunnen schuiven. Verder is hij voorzien
van afdichtingspakkingen, twee dunne boven en een dikkere beneden, zodat wanneer de sleuven nog (gedeeltelijk) open staan op een
ongewenst moment de doorgang door de koppakking wordt afgesloten (zie fig.6, situatie 3,4).

R R RS B
kas met drijfstangen, bussen, zuiger en cilinderkop

Panhard Koerier



De voordelen van de kleploze motor

In tegenstelling tot de klepbediening, die
nogal tik-tak is, is de bediening van de
bussen veel smeuiiger, zonder plotselinge
overgangen. Alle bewegingen zijn geleid,
zonder speling. In technische taal heet dit
een desmodromische bediening. Door de
afwezigheid van het geluid van tikkende
kleppen is de motor veel stiller: stationair
hoor je hem helemaal niet, en bij vol
vermogen hoor je wat gefilterd gekabbel.
Indertijd werd in kleppenmotoren slechts 20
% van de brandstof die tot de carburateur
was doorgedrongen gebruikt voor
motorvermogen. De bougie zat (bij
zijklepmotoren, BT) ver verwijderd van de
uiteinden van de verbrandingsruimte. De
verbrandingsvoortgang bleef sterk achter bij
de compressie en zorgde voor 35 %
onverbrand gas. Waar de kleppen zaten was
de koeling moeizaam en werd kool gevormd.
In de sleuvenmotor is de ademhaling een
stuk beter geregeld door de grotere
openingen en wordt turbulentie vermeden.
De vulling van de cilinders is perfect, de
bougie staat op de juiste plek en wordt
optimaal gekoeld. Daardoor kan de
compressieverhouding omhoog en krijg je
een sterkere motor bij gelijk gewicht, die
zuiniger is en minder calorieén verspilt aan
koelwater of uitlaat. Het rendement stijgt tot
boven de 30 %

—

Afbeelding 6: De vier takten van de SS De nadelen van de kleploze motor

Er zijn twee nadelen: de smering van de
bussen luistert heel nauw, in verband met vreten, en hetzelfde geldt voor het in de hand houden van de uitzetting van de bewegende
delen. Deze techniek vereist een zeer nauwkeurige fabricage van de bussen (tot op de micron, zoals Paul Panhard het uitdrukte), eerst
in gietijzer en later in regular staal voor minder gewicht en meer nauwkeurigheid. Het is echter een groot geluk dat de aanwezige
krachten zich verdelen over een groot contactoppervlak, zodat de oliedeeltjes die tussen de bussen gemangeld worden niet te heet
worden en warmteoverdracht makkelijk verloopt. Maar het olieverbruik is vergelijkenderwijs hoog: zo'n liter op de 300 km, en de
Panhards met dergelijke motoren verraden zich altijd door de blauwe walm die er achter hangt; vandaar misschien de uitdrukking: de
concurrentie uitroken.

Blauwe walm is de naam van het clubblad van DDR-autobezitters: Barkas, Wartburg, Trabant. Ik heb vroeger Wartburg en Barkas
gereden. De mengsmering bedroeg 1:40, en met 40 | kwam ik 400 a 450 km ver. De tweetakt is gemaakt tot 1988. De VW-motor flopte
- te duur - en in 1989 viel de muur en regende het er japanners. BT

Nawoord

De Panhard&Levassor-fabrieken perfectioneren hun materiaal
steeds verder, en worden met Voisin en Peugeot al gauw de
enige producenten. In 1914 markeert het ontstaan van het 16
CV-type een beslissende periode in de historie van de firma.

. De P&L wordt als verbindingsvoertuig van het leger gekozen.

Vanaf 1922 wijdt de firma zich nog uitsluitend aan
schuivenmotoren, die hun fabriekskenmerk worden.

In 1923 doet de binnenbus van bekleed staal zijn intrede. De
. binnenkant van de buitenbus krijgt eveneens een bekleding
van witmetaal, dankzij een speciaal gepatenteerd procedé.
Door de tralies in de sleuven worden ze zelfreinigend.
De zuiger is voortaan van aluminium, en de cilinderkop

uiteindelijk ook.

Paul Panhard, immer voorzichtig, beperkt de investeringen in
machines, maar diversificeert het gebruik van zijn motoren:
motoren met 6, 8 en 12 cilinders voor auto's, vrachtwagens,
- autobussen, vliegtuigen; voorzieningen voor gebruik van
diesel of houtgas.

b o], T il s I Maar het zijn het dure motoren van een gedateerd ontwerp,
Afbeelding 7. Links oude gietijzeren bus, rechis 3 nieuwe met een hoog olieverbruik (van een speciale half-dikke soort)

Babbittstalen bussen+klein gewichtje. Over gewichisbesparing  en een onderhoudsniveau dat niet voor alle handjes is

en vooruitgang gesproken! weggelegd. En dus worden ze uiteindelijk vervangen door

exemplaren met kleppen, die inmiddels ook een hele
ontwikkeling hebben doorgemaakt. Na 1946 laat Panhard&Levassor de schuivenmotor voor wat hij is en concentreert zich vanaf dat
moment op een kleine, zuinige motor: de tweecilinder van de Dyna.

Panhard @ Koerier



Tableau des voitures Utilisant un moteur sans-soupapes .

Modéle  Année  Type nb de oyl Cylindrée Mateur Plissance Modale  Annés  Type  nbode oyl Cylindrée Moleur Pulssance
W7 1900 - 1811 K4F 4 2398 omr100 x 140 20CV XBS 1925- 1026 SK4 7 4 1850 cm’ Inconny 100V
X' 1909- 1211 K4F 4 439867100 x 140 200V X 58 1927 - 1930 SK4F8 4 5322 gn110% 140 20 CV Sport

14° 1909 - 1913  K4F 4 AJ9Hcm 100 % 140 20 ¢V K57 1926-1931 SKED 6 34450m’ 75x 130 16 CV Six

