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Van de Voorzitter
 
Het was een zeer gedenkwaardige voorjaarsrit die
Pierre Peters  en Jaap Margry hadden georganiseerd.
Temeer door de fantastische opkomst, de gezellige sfeer
en de schitterende rij Panhards die door de Peel en
Kempen reden...
Op Citromobile begin mei was de Panhardclub met een spetterende stand aanwezig: een
werkplaats met een Dyna X -zo-uit-de-schuur, een terras mét wijn en franse worst) tussen
een Dyna Z, een 17 Break en een 24CT. Daarmee en met een motor en een model van
krukas en cylinder bood onze club een volledig overzicht van de naoorlogse productie. We
deelden de ruimte met de Chapron-club die een eersteklas museum hadden ingericht met
voorwerpen en twee schitterende specials. Dat weekend heel veel praatjes met belangstel-
lende Citrofielen, veel kennismakingen en ook heel veel leden die een kijkje kwamen
nemen... Petje af voor Peter Breed en de groep van pakweg 10 leden die een enorme hoe-
veelheid werk hebben verzet om dit mogelijk te maken... Klasse!
In de tussentijd werd meegewerkt aan het nieuwe overzichtsboekje van de Dyna Z1: 60 jaar
geleden een meesterzet van vooral Bionier en de Panhard-ingenieurs om met één model een
reuzenstap in de ontwikkeling van moderne autoos te zetten...
Afijn, pinksteren komt er aan en een bescheiden maar enthousiaste afvaardiging zal begin
juni naar Richelieu rijden. We hopen op goed weer en onvermoeibare motoren... Tot ziens
in Richelieu of op de praatavond.                                                                     
                                                                                                                                Peter Drijver
 

AGENDA 
** 6-9 juni 2014
RIP
Richelieu (Fr)
** 14,15 juni 2014
Retro Lac de Madine
Heudicourt (Fr)
** 20 juni 2014
Praatavond Restauratie 3 Zussen
Veenendaal (Rhenen)
** 12 juli 2014
KarGaDoor
Zuidwolde
** 27 juli 2014
Oldtimerdag
Medemblik
** 16,17 augustus 2014
Autotron Zomerbeurs
Rosmalen
** 29 augustus 2014
Praatavond Rariteiten 3 Zussen
Veenendaal (Rhenen)
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Van de Redactie
Soms zou je willen dat je jezelf niet zo'n strak schema had opgelegd. Wij stellen er een eer
in om op de eerste van de maanden maart, juni, september en december een Koerier bij u
in de bus respectievelijk op de mat te leggen, maar er zijn van die maandan dat zoiets ei-
genlijk niet lekker uitkomt. Zoals nu: de RIP is begin juni, en nu moeten we tot september
wachten om er verslag van te doen. Jammer, maar we hopen dat de vulling van dit nummer
u het gemis van een actueel verhaal zal doen vergeten.
Er is weer een heleboel door de leden ingebracht, door de redactie verzameld en door de
eindredactie in vorm gegoten. Soms heel oude zaken, zoals een 122 jaar oude Panhardfolder,
soms heel actuele, zoals de Citromobile van mei.
En onze goede vriend Marc de Bourgogne is aan een geheel nieuw, fris avontuur begonnen,
opgetekend door Boyo.
We zijn heel blij met de inbreng van wat technische stukken, gevloeid uit de pen van
Pierre, en roepen onze lezers op om meer van dit soort stukken aan ons te doen toekomen.
Zo houden we ons blad lezenswaardig.
Wij wensen u veel leesplezier, en gaan ons nu voorbereiden op Richelieu
                                                                                                                    De Redactie
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Mededeling van het bestuur 

Onze Belgische zusterclub APB heeft naar aanleiding van 60 jaar Dyna Z een 

special over de Dyna Z1 uitgebracht van de hand van Bernard Vermeylen.  

Het boekje is in drie talen uitgegeven; de Nederlandse vertaling is van Henk Freye 

en Peter Drijver. 

De omvang is 144 pagina’s, met meer dan 200 foto’s, en de prijs bedraagt € 16,= 

Bestellingen kunnen gedaan worden bij de secretaris, secretaris@panhardclub.nl 

Het boekje kan op de praatavond van 20 juni afgehaald worden, of op aanvraag 

opgestuurd worden. In het laatste geval komen er verzendkosten bij. 

De oplage is beperkt, dus wacht niet te lang met bestellen! 

        Bestuur PAN 

 

 

VOORJAARSRIT IN DE PEEL 
 

Op de lagere school stond in mijn aardrijkskundeboek Nederland bij de provincie Noord-Brabant een foto van twee kerkklokken, met 

als onderschrift: Klokkegieterijen te Aarle-Rixtel. Van Veghel stond er geen plaatje; wel werd er industrie vermeld in de tekst, 

voorzover ik me kan herinneren. Toen Pierre en Jaap dus aan de goegemeente meedeelden dat de PAN-voorjaarsrit zich zou 

afspelen tussen Veghel en Aarle-Rixtel kwamen de beelden uit mijn kinderjaren automatisch naar boven, inclusief het boek Beekman 

en Beekman  van Toon Kortooms, waar mijn moeder, die tevens mijn schooljuffrouw was, 

van tijd tot tijd uit placht voor te lezen wanneer wij, de klas, ons werk af hadden. 

Het aanrijden naar de vertrekplaats 

had derhalve iets van een 

thuiskomst in zich; maar toen het 

huisnummer van de 

mengvoederfabriek, waar we 

verwacht werden, onvindbaar leek 

en we met een bosje Panhards op 

een verkeerde plek stonden 

verbleekte dat gevoel. Een 

plaatselijke expert wist ons echter 

te melden dat de weg in een nabij 

verleden verlegd was, en dat er op 

de plek waar je het niet verwachtte 

ook nog een stuk NCB-laan lag. 

Toen was de gezochte ex-

mengvoederfabriek gauw 

gevonden. 

In de loop van een half uurtje verzamelde zich daar een menigte aan 

Panhards, een stuk of dertig, zodat Pierre en Jaap uiterst tevreden over de 

opkomst konden zijn. Speciaal applaus was er voor Saskia en de meiden, die in 

de juist op tijd rijklaar gemaakte DynaZ van Dennis aan kwamen rijden, en nog 

niet de plaats en werking van alle knopjes kenden. Alweer brachten diverse 

experts uitkomst. 

De fabriek bleek inmiddels getransformeerd te zijn in een multifunctioneel 

conglomeraat, waar, onder meer, museale-, muzikale-, horecale- en schouwburgfuncties in ondergebracht waren. Een rondleider 

bracht ons uitgebreid op de hoogte, en over hoogte gesproken: silo’s zijn hoog, zoals we aan den lijve ondervonden toen we het 

trappenhuis in 

een silo 

opliepen om 

boven van het 

uitzicht over 

Veghel en 

omstreken te 

genieten (de lift 

deed het even  

niet).  

Het panorama 

maakte de 

spierpijn meer 

dan goed. 

Saskia en de meiden 

DB is ook Panhard 

Passen daarachter echt twee volwassenen? 

Een menigte Panhards 

Zo’n motor 

bestaat niet! 

Silo’s zijn hoog 
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Na de koffie met vlaai in het museum en de 

rondleiding met bewondering van de uitgestalde 

objecten (waaronder een spoorbrug, fraaie 

Panhards in diverse leeftijdsklassen en een 

werkende Panhardmotor) was het dan zover: we 

gingen rijden. Pierre had kans gezien om een 

route van nog geen 40 km om te zetten in een 

vele, vele pagina’s tellend routeboek, waar wel 

een gebruiksaanwijzing bij had gemoogd! Voordat 

je doorhad hoe het precies werkte was je alweer 

fout gereden. Maar het was een leuke route, over 

kleine, kleinere en kleinste wegen, niet altijd van 

verharding voorzien. Slechts één equipe heeft 

kans gezien om de route helemaal zoals gewenst 

uit te rijden; de rest denderde allemaal achter 

elkaar, onder leiding van, ja, van wie eigenlijk, een 

foute richting in en uit, maar omdat het eindpunt  

 

vaststond en goed omschreven was kwam iedereen op tijd aan bij landgoed Croy in 

Aarle-Rixtel. Dat bleek behalve een fraai kasteel ook een fijne herberg te bevatten waar 

het goed toeven en eten was. Tijdens de maaltijd werd stilgestaan bij de beëindiging van 

de actieve chauffeursstatus van Jan van Druten, die het helaas niet meer kan opbrengen 

om zelf achter het stuur van de Z1 te kruipen. Peter wijdde er enkele welgekozen 

woorden aan, alvorens de organisatoren te bedanken. En daarna kon ieder weer zijns 

weegs gaan. Alleen bleek in Aarle-Rixtel dat de wegwijzer richting ’s Hertogenbosch me 

over een prachtige nieuwe weg leidde tot aan een wegafsluiting, waar verder rijden 

onmogelijk was, ook al gaf de bewegwijzering aan dat zulks echt moest. Een leuk 

zandpad langs het kanaal bracht letterlijk uitkomst. 

Kortom, een zeer geslaagde dag met hindernissen.  

Pierre en Jaap, bedankt!! 

 

Henk Ottevangers 

Foto’s: Mieke Bosse 

Croy 

Jan 

BARNFIND

Zoals altijd weer op internet gekeken. Bijna altijd op Bon Coin in Frankrijk. Nu zag ik op Marktplaats een DS, Peugeot 404, maar ook 
een Panhard PL17 te koop staan, uit 1967. Begin jaren 70 had ik een Panhard PL17, kenteken JK-13-15. Toen was die blauw, nu rood 
als ik de filmpjes op de clubsite zie. Zelf had ik de auto een aantal jaren. Ik kocht deze auto van een bevriende Traction-vriend in 
Bussum. In 1971 haalde ik al een Traction uit Frankrijk. Deze auto bestaat nog steeds en met de huidige eigenaar (82 jaar) heb ik nog 
steeds contact. Ik stapte na de Traction en deze Panhard over op de Citroën DS en ben een van de oprichters van de ID/DS Club. Dit 
was in 1979. Ik had zo’n 15 DS-sen en meerdere Citroëns. Naast een originele Nederlandse eend uit 1959 en een DS-cabriolet (moet 
volgend jaar klaar zijn) wilde ik er toch wat bijzonders bij. 
Gemaild natuurlijk en afspraak gemaakt met de verkoper. Daar heengegaan, de auto staat op zolder (!) en de verkoper kocht hem in 
Frankrijk van een liefhebber. Zelf heeft hij ook een huis in Frankrijk. Hij verhuurt loodsen in Nederland en de helft van deze loods 
moet worden geruimd vanwege een nieuwe huurder. Een SM met 55/k km is niet te koop, een DS 21 Pallas ook niet en wat 
vrachtwagentjes evenmin. Ook de Peugeot 404 en een BX GT staan op zolder. De auto staat daar al decennia en liep 2 jaar geleden 
voor het laatst. Na 2 jaar is het….starten en … lopen! De auto is wit overgespoten, dit blijkt wel de originele kleur te zijn (Blanc 
Neptuna). Ik zie 1 zakkertje en op de balken zit iets roest. Voor de rest ziet die er goed uit, interieur is skai. Uiteindelijk ’s avonds 
gekocht, voor de BX was ik net te laat.