X17 1912- 1916 SR4E 4 ZE14eny BOx 130 15CV X57L 1928 - 1981 SKED 6 3445cm* 7Ex 130 18 OV Bix long
X18 1912- 18974 RKBF 8 B 5GTem 100 x 140 30CV X58 1827  SK4D5 A4 2297 en? 75 %130 Prototype 12 CV
X21 1912 - 1915 SK4E 4 2a1en’ 80 x 130 15 CV X590 1927 - 1980 SKEC2 6 1830cm'GY x BES 10 &V Six
X22 1913 - 1917 SBKAF 4 4850cm 105 x 140 20 CV Sport K60 1926 - 1920 SK4C4 4 1 480.cm’ 67 x 105 10 GV Nomal
X23 1913-1922 SK4F 4 4B50cm105x% 140 20 CV XBOS 1996 - 1928 SK4C4 4 1480 cay 67 x 1058 10 CV Sport
X24 1913- 1919 SK4l 4 7 360en125 x 150 350V XBOL 1928 - 1929 SKACY 4 14B0cm 67 % 108 100V Leng
X268 1914 - 1920 SK4E2 4 F175cm® 85 x 140 16.CV XB1 1927 - 1928 SKEC3 51 2170 cm’ 67 x 103 Prototype 12 CV
X248 1916- 1922 SKAEZ 4 3175cm’ BEx 140 16 CV XB2 1024 - 1928 BKAEA 4 3664 em’ Inconnu Prototyps 20 CV
X29° 1213 - 1922 SK4F 4 4 B50¢mY 108 X 140 20 OV 63 1928 - 1930 SKBO4 6§  2344cmrBe5x 103 12- 140V Six
X30 1917 40 4 1 110cm 58% 105 60V XEAG 1929 - 1930 SKEC4 & Z2344cm'enSx 103 12- 14 OV Spauiale
X32 1920-1921 K4G2 4 1190cm’ B0 x 105 7oV G 1928 8K ? & |g70em® nconnu  Protolype 11 CY
X33 1921- 1922 BK4E3 4 3 (75cn BS % 140 16 OV Spécigl X65 1829  SK4C10 4 20020 B5xBE  Prototype 11 GV
X34 1922 SKAF 4 4850 6m'05 % 140 20 CV Unigue XNBE 1920 - 1933 SKeD6 & 3507 em' 85x 103 6DS 20 oV
X35 1921-1923 SKAF2 4 4850cm’106 X 140 200V XB7 192¢- 1930 SKEE & G3500m B5x 140 Prolotype BDS
X36  1921- 1923 SK4EZ 4 3175cm* B5 x 140 168 CV 67 1930 - 1937 SKED 8  5084om B5x 122 B8DS 29V
X37 1821 - 1924 SK4C 4 1 {E0cm? B0 x 105 10 CV XBH 1980 - 1932 SKBC4 6 2344 cm'eg5 %103 BCS 13 CV
X38 1921 - 1923 SKEE &  6350cm’ 85 x 140 35 CV XKEG 1931 - 1933 SKECs 6  2516cm’ 72 x 103 6CS Spéciae 14 CV
X39 1922-1923 SK4D 4 2300cm 76 x 180 12 eV X7AN 1982 - 1937 SKel7 6 40B0cm' 88x 108 60SAL(DS) 23 CV
X4D 1923 - 1824 SKAER 4 3175 BA x 140 16 0V X71C 1982 - 1834 SKED7 6  4080cm' 83 x 109 803 AL 23 GV
X41 1923 - 1924 SK4F2 4 4 B50em 105 % 140 20 CV KPE2N 1932 - 1937 SKBGS B 2516om' 72x 103 805 AL(CS) 14 GV
X42 1923 - 1024 SKEE & 5350cn 85 x 140 an eV AT2C 1832 - 1934 SKBCS 6 2516cm’72x103 BCS AL 14 GV
XA3  1925-1924 SK4D 4 2300cm 75 x 130 12 Cv X73 1934 - 1938 SKBCT 6 28B1cm' 75x 108 CS Speclale 16 CV
X44 1924 - 1825 SK4C3 4 | 330¢cnT B85 x 105 10 oY X74 1933 - 1937 SKEDA B 2783 cm' 92 x 120 DS RL Spéciale 27 C
X45 1924 - 1830 SK4D 4 2300cm' 75x 130 120V X75 1934 SKBC7TG & 2 861 o 75 x 108 Prototype 808 4 gazogens
X4B 1924 - 1928 SKAEZ 4 3175ocm 85x 140 16 GV K76 1036 - 1988 SKECH § 2516em 72x 103 Dynamic 130 14 GV
X4T7 1925 - 1926 SKAC4 4 1 esdem’ 67 x 105 10 GV X77 1936 - 1938 SKBC3 8 2861 e 87 x 105 Dynamic 140 16 CV
X48 1924 - 1925 SK4F2 4 48500 105 % 140 20V X78 1936 BKE 7 6 34BEem’ B2 x 110 Protatype Dyramis 20 GV
X49 1924 - 1927 SK4Fs 4 4850cm’105 x 140 20 CV Sporl X739 1936  SKADB & 4783 cm’ 92 x 120 Protoype 6808 & gazegens
X50 1824 5K4D2 4 2612em 75x 140 160V X80 1037 - 1938 8KACI10 &  3B34cm 86x 110 Dynamic 160 22 Cv
X51 1924 - 1928 SK4EA A 3564 cm Inconnu 20 CV XB1 1938 - 1940 SKECH 6  2BE1am' TH% 108  Dymamic 140 16 GV
X52 1925- 1928 SKa? £ 1884 cm Inconny Prototyps 10 0V XB2 1936-1940 SK6C10 6  3834cm'86x 110 Dynamic 160 22 GV
K53 1924 - 1928 SK4F2 4 4850 cm*105 x 140 2ocy * Promiéres Sans SOUDEPEs
X54 1924 - 1930 SKBE 8 B350 cm! 56 %140 35 CV g

Tabel 1 : Voertuigen met een SS-motor
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Afbéelg’zl'ﬁgugs Deschulv

enmotor wordt getest op de ring van Mo

ﬁtlhérjy. In juni 1925 ves;gt een 20 CV het

uurrecord op circuit's met 185,773 km/h. In maart en september 1926 zet een 35 CV 8-cilinder SS van 6,3
liter (zie hierboven) diverse afstandsrecords neer met meer dan 200 km/h gemiddeld. De recordpogingen
zullen voortgezet worden tot 1935

Gezocht

een cylinder voor een
Dyna Z1 (S5 motor,
duszonder de hydrau-
lische klepspeling).

Betreft de linker cylinder - stuurzijde (zie
ook verslag in clubblad maart jl.).

Panhard Koerier

Jérome Colignon

vert. Bojo Teulings

Ruud Kreil
wirt@live.nl
06-36059484
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Mijn verhaal over een 24 CT Deel 2
(deel 1: zie Koerier 170)

Nadella lagers voor de veer-arm bij Wim Boers gevonden. Gemonteerd. Viel eigenlijk wel mee voor een niet technisch amateur.
Verdere montage is voor later als de carrosserie gereed is.

Voortgang met voorwielen. Denk dat een lager in het voorwiel stuk is. Maakt vreemd knarsend geluid. Waar lagers vandaan halen?
Eerst demonteren. Dat blijkt een hele toer. Met een normale trekker kom ik er niet Enig geweld is nodig. Uiteindelijk is het gelukt.
Nummers van de lagers gevonden en via internet opgezocht. Blijkbaar zijn het standaardmaten. Bij Brammer in Maastricht kan ik ze
zo uit het rek krijgen. Ik neem voor alle veiligheid meer setjes mee, je weet maar nooit. Montage van het buitenlager met enige
verhitting van het lagerhuis verloopt niet slecht. Het binnenlager laat zich maar moeizaam plaatsen ( ik heb geen pers).

Ik maak ( naar achteraf blijkt) de fout om zowel voor de voor als achterwielen setjes mee te nemen zeker wetende dat deze lagers
dezelfde zijn. Verkeerd gelezen in het boek. Dus terug om ze te wisselen.

Ik controleer het andere wiel ook en meen aanvankelijk dat hier geen problemen in zitten. Toch vervang ik deze omdat ik er niet
gerust op ben. Dat gaat wat beter nu ik al “ervaring” heb

Intussen belt mijn “carrossier”. Hij heeft behoefte aan de stoelen om de boutgaten te bepalen. De stoelen staan reeds een tweetal
jaren bij de bekleder zonder dat ik van hem iets gehoord heb.

De bekleder heeft aan de stoelen nog niets gedaan (??). Hij blijkt ziek te zijn en kan maar moeilijk aan de slag geraken. Ik haal een
stoel op en ga naar de carrossier.

Daar aangekomen wacht mij weer een verrassing: De bodem die hij nieuw had
gemaakt heeft hij er geheel uitgehaald en hij is opnieuw begonnen.

Gevraagd naar de reden: hij was er niet tevreden over!

De profielen waren ™

niet recht genoeg en
hij vond zijn laswerk
ook niet goed.

Hij heeft de
aanvankelijke
restauratie gedaan
toen hij met zijn
vrouw in scheiding
lag. Blijkbaar heeft
hem dit zodanig
parten gespeeld dat
er broddelwerk
ontstond. Ik moet
eerlijk toegeven dat
ik dat niet echt in de
gaten had, dus ik vond het zeer sportief dat hij dit werk (op eigen kosten) over deed.
Ik kan nu goed zien waar de problemen zaten en het nieuwe resultaat oogt inderdaad
veel beter.

Intussen op zoek naar schokdempers. Via een site van de Belgische en Franse club
kom ik er achter dat Monroe onder nummer R 1045 een schokbreker heeft voor de
voorwielen. Ik bestel deze via Franssen Carparts in Vaals en binnen twee dagen kan ik
ze afhalen. Problematischer zijn echter de achterdempers, die blijkbaar nog in originele vorm onder de auto prijken: Decarbon nr
308. Franssen in Vaals kan hier niets mee en een zoektocht op internet levert (nog) niets op. Ik zou Wim nog eens moeten
raadplegen.

Intussen zie ik de site van Joel Brunel. Hij heeft de achter schokbrekers voor de CT op voorraad. Ik zie ook op de lijst nieuwe zuigers
voor de schijffremmen. De zuigers van mijn CT zijn behoorlijk roestig. Na een advies van Wim om ze eens goed met zeer fijn
schuurpapier te behandelen, blijkt dat de roest toch zodanige vormen heeft aangenomen dat zelfs na de behandeling er een zodanig
kraterachtig landschap achterblijft, dat er waarschijnlijk lekken zullen ontstaan. Dus dan maar nieuwe besteld.

Ik heb de site van Joel niet goed gelezen en daarom dacht ik dat ik de onderdelen na bestelling en betaling wel thuis zou krijgen. Fout
dus. Na en telefoontje begrijp ik dat de stukken bij hem afgehaald moeten worden. Mijn agenda geraadpleegd en een afspraak met
een collega in Parijs gecombineerd met een bezoek aan Joel.

Als overtuigd ecologisch bewust persoon ga ik natuurlijke met de trein (Thalys) vanaf Luik. Ruim twee uur treinen.

Op Gare du Nord keuze : of lopen naar de Place de la Republique en daar de Metro naar Montreuil nemen ( lijn 9) of gelijk lijn 4
pakken en overstappen op lijn 9. Ik besluit eerst te lopen naar lijn 9. In Montreuil aangekomen weer lopen; ongeveer 25 minuten,
valt wel mee.

Joel Brunel opent de poort na twee keer gebeld te hebben. Op zijn minst een zeer schilderachtige man, die Panhard droomt, eet en

drinkt Op naar de loodsen. Wat een verrassing! Minstens 10 Panhards, waarvan ik de meeste nog niet eerder “life” zag.

Hij laat me een opengewerkte motor en versnellingsbak zien en voorts een aantal defecten die bij de motor kunnen optreden. Toen
ik dat zag bekroop me de schrik van mijn leven; zo slecht kan een Panhard toch niet zijn. Natuurlijk zijn het uitzonderingen, maar wel
indrukwekkend. Ook indrukwekkend is zijn kennis. Hij haalt zonder aarzelen de juiste onderdelen te voorschijn.

Het is werkelijk een buitengewone man. Nadat ik de onderdelen die ik nodig had, had afgerekend laat hij mij de Panhard zien die hij
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nu dagelijks gebruikt : een unieke break van het type Dyna voor zover ik mij herinner. We besluiten te gaan eten en vanzelfsprekend
gaan we naar het restaurant met deze auto. Een belevenis! Afgezien van de auto zelf is ook zijn rijstijl op zijn minst “impressionant”

We redden het en na het eten neem ik afscheid en keer terug naar het station.

Thuis gekomen begonnen met de remmen. Dan zie ik tot mijn ontsteltenis dat de zuigers, die ik gekocht heb, allemaal een doorsnee
hebben van 40 mm, terwijl de achterremklauwen voorzien zijn van 38 mm zuigers (stom van mijzelf : waarom meet ik dat niet eerst
na!l) . Op zich geen probleem . Bij mijn volgende bezoek ruil ik ze wel om.

Eerst bekeken hoe het “interieur” van de oude zuigers verwijderd moet worden ( althans van de zuigers zonder handrem
voorziening). Voor een leek is dit niet op het eerste gezicht duidelijk, maar ten slotte stel ik vast dat het een soort klemsysteem moet
zijn dat mede dient om de zuigers automatisch te stellen bij slijtage van de remblokken.

Meer hoofdbrekens kosten de zuigers met handremvoorziening. Het inwendige zuiger mechaniek zit vast gestanst : er is geen
borgring of iets dergelijks om het los te maken. Na enige uren piekeren besluit ik om de tanden die het mechaniek vasthouden weg
te boren . Dat lukt eigenlijk erg goed en het systeem kan ik verwijderen.