Inmiddels krijg ik een mail van de verkoper, bij controle van de Carte
Grist blijkt het een Panhard PLBT Relmax te zijn uit 1964. Naast de 
Carte Gris zitten de originele sleutels èn reservesleutels er bij. De 
auto heeft origineel 75.000 km gelopen. Het chassisnummer is  
2.256.919. Na jaren documentatie te hebben verzameld heb ik een 
aardig Citroën-archief.
Hierin moest ik het type PLBT toch even opzoeken. Als ik dit 
nablader zie ik dat dit type vanaf chassisnummer 2.250.002 sinds 
10-09-1962 is gebouwd, met motonummer 19.275. Dit is de PL17, 
type L7, model berline Tigre, aangeduid met PLBT, gemaakt in 
modeljaar 1963-1965. Van dit type zijn er in 1964 (vanaf 06/63-
07/64) 3.121 gemaakt, met chassisnummers 2.254.400-2.257.526. 
Dit type auto was, op de cabriolet na, de duurste en snelste 
uitvoering en kostte toen F fr. 8.900 -9.000. Het interieur is skai dat 
op leer lijkt, genaamd “cuir vinylique” in de kleur Cordoba Noir.
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De auto reed aanvankelijk in district 33 (Bordeaux) later in district 17 (Charente Maritime). 
De huidige eigenaar kocht de auto zo’n 20 jaar geleden, ook van een Panhard-liefhebber. Hemeltje, stoelen, dashboard, alles gewoon 
onbeschadigd, alleen schoonmaken. Er zit een toerenteller en een klokje in en alles werkt. Ook het lampje in de zonneklep doet het 
zelfs nog.
Ook er bij: een origineel Nederland
werkplaatshandboek, nieuw. Dit was afkomstig
van Citroën den Ouden in Rotterdam.

Ik kende nog een gepensioneerde Panhard-
monteur. Deze was bereid de auto een grote
beurt te geven. De tank werd leeggehaald, de
vlotter schoongemaakt en voorzien van een
nieuwe pakking. Ook de benzinefilter werd
vernieuwd. De kleppen werden gesteld, de goede
bougies besteld, olie ververst, carburateur
schoongemaakt en alles nagelopen. Nieuwe accu
er in en de auto rijdt weer als nieuw. De roest op
de balkjes valt erg mee en er zit een heel klein
gaatje in de balk rechtsvoor. Dat valt allemaal erg
mee. Ook zat er een gaatje in de uitlaat, die
achter overigens dubbel is uitgevoerd. Er zit een
trekhaak op en bumperrozetten.

De auto moet eerst worden geschouwd en daarvoor zoek ik het ingeslagen chassisnummer. Dit moet onder de accubak staan, of op 
de voorbalk zo heeft navraag bij de Panhard-club mij geleerd. Uiteraard werd ik hiervan lid.

Na schouwing bij het RDW en de APK ga ik eerst maar eens rijden, in het najaar kan ik dan nog roest e.d. wegwerken. Graag zou ik 
vernemen hoeveel PLBT’s er bij de club bekend zijn. 
Reacties graag naar blacqds@planet.nl.

Vr groet Bert Blacquière

Gegevens auto:

Type
Panhard PLBT Relmax Tigre
chassisnummer 2256919
geproduceerd vanaf 06/63-07/64.
Totaal 3.121 in 1964.
bouwjaar 30-04-1964
totaal werden er van dit type  van
1963-1965 8.276 geproduceerd.

Motor
4-takt, 2 cylinder
5 CV, 60 PK
boring 85x 75 mm
cc 848 cm³
max toeren 6000 tr/min
caburateur Zenith38 NDIX
banden 145x380

afmetingen
lengte 4,577 m
breedte 1,688 m
hoogte 1.43 m
spoorwijdte voor en achter 1,30
draaicirkel 8,9 m
gewicht 830 kg
trekgewicht 1.300 kg
inhoud tank 42 liter
verbruik 6 l per 100 km

Geraadpleegde documentatie:
Le guide Panhard Dyna Z & PL 17,  ISBN 2-72688-441-5;
Panhard ses voitures d’après-guerre, ISBN 2-7268-8196-3;
la Panhard PL17 de mon père, ISBN 2-7268-8513-6;
Panhard le grand livre, ISBN 2-85120-431-9.
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De “Boon” Panhard is 

weer thuis 

We vonden het heel spannend of hij op tijd klaar was voor de rit op 13 

april. En ja hoor een week voor de rit kwamen Peter en Jolanda 

voorrijden met de Panhard op de “Tekkel”.  

Panhardje weer thuis! Dat gaf wel wat emotionele opschudding, maar 

met iedere avond een stuk poetsen en wat proefritjes in de omgeving 

begon het te wennen. 

Op de 13e vertrokken we, de dochters en ik, met heerlijk weer een 

beetje lacherig naar Veghel, maar na 2 km stond de auto al vol rook.  

Help wat nu! Gelukkig had ik thuis al geprobeerd of ik de motorkap nog 

open kon krijgen. Geen fik onder de kap, beetje gemorste olie misschien. 

Het gebeurde nog een keer een eindje verderop, raampjes open en 

gewoon doorrijden.  

Ik kwam zelf wel een beetje oververhit uit de Panhard toen we met 

enthousiast geklap werden binnengehaald op het parkeerterrein in 

Veghel en ik de Panhard niet in de goede versnelling kreeg.  

Peter had gelijk wat goede tips hiervoor, maar het blijft nog wat lastig! 

Dat applaus was natuurlijk ook voor de 10 

sleutelaars die tijdens 2 weekenden hun tijd 

en energie hebben gestoken in het rijklaar 

maken van de Dyna. 

Het was een super leuke dag en voelde een 

beetje als jarig zijn. De volgende dag ook nog 

een artikel in de krant maakte het plaatje 

helemaal compleet. 

De volgende rit wordt naar ons jaarlijkse 

kampeerweekendje en hij mag de trouwauto 

zijn van lanne en Mark op 4 juli.  

Ik hoop er nog vele ritjes mee te kunnen 

maken in ieder geval. 

Nogmaals bedankt mannen! 

Saskia  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(uit Brabants Dagblad 14 april) 
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Citromobile 2014 

 

……….Panhardmensen zijn aardige mensen. Toen wij op onze eerste vakantie in Zuid-Frankrijk geen camping konden vinden en dus 

maar ergens wild gingen kamperen, toen kwam er een Panhard aanrijden waar een man uithing die de eigenaar van het terrein bleek 

te zijn. Omdat we daar, met kinderen, op een onbeschaduwde plek stonden nodigde hij ons uit om in zijn boomgaard te komen staan. 