De nieuwe zuigers voor deze kant zijn voorzien van een borgringvoorziening, waarmee het inwendige bevestigd wordt. ( de borgring
is niet mee geleverd!) . Deze borgring haal ik een volgende keer wel weer bij Joel.

Al een hele tijd breek ik mijn hoofd over de revisiesetjes die ik heb voor de remklauwen met handrem voorziening: de grote
rubberring is geen probleem en ook de rubberkap voor op de zuiger.

Een raadsel blijkt het kleine rubber ringetje en de wat grotere en bredere rubberring. In het onderdelenboek staan deze twee ringen
achterelkaar in de remklauw getekend. Ik heb alles bekeken en geprobeerd, maar ik zag het niet.

Nu had ik de kap op de handrembeugel eerder al gemonteerd om te zien of deze goed past . Als ik deze kap gelijk daarna er af had
gehaald had ik meteen gezien waarvoor deze twee ringen dienen: het mechanisme voor de handrem moet je ook demonteren en
op de as ( stift) bevindt zich een klein afsluitringetje dat vervangen moet worden. De plaats van de tweede ( bredere ring) is de
afdichting vlak onder de handrembeugel. Simpel toch!!

De boel binnenin bleek overigens zeer geoxideerd. Gereinigd met staalborsteltjes en het geheel goed ingevet en gemonteerd. Wat
een verschil! Voorheen kreeg ik de stift met moeite nauwelijks in beweging en nu werkt alles soepel en zonder hapering.

Inmiddels heb ik nog eens een gehele controle gedaan op eventuele ontbrekende delen of onderdelen die vervangen moeten
worden. Geleidelijk wordt deze lijst weer lang (busjes voor de ophanging aan de bladveren, silentblocs voor de voorwielophanging,
een sierstrip , een “ster” voor een voorwiel, 38mmm zuigers voor de schijfrem, nog twee silentblokjes voor de voorschermen, een
massa kapje voor de spiraalveer in het achterwiel, raamlopen (coulisses), anti-bruit voor de remklauw houders, etc)

Dus weer op naar Parijs ( gecombineerd met een zakelijke afspraak) en op afspraak bij Joel langs.

Het is verbazingwekkend, maar hij weet alles weer te vinden, behoudens de borgring voor de remzuiger. Hij wijst mij erop dat ik deze
uit de oorspronkelijke zuiger moet halen. Maar ik weet toch zeker dat het inwendige deel van de zuiger niet met een borgring
bevestigd was? Dat deel was gefixeerd door de inwendige rand te voorzien van gestanste tanden.

Verwondering bij Joel. Dit heeft hij nog niet eerder meegemaakt. Is dit misschien een niet originele vervanging geweest indertijd of
heeft men tijdelijk een andere toeleverancier gehad?? Het raadsel blijft en de oplossing komt er niet. Hij raadt me aan zelf een
dergelijke ring te zoeken.

Paul Huijsmans

123 DAAR IS HIJ DAN

Mijn eerste bericht in het clubblad is een feit .

Heb jaren geprobeerd tegen te houden om iets te schrijven; met mijn
dyslexie is het een ramp om zonder fouten iets leuks op papier te zetten.
Ik zie nu al een aantal rode strepen verschijnen op het beeld scherm;
maar we gaan het over de ontsteking hebben, daar is dit voor bedoeld.
Nu is het zo dat ik al meer dan 10 jaar geleden heb gesproken met de
heer de Gier van 123 Ignition om een passende ontsteking te bouwen
.Zoals we gemerkt hebben was dat niet mogelijk; hij wilde alleen een
complete set kunnen leveren. De oplage die we nodig hebben is veel te
klein en de modellen van verdelers zijn te gevarieerd en hij was alleen
leverbaar met een vaste curve (voorontsteking grafiek)

Een paar jaar geleden kwam ik de Gier weer op een beurs tegen en hij
had een programmeerbare versie ontwikkeld, helemaal in mijn straatje.
Na overleg wilde hij mij geen losse delen (inwendige) verkopen. Maar na
veel bellen en zeuren ging hij overstag, wel met een clausule!

Ok, een paar dagen later lag de module in de bus. Yes, zei ik, en ik ben gelijk begonnen.

Het is nu mogelijk om alle Panhard ontstekingen om te bouwen naar
elektronische; alleen in de lage zonder centrifugale gaat het niet passen .
Maar bij de meeste past er een iet hogere in, daar is ruimte genoeg voor.
Ik wil dat degene die er een hebben wil een complete ontsteking inlevert
met kap en rotor.

Er zijn al een aantal huizen in mijn bezit en al voorbewerkt om sneller
aan de vraag te kunnen voldoen. De voordelen hoef ik niet te vertellen;

maar door.

De ontsteking is zelf te programmeren maar het is al gedaan. Op
evenementen en clubdagen waar ik bij ben is het altijd mogelijk op een
nieuwe update te installeren. Er zit een boekje bij in 5 talen met de uitleg
hoe het moet.

We willen natuurlijk weten wat dit gaat kosten! Voor 300.-€uro ben je
klaar en nooit geen zorgen meer of de afstelling wel klopt.

Mvg Peter Breed
Panhard Koerier




1000miglia 2011, Met twee cilinders tussen Ferrari’s en Maserati’s

Mijn vriend Henry Wissing en ik deden in mei 2011 voor de derde keer mee met mijn Dyna Veritas cabriolet

uit 1951. De eerste keer was in 2008. Henry is een grote fan van de 1000miglia. Heel vaak is hij gaan kijken
10 oo naar de start en de doorkomst op een van de passen. Hij kwam met het idee de Dyna Veritas in te schrijven.

Mijn eerste reactie was: dat is alleen voor Ferrari’s en Maserati’s. Maar hij zei: dat ding is zo uniek, we
HlGLlA maken zeker een kans. En zo geschiede. Geweldig om de eerste keer direct geselecteerd te worden uit 1600

betaalde aanvragen om bij de 375 gelukkigen te horen. Alles was toen nog volkomen nieuw en een
overdonderende ervaring. Zo erg zelfs dat we onze geliefden en ons ondersteuningsteam misliepen in Rome
door miscommunicatie over de plaats van aankomst. Het eindpunt was bij de Engelen burcht, vlak bij het Sint Pietersplein en zij
stonden te wachten op de Piazza del Popolo . Ook een mooi plein, ook met tribunes, maar die waren voor de dag er na voor een heel
ander evenement.