Ik ging wat water bij hem halen, en zat meteen achter een pastis, of twee, drie, of nog wat,dat is achteraf niet meer zo duidelijk. Mijn 

vrouw kende me niet meer terug! Dat was onze eerste kennismaking met Panhard. 

……….Bij ons in Roesselaere woont een oude man die alles van Panhard afweet, en ook heel veel materiaal ervan heeft. Wat daarmee 

moet gaan gebeuren als hij overlijdt, ja, dat weet ik niet. Het zou wel eeuwig zonde zijn als dat bij het oud-metaal terecht kwam. Ik 

zal hem een paar Koeriers brengen, die ik hier van jullie kreeg. Zal hij leuk vinden. 

……….Waar moet je nou op letten wanneer je zo’n wagen aan wilt schaffen. En kan je er nog onderdelen voor krijgen? 

……….Panhardmensen zijn aardige mensen. We hebben nog nergens op de tentoonstelling zo’n mooie stand aangetroffen waar we 

direct een glaasje wijn en een broodje Brie kregen aangeboden. 

Dit soort gesprekken en gesprekjes vielen de mensen op 

onze stand op de Citromobile 2014 ten beurt. Het was dan 

ook een erg uitnodigende stand, al was hij in een bijzaal van 

het grote geheel gelegen. Peter
3
 (B, D en van E), Boyo, 

Frans, Rob, Joost, Jelle, Frank,Paul en sorry, wie ik verder 

dan nog vergeten ben te noemen, hadden er een prachtige 

compositie van gemaakt, met in een hoek een compleet 

ingerichte garage uit de 50-er jaren, van alles voorzien tot 

en met een redelijk verwrakte DynaX van Peter Breed, een 

groot overparasold terras voor een Zuid-Frans decor van 

Boyo waar drankjes en hapjes onder een goed gesprek 

genuttigd konden worden, de auto’s van Peter van Eden 

(24), Peter Drijver (17 Break) en Olivia Vogelenzang (DynaZ) 

daar tussendoor, wat uitgestalde modellen en een van tijd 

tot tijd tot leven komende motor, die ervoor zorgde dat de aanloop 

gegarandeerd bleef. Wat grote foto’s aan de wanden en een prijsvraag 

waar een fles wijn op stond completeerden het geheel. 

De organisatoren konden trots zijn op hun werk, waarvoor ze dan ook 

terecht door bezoekers en langslopers werden gecomplimenteerd. En 

het leverde zowaar ook wat nieuwe leden of aspirant-leden op. En 

Peter Breed bleef maar stokbrood snijden en wijn tappen. 
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De rest van de Citromobile was het bekende gebeuren van 

miljoenen stalletjes met oude meuk, nieuwe dingen en 

wervende clubjes, maar de Panhardstand spande toch echt de 

kroon. Zelfs de overburen, een paar fraaie Chapron-DS-en 

achter deftige koorden, konden er niet tegen op. 

Het zal alleen verschrikkelijk moeilijk worden om bij een 

volgende editie dit nog te overtreffen of minstens te 

evenaren.  

Wat dat betreft wens ik de organisatoren van tegen die tijd 

alvast heel veel sterkte. 

 

OttHW 

Foto’s: Peter Drijver 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Het  zelf verbeteren van de betrouwbaarheid van een Panhardmotor 

 
Onze Panhard heeft de reputatie dat deze onbetrouwbaar is.  
Met name is er veel kritiek op de motor. 
Zelfverklaarde deskundigen menen zelfs dat het de meest onbetrouwbare motor is die ooit in een serieproduct heeft gezeten. 
Ik ben van mening dat een goed onderhouden Panhard  een betrouwbaarheid heeft die niet afwijkt van de meeste motoren die in die 
tijd geproduceerd werden. Er zijn zelfs omstandigheden waarin de motor betrouwbaarder is dan zijn concurrenten. 
Echter veel onderdelen aan de auto zijn reeds op leeftijd en men weet : ouderdom komt met gebreken. Als die onderdelen gebrekkig 
gaan functioneren kan de auto onbetrouwbaar worden. 
Het lijkt me daarom zinvol om in een reeks artikelen te beschrijven hoe ik probeer om het Panhard mechaniek op een hoger plan te 
tillen. Zowel in gebruikersgemak als zeker ook in de vorm van betrouwbaarheid. 
Belangrijk is om te vermelden dat er diverse mensen serieus bezig zijn om uw Panhard  te onderhouden. Deze vakmensen waaronder 
Peter Breed kunnen u helpen om uw Panhard rijdend te houden. 
Er is echter ook veel wat u zelf kunt doen om Uw Panhard betrouwbaarder te maken! 
Dat is hetgeen ik in dit artikel wil behandelen. 
 

1. De motorolie  

 

De oorsprong van de Panhardmotor ligt in de tweede wereld oorlog. 
Hij is ontworpen door ingenieur Delagarde die een verwoed motorrijder was. Vandaar dat de motor veel eigenschappen van een 
motorfietsmotor heeft.  
Het feit dat de man in de Panhard fabriek God de vader genoemd werd geeft al aan dat er over het gebruik van excentrieke 
technieken niet gediscuteerd hoefde te worden. 
Heeft God de vader gelijk gehad ??  
Het gebruik van deze excentrieke technieken heeft er in elk geval  voor gezorgd dat we zelfs 70 jaar na de geboorte van deze motor 
nog fatsoenlijk mee kunnen komen met het verkeer.  
Ook heeft hij een motor ontwikkeld die zuinig met brandstof omgaat en toch een hoog vermogen levert. 
Dat kun je niet zeggen van veel concurrenten uit die tijd met een zelfde of iets grotere cilinderinhoud. 
 