Die eerste keer hebben we zonder storing helemaal uitgereden. Wel namen we ons voor dat we bij een volgende keer wat betere
remmen wilden hebben, want onder aan de berg hadden we steeds heel veel fading en weinig remvermogen. Ook wilden we wat
meer vermogen en trekkracht om oude boodschappende dames in Fiat Panda’s bij de helling omhoog te kunnen inhalen. En een
paar driepuntsgordels leken ons ook geen overbodige luxe. Ik heb toen een motor opgebouwd met een rallynokkenas van Peter
Breed en een dubbele carburateur. Verder werden zachtere remvoeringen gemonteerd.

1000miglia 2009

Mei 2009 deden we dus voor de tweede keer mee. Voordat we op pad gingen hoorde ik al wat onplezierige geluiden van een
drijfstanglager met mogelijk wat te veel speling. De drijfstanglagers houden het vaak nog een hele tijd uit. Er was geen tijd om een
nieuwe krukas in de motor te duwen, dus we gingen op weg op hoop van zegen.

De trekkracht van de motor was duidelijk beter. Doordat we bovendien onze lunchtijden kort hielden konden we de tijdslots goed
realiseren. De remmen deden het beter zolang ze koud waren. Bij warme remmen begon echter de voortrein enorm te trillen. De
extra zachte voeringen waren dus geen goed idee. We hadden een prachtige rit maar op derde dag begon de motor steeds
luidruchtiger te worden. In Siena vroeg iemand langs de kant: Panhard diesel? Deze man had precies door hoe de zaken er voor
stonden. Helaas, 120 km voor de eindstreep hield de motor er mee op. De broers van Henry hebben ons toen met de trailer
opgehaald. Shit happens. De volgende dag reden we toch met een grote smile naar huis, omdat het weer een fantastische ervaring
was.

Als we nog een keer zouden meedoen wilden we alle tijd voor een goede voorbereiding. In 2010 zat ik nog in de naweeén van een
verbouwing, dus dat was geen goed moment. Pas halverwege 2010 kwam er weer tijd voor het prepareren van de Veritas.

1000miglia 2011

Op 11 mei stond ik om 8.00 u bij Henry voor de deur met de Veritas op een
gehuurde trailer. De auto van Henry werd aangehaakt en via een voorspoedige
reis kwamen we s avonds aan in Brescia bij Hotel Industria. De weinig tot de
verbeelding sprekende naam komt heel goed overeen met het gebrek aan
uitstraling van dit hotel. Maar het ligt wel handig in het centrum en zit vol met
een groot aantal 1000miglia adepten. De broers van Henry zaten ons buiten al op
te wachten: Willy, Ruud en Tonny. Door hen werd direct voor koude biertjes
gezorgd. Na een lange reis is dat veel belangrijker dan de uitstraling van het

De volgende dag reden we
zoals gebruikelijk naar de
“Fierra” (het beursgebouw)
waar de inschrijving en de
keuring plaatsvindt. Altijd
een geweldig moment om
daar al dat moois bij elkaar
te zien. Naast bekende ook
heel veel zeer bijzonder
auto’s, die je normaal alleen
in een museum ziet. Wat te
denken van de vele speciale
kleine Italiaanse merken
zoals Diatto, Siata, Morettini,
Ermini, Osca, de vele mooie
Cisistalia’s en natuurlijk de
wat bekendere merken met
prachtige Alfa’s, Maserati’s

)
en Ferrari’s. Route mm 2011

Keuring

Natuurlijk wordt je bij de inschrijving op het hart gedrukt dat het een rit is op de
openbare weg tussen het normale verkeer en dat je de verkeersregels strikt
moet eerbiedigen. Het is GEEN race maar een regelmatigheid wedstrijd! Een
Ihandtekening is snel gezet en daarna mag je dat allemaal weer vergeten. Zie
ater.

[ = - : De keuring is altijd weer spannend. Ik heb bij de auto een verplichte FIVA Identity
: } - kaart. Deze wordt uitgegeven door de Fehac na een strenge keuring op

e = - originaliteit. Om mee te mogen doen mag de auto b.v. niet zijn voorzien van een

] ~ nieuw gemaakte carrosserie en moet je het originele motorblok hebben. Bij mijn

Dyna Veritas klopt dat “bijna”. Nu is het autootje vrij uniek. Bij de keuring lopen Jaguar specialisten rond evenals kenners van

Mercedes, Alfa, Healey en andere bekendere merken. Panhard specialisten lopen er nauwelijks rond. Daarom is het handig om b.v.

met een Engelse keurmeester aan te pappen. Als je dan de motorkap opent, krijg je van die prettige teksten zoals: “ most
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interesting” , “what a sweet machine” en “I did not know that these two
cilinder cars existed”. Even de nummertjes van de carrosserie en de motor
controleren, de lampjes aan en uit en klaar is Kees. Het kan ook anders.
Twee Nederlandse deelnemers met een mooie Buick uit 1928 moesten hun
FIVA kaart inleveren omdat ze moderne stoelen (zonder rugpijn) hadden
gemonteerd. Ze mochten gelukkig wel meedoen. Overigens gingen ze de
tweede dag uit de race omdat de remmen het niet hielden.

Naar de Piazza
della Loggia

Na de keuring
wordt er in
groepen naar
het centrum
van Brescia te moderne stoelen
gereden. Het
echte mille miglia gevoel
begint dan al. Alle zijstraten
zijn door politie afgezet en
onder begeleiding van
\ motoragenten wordt er in
LY volle vaart naar de stad
Op weg naar het centrum . gereden. Wij reden dit keer
achter een nest Mercedes 300

SL vleugeldeuren. Dicht bij het centrum gaat de snelheid er uit. Op het centrale plein,
Piazza della Loggia, wordt verzameld. Veel watergekoelde auto’s worden geduwd omdat
anders het koelwater te heet wordt. Wij hebben daar geen zin in met ons luchtgekoelde
machientje. Wij rijden gewoon. Naast ons duwde een team een mooie Mercedes
vleugeldeur. De man zei tegen ons: “Ik zal maar wat afstand van jullie houden zodat jullie
wat meer ruimte hebben. Dat hebben jullie wel nodig want iedereen komt vragen wat
voor auto jullie hebben. Bij mij doen ze dat niet”.

Nederlandse Buick'met

'EANCEIRLE TGS Op het centrale plein kom je bekende
deelnemers tegen zoals het
Nederlandse State of Art team met
0.a. Peter-Jan Balkenende en Gijs van
Lennep, de twee prinsjes van Oranje.
Beide teams met Porche 550 RS
spider. Later kwamen we nog Rowan
Atkinson (mr. Bean) tegen in een
BMW 328 Mille Miglia Roadster.
In het echt is hij nog lelijker dan
in de film.