Het is echter wel zo dat de smering bij een Panhardmotor altijd gebrekkig is geweest.  
De opbrengst van de oliepomp is gering en de oliedruk is laag.  
De motoren van het type M5, M6 en de meeste M8 motoren hebben geen bronzen bus in het drijfstangoog,  een belangrijke oorzaak 
voor het vastlopen van de pistonpen in de drijfstang.  
Er is geen oliefilter en de olieinhoud is gering. 
De motorolie die langs de rollagers lekt word door slingerplaten, gemonteerd op de krukas, gebruikt om de pistonpen en de 
drijfstanglagers te smeren. De slingerplaten raken na ca. 40000 kilometer vervuild en dienen dan gereinigd te worden. 
De lagers van de torsiestaven worden slechts op een punt belast en slijten daar ook sterk . 
Geen voordelen dus. 
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Echter, door de verbetering in kwaliteit van de huidige motoroliën kunnen we op dit vlak grote verbeteringen verwachten. 
Ik gebruik in een Panhardmotor  hoogwaardige  motorolie 20W50 van Brad Penn die veel zink bevat.  
Als toevoeging aan de unieke basis olie is een verhoogde concentratie “zink” (zinc dialkyldithiophosphate  ZDDP) aanwezig welke 
zorgt voor buitengewone anti-slijtage eigenschappen voor motoren.    
Ik gebruik de semi-synthetische  PENN-GRADE 1® V2 4-Stroke Motorcycle Oil SAE 20W-50. 
Ik ben zeer tevreden over deze motorolie.   
De motor is merkbaar stiller en de grote concentratie aan ZDDP voorkomt vastvreten van de pistonpen in de drijfstang.  
Ook de slijtage van de lagers van de torsiestaaf-klepbediening is aanmerkelijk minder.  
Het valt me ook op dat de motor inwendig heel schoon blijft . 
Ik houd een interval van olieverversen aan van 2500-3000 km of 1 x per jaar. 
 
2. Het voorkomen van het aanzuigen van valse lucht 
 
Een veel voorkomend probleem bij een Panhardmotor is het aanzuigen 
van valse lucht door de inlaat aanzuigbuizen. 
Het aanzuigen van valse lucht kan grote motorschade opleveren en in 
elk geval een slecht lopende motor.  
Door het aanzuigen van een arm mengsel, aan de zijde van een 
luchtlek, treed een sterke verhoging op van de temperatuur en worden 
met name  de kleppen zwaar belast. Het loskomen van een klepzitting 
en het afbreken van een klep kan hierdoor worden verklaard. Ook zal 
de motor “bokkig “ lopen wat uiteraard  erg onprettig is. 
Het is dus zeer belangrijk dat men dit onderdeel regelmatig 
controleert! 
Men kan eenvoudig constateren of de motor valse lucht aanzuigt door 
tijdens het stationair lopen van de motor op elk punt ( dus 
aanzuigflens cilinderkop en aansluiting op het inlaatspruitstuk ) wat 
remmenreiniger te spuiten. Blijft de motor normaal stationair lopen, 
dan is er niets aan de hand; echter, gaat de motor verhoogd stationair 
draaien, dan zal er sprake zijn van het aanzuigen van valse lucht. 
Om dit te verhelpen kan men dan het beste de gehele inlaat inclusief carburateur demonteren . 
Aan de zijde van het inlaatspruitstuk monteert men dan nieuwe O ringen en de inlaatbuizen kan men het beste insmeren met 
vloeibare pakking. Ik gebruik hiervoor Innotec  Easy Gasket. Deze vloeibare pakking is  bestand tegen benzine.  
Pers ook  voor montage  de bevestigingsflenzen  aan inlaatzijde recht en trek de moeren kruislings aan. De flenzen zijn vaak vervormd 
door het te vast aandraaien. 
Vervolgens controleert men nogmaals met remmenreiniger of de motor geen valse lucht trekt. 
 
3. Brandstofvoorziening 
 
Ook een punt van aandacht is de brandstofvoorziening. 
Een Panhardmotor is vrij gevoelig voor het verschijnsel vapour lock. 
Vapour lock is niets anders dan lucht/dampbellen in de benzineleiding die de toevoer naar de carburateur of brandstofpomp afsluiten 
met als resultaat: de motor wil niet meer aanslaan. De benzine heeft dan ook een ‘kooktraject’ omdat er vele tientallen verschillende 
koolwaterstoffen in zitten die elk een eigen kookpunt hebben. Omdat benzine heel lichte fracties heeft, speelt daar het fenomeen 
vapour lock een grote rol. Juist die lichte fracties kunnen dus voor de dampbellen zorgen. 
Na het stoppen voor een rustpauze zal de warmte die de motor uitstraalt ook de brandstofleiding verhitten met het gevolg dat 
minuscule dampbelletjes in de benzineleiding een grote dampbel vormen en hiermee wordt de brandstoftoevoer naar de 
carburateur of brandstofpomp verhinderd. Het resultaat: de motor wil niet meer starten.  
Wanneer we het brandstofcircuit bekijken dan zien we de brandstofpomp met een stukje brandstofleiding en daarna de carburateur. 
In dit stukje brandstofleiding ontstaat meestal het probleem. Onder normale omstandigheden zal de brandstofpomp een 
drukopbouw geven in deze leiding. De carburateur sluit immers de toevoer af in de vlotterkamer wanneer er voldoende brandstof 
aanwezig is. Door deze drukopbouw kan er geen vapour lock ontstaan! Juist door deze verhoogde druk komt ook het kookpunt van 
benzine hoger te liggen zodat er moeilijker dampbellen in kunnen ontstaan. Het is te vergelijken met een gesloten radiatorsysteem 
waarbij het kookpunt ook hoger komt te liggen wanneer deze gesloten is. Echter, indien men een lekkage heeft in het klepje van de 
brandstofpomp is er onvoldoende druk en kan er vapour lock ontstaan. 
Dit betekent dus dat de brandstofpomp en de leiding onder de motorkap in de meeste gevallen verantwoordelijk zijn voor dit 
verschijnsel. 
Om dit probleem te uit te sluiten raad ik een ieder aan om een nieuwe of gereviseerde brandstofpomp te monteren en zoveel 
mogelijk koperen leiding onder de motorkap te vermijden. Koper geleidt de warmte beter dan een rubberen benzineslang. 
Bij het monteren van een benzinepomp heeft men twee mogelijkheden: 

• Het gebruiken van een gereviseerde of nieuwe mechanische brandstofpomp 
• Het gebruiken van een elektrische opvoerpomp . 

Mijn ervaring is dat bij een Dyna en een PL 17  met gewone motor  het monteren van een goede mechanische pomp  vapour lock 
voorkomt.  
Zelf zou ik er de voorkeur aan geven om bij een 24 en auto’s met een Tigre motor een elektrisch opvoerpomp te monteren.  
Ik gebruik hiervoor de volgende pomp : Hardi 13312 of eventueel zijn zwaardere broer het type 14412 
Eigenschappen van deze pomp : 

• Eenvoudige montage 
• Zelfaanzuigend 
• Koudebestendig tot  -40 °C  
• Warmtebestendig tot +80 °C  
• Geschikt voor benzine met veel ethanol 
• De pomp past zich automatisch aan de de brandstofbehoefte van de motor. 
• Grote pompopbrengst ongeacht het motortoerental 
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Deze pomp is geschikt voor een carburatiemotor en werkt dus met lage druk. Een retourleiding is niet nodig omdat de pomp zich 
aanpast aan de brandstofbehoefte van de motor en automatisch afslaat indien de vlotterkamer vol is. 
Ik gebruik deze pomp ook bij een Tigre motor omdat deze een dubbele carburateur heeft waarvan het vlotterniveau nauwkeurig 

afgesteld moet worden. Dankzij deze pomp komt deze afstelling minder 
precies. 
Ik gebruik deze pomp bij het type 24 omdat bij dit model het nog warmer 
wordt onder de motorkap. 
  http://www.hardi.de/images/1331214412500.jpg 
Het voordeel van een elektrische brandstofpomp is tevens dat de 
brandstofleiding veel korter kan zijn en gunstiger kan lopen.  
Ook zal de motor sneller aanslaan na een langere periode van stilstand 
omdat de vlotterkamer sneller gevuld wordt met benzine. 
 
Belangrijk is echter wel dat bij montage van een elektrische  
brandstofpomp er een zogenaamd veiligheidsrelais wordt gemonteerd. 
Dit relais zorgt er voor dat bij ingeschakeld contact de pomp automatisch 
wordt uitgeschakeld. 
Heel belangrijk als men bij b.v.  een ongeval  in een zodanig ongelukkige 
positie komt dat er benzine vanuit de tank naar voren wordt gepompt 
terwijl de motor is afgeslagen, met alle gevaren van dien. 
Ik gebruik hiervoor een zogenaamd LPG veiligheidsrelais. 
 
4. De ontsteking  
 
Als laatste behandel ik in dit artikel de ontsteking.  
Zelfs door eenvoudige ingrepen is vaak een verbluffende verbetering te 

krijgen. Ik gebruik een transistor ontsteking, vaak het z.g. Velleman kitje genoemd.  
Bij het gebruik van deze transistorontsteking blijft de complete ontsteking intact.  
Uitsluitend de condensator –  vaak een storingsbron – komt te vervallen. 
Dankzij het minimale stroompje dat dankzij deze transistor ontsteking loopt is de levensduur van de contactpunten veel  langer.  
Een nadeel is echter wel dat het afstellen van de ontsteking met een gewoon lampje niet meer gaat.  
Het stroompje is simpelweg te zwak. Het gebruik van een LEDje lost dit probleem op. 
Om het systeem niet te overbelasten is het van belang om een bobine met een weerstand van 3 Ohm te monteren. Met name in 
stationair toerental kan anders de transistorontsteking te warm worden.   
Ook is het niet te adviseren om bij uitgezette motor het contact aan te laten staan. Dit is ook niet goed voor de ontsteking. 
Het gebruik van deze ontsteking zorgt er voor dat de motor sneller aanslaat, rustiger loopt en in het onderste toerengebied meer 
koppel heeft.  
Belangrijke voordelen, maar het belangrijkste voordeel is dat het systeem veel betrouwbaarder is. 
 
In combinatie met NGK iridiumbougies heb ik op een eenvoudige wijze grote verbeteringen geconstateerd. 
NGK heeft op zijn site een handige produktzoeker : http://www.ngk.de/nc/nl/productzoeker/produktfinder/PKW/ZK_BENZINER/ 
Hier kan men voor alle naoorlogse Panhards opzoeken welke NGK bougies het meest geschikt is. 
 
Bij de ontsteking moet men ook controleren of er teveel speling is op het verdelerasje,  en ook de hulpas welke de verdeler en 
benzinepomp aandrijft kan veel speling veroorzaken. 
Dit is echter een taak voor de vakman om dit op te lossen. En het artikel was eigenlijk bedoeld hoe elke Panhard bezitter zelf zijn auto 
betrouwbaar kan krijgen. Dus hier ga ik nu niet nader op in. 
Wel is de modificatie van Alain Lauffenburger (die via het clubmagazijn leverbaar is ) zelf te monteren.   
Deze modificatie is  een grote verbetering.  
Het gaat hier over het bevestigingsplaatje dat de stroomverdeler aan het chateau koppelt. Origineel is dit een dun plaatje met nokken 
dat makkelijk krom trekt bij montage van de verdeler. Dit veroorzaakt een stroomverdeler die eenvoudig verloopt en er voor zorgt dat 
het vermogen afneemt of zelfs uitval van de motor veroorzaakt. 
Lauffenburger heeft dit veranderd in een dikwandige plaat met een inbusbout als blokkering. 
Dankzij deze constructie is het verlopen van de ontsteking verleden tijd . 
 