Nadat je de Piazza della Loggia
over bent wordt er een loodje
om de stuurkolom aangebracht

volgauto’s en l
servicewagens.
Daarna zochten we een parkeerplaatsje in een van de vele
zijstraatjes. Wij hebben overigens geen volgauto en of service
auto. We hebben alleen een tasje met wat gereedschap
achterin en wat ijzerdraad, plakband, zekeringen, tie wraps en
wat andere kleine dingen. Daar doen we het mee.

-

en wordt de
auto voorzien
 TEW s i = e B 1 K van de nodig
WL T e TR . stickers om
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Cadeautjes

Het kost wat om mee te doen, maar je krijgt ook wat. Bij de Fierra
stonden al twee tassen vol met leuke spulletjes klaar. Van kaasjes
tot mooie pennen, sportjacks etc. Je krijgt ook een lijst met
stands in je handen waarmee je op de Piazza del Loggia nog
andere cadeautjes kan afhalen. Het meest waardevolle cadeau is
iedere keer weer het speciale Chopard horloge voorzien van je
rally nummer. leder jaar is het een nieuw model.

De dag ervoor had Henry’s broer Tonny al een perskaart versierd
en liep hij vrolijk rond tussen al het volk en al het moois. Resultaat
van 4 dagen ongeveer 1000 foto’s waarvan een aantal in dit
artikel. Nadat we alle cadeautjes hadden verzameld werd het tijd Tassen met cadeaus
voor de lunch.
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Ferrari Tribute

Dit jaar werd de rally voorafgegaan door de Ferrari Tribute. 150 geselecteerde Ferrari’s vertrokken vanaf 18.00 u op het podium op
de Viale Venezia , een uur eerder dan de eerste starter van de 1000miglia. Een kennis van mij was bijrijder bij een Nederlandse F 40
uit 1991. Bij de 1000miglia starten de oudste en daardoor meestal langzaamste auto’s vooraan. Bij de Ferrari’s kennelijk andersom:
de snelste vooraan. De F40 moest starten om 18.05 u. Lijkt me heel anders rijden dan in ons speelgoed autootje en in zijn verhaal
blijkt dat ook. Ze waren zo snel dat ze bij de eerste stempelpost te vroeg aankwamen en een tijdje moesten wachten. De plaatselijke
pastoor was de rally commissarissen aan het zegenen of zoiets.

Natuurlijk ook een geweldige ervaring maar ze hadden ook pech. De tweede dag van Bologna naar Rome ga je echt de bergen in met
aan beide kanten van de weg sneeuw en ijs. Dat vond de F40 niet zo fijn. De motor liep niet goed meer. Verderop viel de eerste
koelventilator uit en de laatste dag de tweede. Dan is het niet lekker rijden meer in de files door de steden. Dus ook door Ferrari
mensen wordt echt leed geleden. Mijn broer is jarenlang garage houder geweest. Als iemand hem vertelde dat hij een Ferrari had
vroeg hij altijd: “En wat is uw tweede auto?”. Als die dan vroeg waarom hij dat wilde weten dan zei hij altijd: “Maar u moet toch een
auto hebben om heen en weer naar de Ferrari-dealer te kunnen rijden”. Gewoon de kift?

De start

: 9 Wij starten dus een uur later. De
eerst auto gaat weg om 17.00 u, een
uur eerder dan vorige jaren. Op de
foto zie je nr. 4, een OM uit 1927,
vertrekken met een enorme
rookwolk. Ik hoop dat ze genoeg olie
bij zich hadden. Wij hebben
starthnummer 124. ledere 30
seconden start er een auto en we
starten dus 62 minuten later om
18.02 u. Het is altijd een enorm

gedrang om uiteindelijk netjesopeen = ; ’ 'N“mme@‘f
rij op tijd bij de start te komen. Henry — :

loopt dan meestal voor de auto uit en i

regelt ruimte om op de juiste plaats

in de rij te komen. Als je niet op tijd
start zijn dat meteen strafpunten.

Alles werkt prima. We starten netjes op
tijd en stormen de Viale Venezia af. Na
een paar straten, volgestouwd met
publiek, mogen we meteen een
“spelletje “ doen, zoals Henry dat noemt.
Je moet op een voor het verkeer afgesloten stuk weg een bepaald traject rijden
met deelstukken van verschillende afstanden en snelheden. Bijvoorbeeld: 140 m
met een snelheid van 25,2 km/u (dit is 20 sec). Daarna 200 m met een snelheid
van 31,3 km/u (dit is 23 sec) etc. Heel lastig wordt het als er stukjes van 70 en 80
meter tussen zitten waar je juist sneller of veel langzamer moet rijden. Voor je
het weet ben je dan veel te laat of te vroeg.

Eerste “spelletjes”

Om er maar meteen in te komen zijn er direct na de start een
aantal “spelletjes” op een heel onoverzichtelijke steile weg die naar
het “Castello” in Brescia gaat. De meetpunten staan vaak direct om
de bocht dus je hebt geen gelegenheid te corrigeren door
langzamer of sneller naar het meetpunt te gaan. We hebben al wat
ervaring opgedaan door de jaren, waardoor we heel vaak binnen
een seconde over de streep gaan. Voor ons best goed, maar
absoluut heel slecht voor een echte kwalificatie, want er wordt op
honderdste seconden gemeten. Je kan meetsetjes kopen zodat je
thuis kunt oefenen en je ziet Bugatti’s helemaal volgehangen met

computers en meetapparatuur. Wij doen alles met
eenvoudige stopwatches. We doen ons best en gaan vooral
voor de lol en eindigen dus ook laag in het klassement. Wat
we wel willen is de tijdslots halen. Dus willen we deze eerste
avond precies op tijd in Bologna aankomen. Het is zeer druk
op de weg met veel andere weggebruikers. Maar het is
prachtig weer, we rijden lekker met open kap en houden een
goed tempo. We mogen stempelen midden in antieke steden
zoals Verona en Cento en komen ook keurig op tijd aan in
Bologna. De auto’s worden geparkeerd in een afgesloten
parkeergarage waar de service auto’s klaar staan om
noodzakelijk sleutelwerk te gaan doen of om controles uit te
voeren. Wij kijken de volgende morgen wel even naar het Lancia Aurelia volgehangen met meetapparatuur
oliepeil en geloven het wel.
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Dat er ook onderweg wel eens wat fout gaat weten we zelf natuurlijk ook. Op een filmpje op You tube,
http://www.topspeedtv.eu/TopspeedTV/Mille Miglia 2011.html kan je horen en zien hoe het Balkenende en van Lennep die eerste
paar uur is vergaan: Een kapotte accu voor de start in Brescia, startproblemen door vette bougies en een gescheurde remleiding
onderweg. Zo kan het dus ook.