Als bovenstaande zaken worden  opgevolgd ,ben ik ervan overtuigd dat elke zich in technisch goede staat bevindende Panhardmotor 
betrouwbaar zijn werk zal doen en men nog meer plezier aan de auto beleeft. 

Pierre Peters

Panhard       10       Koerier



   Marc de Bourgogne: La Bataille de Bel-Air
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PANHARD & LEVASSOR FOLDER 1892 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
De tekst van deze stokoude PL auto- en botencatalogus is té mooi om onvertaald te blijven.  

Besef wel hoe onverantwoord hard we tegenwoordig rijden! Het moest verboden worden!! Een man met een rode vlag ervoor, of zo 

Voor een vertaling van dit fraaie stuk P&L auto- en motorbotencatalogus:  zie volgende pagina.                             OttHW 
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PETROLEUMVOERTUIGEN 
 
Uiterlijk: De afbeeldingen laten onze verschillende modellen zien 

1. 4-persoons auto, model dogcart 
2. 4-persoons auto model wagonnette 
3. 2-persoons auto met parasol 
4. 2-persoons auto met klein achterzitje 

Bij de 4-persoonsauto’s is model dogcart het meest gevraagd; indien er vaak dames of kinderen meerijden is het handiger om voor 
model wagonnette te kiezen, maar de kofferruimte is dan wel ernstig beperkt. 
De 2-persoonsauto’s worden soms uitgerust met een achterzitje voor een kind of een knechtje (zie figuur 4) 
De parasol op de 2-persoons auto in figuur 3 past ook op de andere auto’s 
 
Motor:  Het voertuig wordt voortgedreven door een tweecilinder petroleummotor, voorin geplaatst; de motor is van alle 
kanten toegankelijk, en dus is smering en onderhoud een peuleschil. De motor stoot tijdens zijn werking geen stank of rook uit. 
 
Besturing: De bestuurder stuurt de wagen door middel van een helmstok die hij met de linkerhand bedient. 
Deze besturing is vanwege de gebruikte overbrenging zeer licht en totaal niet vermoeiend. 
 
Versnellingen: De wagens bezitten drie versnellingen: laag, midden en hoog. 
De hoge versnelling reikt in het algemeen tot 17 km/u, maar op vlak of weinig geaccidenteerd terrein kan men, vooral met de 2-
persoons modellen, sneller rijden en 20 km/u halen. Deze hoge snelheden vereisen de hoogste oplettendheid van de bestuurder en 
zijn niet altijd aan te raden. 
De lage versnelling wordt op hellingen of slecht begaanbaar terrein gebruikt. Bij een droog wegdek in goede staat kan men zo 
hellingen van 8 of zelfs 10 % nemen. 
 
Wielen:  De wielen zijn van hout, met een stalen loopvlak, maar ze kunnen ook met een rubberen loopvlak geleverd worden. 
Deze laatste geven een prima resultaat, maar ze zijn vrij duur. 
 
Remmen: Er zijn er twee, één met een pedaal en één met een hendel. Deze laatste wordt alleen op steile hellingen of bij een 
noodstop gebruikt. 
 
Brandstof: De gebruikte brandstof is een licht petroleumdestillaat met een dichtheid van 0,68 à 0,70. 
 
Water:  Een kleine voorraad water in een speciaal reservoir koelt de cilinders van de motor; wanneer men lange afstanden 
aflegt dient deze voorraad periodiek aangevuld  te worden. 
 
Starten:  De motor loopt vrijwel direct, binnen enkele minuten. 
 
Brandstoftank: Een voorin geplaatste tank bevat een voorraad brandstof voor 80 à 100 km.  
Met een extra voorziening kan men 300 km of meer halen. 
 
Verbruik: Ongeveer 1,25 liter/uur, hetgeen ongeveer 65 cent/uur of 5 cent/km betekent. Dit verbruik varieert met toestand en 
aard van de weg. 
 
Prijs:  4-persoons auto model dogcart  5000 francs 
  4-persoons auto model wagonnette 5300 francs 
  2-persoons auto   4100 francs 
  2-persoons auto met achterzitje 4300 francs 
  Parasol     125 – 160 francs, afhankelijk van de afmeting 
  Meerprijs rubberbanden  500 francs voor 4-persoons; 400 francs voor 2-persoons. 
 
BOTEN 
De Daimler scheepsmotor kent ten opzichte van zijn voorgangers alleen maar voordelen: zeer eenvoudige constructie, laag 
eigengewicht, zeer laag zwaartepunt; hij is weinig ruimtevragend, heeft een grote rotatiesnelheid en drijft de schroef rechtstreeks 
aan via een zeer eenvoudig, gepatenteerd mechanisme dat een snelle stop en achteruitslaan mogelijk maakt. 
De motor wordt gewoonlijk achterin geplaatst, bij het roer. De rest van de boot blijft vrij. 
De roerganger heeft de hendel voor vooruit, achteruit of stop onder handbereik. 
Wanneer de boot op zijn bestemming aankomt sluit men het kraantje, dooft de brander en gaat zijns weegs. Meer zorg hoeft er aan 
de motor niet besteed te worden. 
De boten zijn in allerlei afmetingen verkrijgbaar, met motoren van 1 tot 10 pk 
Hieronder treft u de prijzen van de meest courante types aan. 

Eikenhouten romp Vermogen Aantal personen Snelheid Prijs 
Lengte (m) Breedte (m) pk maximum Ca. km/u Fr. 

6 1,5 1 5 à 6 9 à 10 3600 
6 1,5 2 6 10 à 12 4500 
7 1,5 2 8 10 à 12 5000 

5,5 1,6 2 6 10 4600 
8 1,6 4 10 12 6500 
8 1,6 5 10 12 à 14 7000 

10 1,9 10 15 15 11000 
Voor speciale uitvoeringen geldt een meerprijs. Eveneens voor een uitvoering in staal. 
Alle reeds bestaande motorboten kunnen uitgerust worden met een Daimler petroleummotor met gepatenteerde aandrijving. 
 