Wij willen snel naar bed. Een taxi brengt ons naar ons hotel samen met twee anderen. Een Oostenrijker met zijn zoon zaten ook in de
taxi, deelnemer met een bloedmooie oude Maserati, die vroeger ook de echte race heeft gereden. Lijkt prima zo’n taxi, behalve dat
de chauffeur de weg niet wist en ook niet wist hoe zijn navigatiesysteem werkte. Door de man uiteindelijk te dwingen te stoppen en
de weg te vragen aan een motorrijder die voor ons wilde rijden kwamen we in ons hotel. Na anderhalf uur. Het is geen echt culinaire
rally. In het hotel was een buffet en geen druppel alcohol. Een biertje had van ons best gemogen.

= Op naar Rome

De volgende ochtend weer vroeg aan de start. Vertrek om 9.02.
Het bekende gerommel om weer in de goede startvolgorde te
komen, maar verder ging alles viot. Het is weer prachtig weer.
Dus kap open, haren in de wind en regelmatig je kop insmeren.
De route gaat weer door mooie oude plaatsjes heen waar we
uitgebreid worden toegejuicht door een enthousiaste menigte.

Over de groene loper in San Marino

Hele Issee schoolkindren z et vlaggetjes in de ha
langs de weg. Geschiedenisles, hoofdstuk rijdend erfgoed? Net de
Tour de France, maar dan met klassieke auto’s.

Een van de mooiste plaatsen waar we door heen gaan is het
stadstaatje San Marino. Een heel lange klim naar boven, die we dit
jaar met een veel hogere snelheid dan ervoor konden uitvoeren.
Binnen in het stadje is het een heel gedrang. Uiteindelijk rij je over
een groene loper zo dicht langs de terrasjes dat je bijna de glaasjes
witte wijn van de tafels kan pakken. Daarna stempelen we op het
plein en door de hele nauwe straatjes gaan we weer verder.

Sneeuwlandschap

Na de (korte) lunch gaat de route op een gegeven moment de bergen in. In 2009 hadden we steeds minder vermogen hoe hoger we
kwamen. Kennelijk een veel te rijk mengsel. Dit jaar hadden we als voorbereiding de auto op de rollentestbank gehad. Zowel om de
vermogenscurve als het mengsel te meten. Bij de eerste test bleek het mengsel veel te rijk door montage van grotere
hoofdsproeiers. Na montage van de originele sproeiers was het mengsel over het gehele bereik in orde. Een klein beetje aan de rijke
kant. Dat is het beste voor een lage verbrandingstemperatuur en daarmee het heel houden van de motor. Een hele verbetering,
want we gingen in volle draf naar boven door het sneeuwlandschap.

Rome

In Rome achter een Mercedes SSK

Aan het einde van de dag komt Rome in zicht. Voor Rome wordt je tijd
gemeten. We waren ruim op tijd en konden dan ook snel door naar het
officiéle eindpunt: De Engelenbucht ofwel Castel Sant’Angelo. Weer
waren over zo’n 15 km alle zijstraten afgesloten en werden we in groepen
door motoragenten in volle vaart naar het eindpunt geleid. Altijd weer
mooi, een vrouwelijke motoragent die met een hand aan het stuur met
zo’n 90 km/u voor je uit door een tunnel rijdt en niets anders doet dan
half omgedraaid naar je wenken om door te rijden.

De meeste Romeinen kijken wat nors op deze vrijdagavond. De
opstoppingen zijn nog groter dan anders. Bij de Engelenburg wacht
echter een heel enthousiaste menigte, rijen dik. Nadat we over het
podium zijn geweest volgt een etappe onder begeleiding, dwars door het
historische centrum
van Rome langs het L
Colosseum, het Forum i P s
Romanum, door de Via alel
Veneto uiteindelijk naar de parkeergarage onder de villa Borgese. Het enige
onderhoud dat we uitvoeren is het opstellen van de voorremmen. Dat is echt
nodig. Gelukkig is er deze keer een taxi die de weg weet en snel zijn we in het
hotel waar een heerlijk buffet op ons wacht. Pas na twaalf liggen we in ons bed.
Om 7.32 u moeten we starten, dus het is maar een korte nacht.
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Van Rome naar Brescia

Een dagje rust in Rome zou heel comfortabel zijn, maar dat zit er niet in. Na
anderhalve dag continu sturen over kleine weggetjes is deze laatste dag van 800
km toch wel redelijk slopend. Zeker ook voor de arme bijrijder, die de hele dag
moet navigeren vanuit het routeboek en steeds maar bezig is met de tripmaster. Start in Rome
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Maar het is mooi weer en deze zaterdag morgen staan er al heel veel echte
liefhebbers bij de start. Gelukkig is het niet zo druk, dus we zijn vlot de stad
uit. Buiten de stad komen we terecht in een nevelig landschap waar de zon
probeert doorheen te komen. Een prachtig gezicht. De route voert ons via
Viterbo naar Siena. Prachtig om met je auto over dat plein te mogen rijden
met heel veel publiek. Aan de kant staat een enthousiaste Bart van den Acker,
waaraan we bijgaande foto te danken hebben. In Florence worden we verrast
door onze kennissen Els en Machiel met twee flesjes gekoeld water. Erg leuk,
zulke supporters.

Over de
passen

We gaan

Stempelen in Siena dwars

* : door
historisch Florence waarna we de Futa pas bestijgen. Het is
ontzettend druk met verkeer. Gelukkig gaan heel veel auto’s voor
je aan de kant om je door te laten maar net op de Futa pas zitten
we achter een traag Japans autootje. Willen we juist eens laten
zien hoe vlot we die pas op kunnen gaan en dan kan het weer
niet. De troost komt echter boven op de berg waar de broers van
Elenry druk staan te zwaaien en we even stoppen om bij te
etsen.
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Bijpraten op de Futapas

Na de Raticosa pas zit het mooiste landschap er zo’n beetje op
en is er nog een lange weg te gaan naar Brescia. Prettig
onderbroken door een ritje over het terrein van de Maserati

fabriek en bezoek aan Maranello, langs het huis van Enzo en
inclusief een “spelletje” over het testcircuit van Ferrari. lk heb nog
nooit een circuit gezien dat zo helemaal vol zit met zwarte
strepen die werkelijk alle kanten uitgaan. Het wegdek bestaat
vrijwel uit rubber. Wij houden het netjes met ons spelletje,
waarna we het terrein verlaten. Ze hebben daar overigens niet SRRLiid |
ieder dag een tweecilinder op het circuit. == = 1.
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e Naar elir'ari ”circuit

%
Wegrace

Vervolgens wacht ons nog een hele lange rit tot ver in de avond.
We willen in ieder geval op tijd het laatste tijdslot halen, maar we
hebben wat oponthoud gehad door een afgebroken gaskabel. Die
was in een kwartiertje verholpen maar we wilden ook nog tanken
en even bijkomen met een kopje koffie. De tijd is krap en je gaat
door heel veel steden heen waar iedereen op zaterdag avond nog
even de laatste boodschappen doet. Wel worden we geholpen

Fijn dat we het gehaald hebben

&3 - Leuke meeriider
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door motoragenten die trage Panda’s letterlijk van de weg
duwen. Door tijdgebrek wordt het steeds meer een straatrace.
Links en rechts inhalen waar het kan. Rijen auto’s voor het
stoplicht voorbijrijden en dwars voor de voorste auto gaan
staan en meteen gas er op bij groen. Of gewoon doorrijden als
er niks aankomt. Een Italiaan met een Jaguar XK 120 was zo
enthousiast over onze “bijzondere verrichtingen” dat hij als een
pitbull aan onze achterbumper kleefde.

Langzaam valt de avond. Met lichtjes aan rijden we over de
drukke tweebaanswegen en door de vele stadjes waar we
moeten stempelen. De vermoeidheid slaat toe maar we worden
op de been gehouden door een fantastisch publiek, een perfect
lopend autootje en de wil om op tijd bij de eindstreep te
komen. Op het laatste traject rijden Peter Jan Balkenende en
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Gijs van Lennep direct achter ons. Ze doen geen poging ons in te halen, dus we rijden vlot genoeg door. Overigens zijn ze ver vooruit
op hun ideale tijd.

Bij aankomst bij het
eindpunt vlak voor
Brescia hebben we nog
exact 1 minuut over.
We hebben het op tijd
en zonder
kleerscheuren gehaald.
Ook hier worden we
weer hartelijk begroet
door de broers Wissing.
Na even de stijve benen
gestrekt te hebben en
de trillende handen te
laten bedaren gaan we
op weg naar het
podium op de Viale
Venezia in Brescia. Bij
aankomst het bekende
gedrang maar ook tijd
voor een paar biertjes,
die geweldig smaken.
Op het podium krijgen
we ieder een glaasje
champage en dat was
het dan. We gaan op
weg naar het hotel voor
een hoognodige goede
nachtrust. De volgende
dag willen we op tijd
opstaan om
zondagavond weer in

Op het podium Eersel te zijn.

Leuk en niet leuk

Peter Drijver vroeg op de vorige praatavond: Wat is nu zo leuk aan de
1000miglia? Eerst maar eens wat minder leuk is: leder jaar wordt het
duurder en commerciéler. Wat blijft is: low budget mee doen tussen allerlei
prachtauto’s met beroemde rijders zoals een prachtige Mercedes SSK met
Rothenberger aan het stuur, die overigens reed als een speer. Een geweldige
route door het mooiste landschap en de mooiste steden van Italié. Maar
vooral al dat geweldige publiek. Daar kan niets tegen op.

En doen we in 2012 weer mee?. Neen, we slaan een jaartje over. Misschien
in 2013. Ons clublid Andries Jans is ook een Dyna Veritas aan het
prepareren. Een keer meedoen met twee Dyna Veritassen?

Joannes Collette

Terug naar Eersel

ALWEER EEN 24 BT GERED

Een 1,5 maand geleden ongeveer kwam ik op een Belgische internetsite een gecrashte BT tegen.
Omdat ik een afspraak met een klant in Antwerpen had, en wat tijd over, heb ik die middag een
stop gemaakt waar de wagen bij een carrossier in de garage stond. Naar later bleek was die van
z'n onkel geweest. Helaas was de auto niet zachtzinnig met een koe in aanraking gekomen,
waardoor de voorkant nogal verfrommeld was geraakt. De koe heeft het ongeluk niet overleefd en
is ter plekke afgemaakt.

Bij nadere inspectie en navraag bleek de auto echter goed te redden, het chassis leek niet
geraakt, de motor had slechts een klein tikje gehad , de verdelerkap was gesneuveld en de
koelkap verbogen.

Na enig heen en weer geonderhandel kon ik het eens worden met de eigenaar over de prijs. Zelf
dacht ik: mocht de auto toch tegenvallen dan heb ik in ieder geval een goede motor en bak, 4
goede banden en een nieuwe uitlaat, altijd mooi voor een ander project! Zo staat er nog een Dyna
Z pickup op afbouw te wachten in Frankrijk (waarover later).

Toevallig had ik in mijn schuur aldaar nog een sloop BT staan die in ieder geval nog een bruikbare
voorruit en wat andere delen had. Ook nieuwe spatborden en een motorkap waren snel
gevonden via internet en niet eens ver van mijn huis in de Puy de Déme.

Enfin, de wagen is opgehaald uit Brussel en naar Kielwindeweer ( Groningen) gebracht
alwaar mijn vriend Peter Monnink beschikt over een werkplaats met spuitcabine.

Al na enige dagen van gesleutel en dankzij een poelie en rotor van Frank ( van Nieuwkerk,
bedankt alsnog!) lukte het de motor aan de praat te krijgen; het vertrouwde Panhard-geluid
klonk als muziek in mijn oren. Dat was in ieder geval ok.

Het hulpframe achter de bumper moest ook worden vervangen want links en rechts waren
de maten verschillend; blijkbaar toch iets verbogen Daarna alles ruw gemonteerd om eerst
te kijken of al het plaatwerk goed gaat passen; tot nu toe lijkt alles te gaan lukken.
Momenteel is Peter bezig het spuitwerk voor te bereiden en in afwachting van wat bestelde
onderdelen ( via Peter Breed ) hoop ik dat de auto over enkele weken richting Rijksdienst
van het Wegverkeer kan om een NL kenteken te bemachtigen.

Wordt vervolgd...
Jaco de Boer
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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
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

st e, s kel e it el el

nval.sd . ld Nvaa | Verzekerd 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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Verwen uw Panhard!
met RVS A2 en A4

RV.8. A2 en A4 Bevestigingsmateriaal

HSS-Co Snijgereedschap
Polijstartikelen

Koelvesten van Hyperkew!

VYOS-INOX « De Kraan 96 - 5056 PA Berkel-Enschet- tel: 013 — 540 08 10 - fax: 013- 540 08 11 - e-mail: je,r.ve@kpnmail.nl
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