Voorwaarden: De prijzen van onze auto’s en boten zijn netto, af fabriek, onder betalingsconditie van 1/3 bij bestelling, 2/3 bij 
aflevering met 2 % korting           Parijs, oktober 1892 

Vertaling: Henk Ottevangers
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Een Volkswagen koppeling in een Panhard ??? 
 
Bij het beëindigen van de productie van Panhard personenauto's stopte uiteraard ook de vernieuwingen op het technisch vlak. 
Na 1967 is er natuurlijk veel verbeterd; er zijn na deze periode veel zaken ontwikkeld zoals elektronische ontsteking, ABS en andere 
elektronische hulpmiddelen, stuur- en rembekrachtiging  etc. 
Een van de dingen die rond 1967 zijn intrede hebben gedaan is de diafragmakoppeling. 
Deze volgde de verenkoppeling op die o.a. te vinden is in onze Panhards . 
In die periode overigens gebruikelijk bij alle merken. 
 
Een auto die wel deze ontwikkelingen heeft doorgemaakt op technisch gebied is de VW kever. 
Deze auto is veel langer in productie geweest en heeft daarom kunnen profiteren van de technische vooruitgang. 
Als je dus in dit geval de koppeling van een Panhard wilt verbeteren is het logisch om de VW kever koppeling op dat vlak eens beter te 
bestuderen. 
 
De eerste vraag die we moeten stellen is deze: 
Voldoet de koppeling in onze Panhard niet ?? 
Daarvoor moet je de voor- en nadelen van beide koppelingen op een rijtje zetten: 
 
Nadelen van de origineel gemonteerde Panhard koppeling: 
 
1) Het gemonteerde grafietdruklager mag uitsluitend worden gebruikt om te koppelen; het ingetrapt houden van de koppeling bij 
verkeerslichten of in een file is ongewenst en zelfs schadelijk voor de koppeling.                    
2) Bovengenoemd druklager veroorzaakt ook veel wrijving; dit is merkbaar door een behoorlijke toerenverval bij ingetrapte koppeling. 
Hiervoor moet noodgedwongen het stationair toeren hoog worden afgesteld. 
3) De verenkoppeling kan slecht tegen hogere toerentallen tijdens het ontkoppelen. 
4) De bestaande verenkoppeling is niet sterk; het is mogelijk om bij een redelijke belasting de koppeling te laten slippen, wat uiteraard 
zeer ongewenst is omdat de koppelingsplaat zijn werking hierdoor verliest. 
5) De koppeling is moeilijk af te stellen, d.w.z. de veerspanning moet voor alle veren gelijk zijn en de drukvingers moeten goed zijn 
afgesteld. 
6) De koppeling is stoterig; met name achteruit rijden gaat gepaard met een bokkig rijgedrag, zeker vanaf stationair toerental maar ook 
in het hogere toerenbereik. 
7) De slijtage op de veren en drukvingers is relatief hoog. 
 
Voordelen van een diafragmakoppeling: 
 
1) In combinatie met een kogellagerdruklager is het continue inhouden van de koppeling technisch mogelijk en niet schadelijk voor het 
mechaniek. 
2) Met dit druklager treed geen toerenverval meer op en kan het stationair toerental dus lager worden afgesteld. 
3) De koppeling is uitstekend opgewassen tegen hoge toerentallen tijdens het koppelen. 
4) Grotere drukkracht op de koppelingsplaat en minder kracht nodig om te koppelen. 
5) Veel minder kans op slip bij een grote belasting.  
6) Veel langere levensduur en afstellen van de drukveren is niet nodig. 
7) Geen stoterig rijgedrag meer. 
8) Een Duitse LUK koppeling voor een VW kever is waarschijnlijk over 100 jaar nog leverbaar. 
9 ) relatief goedkoop door groot productievolume. 

 
De conclusie is dan snel getrokken: een diafragmakoppeling is veel 
beter dan de destijds bij Panhard ingebouwde verenkoppeling. 
Het is daarom geen toeval dat deze koppeling zo massaal in handgeschakelde auto’s wordt ingebouwd. 
De volgende vraag werpt zich dan op: is het uitvoerbaar om een, in dit geval VW-, diafragmakoppeling in te bouwen in een Panhard ? 
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Het antwoord is eenvoudig: Ja, dat is met een kleine aanpassing zeer goed mogelijk.  
Uitsluitend het vliegwiel moet minimaal worden aangepast.  
De perspassing op het vliegwiel moet enkele millimeters worden uitgedraaid. Voor een 
ervaren draaier een werkje van enkele minuten. 
De boutgaten en boutgatdiameter is hetzelfde dus na het uitdraaien van het vliegwiel is het 
plug en play! 
Bij alle aanpassingen die ik aan verschillende Panhard vliegwielen heb gepleegd is het me 
opgevallen dat de perspassing op het vliegwiel ovaal van vorm is. Volgens Joannes, 
overigens ook een tevreden gebruiker van deze diafragmakoppeling in zijn Dyna Veritas en 
al een enkele Mille Miglia hiermee achter de kiezen, komt dit doordat het vliegwiel door de 
warmte enigszins is kromgetrokken. In elk geval de perspassing dan. Het is daarom niet erg 
dat dit weer in de ronde vorm word teruggebracht. 

Let wel dat het vliegwiel niet meer gebruikt kan worden om de oude koppeling terug te plaatsen! 
Dat is geen probleem, omdat de voordelen overtuigend zijn, maar ik wil het hierbij toch gezegd hebben. 
 
De volgende aanpassing is het druklager. Ik heb zelf een druklager gemaakt op basis van een hoogtoerig kogellager, een behuizing van 
een grafietlager van een Peugeot 403 en een van messing gedraaide druktafel die de verbinding verzorgt tussen de drukgroep en het 
druklager. 

Dit was nogal een gepuzzel omdat het lager net iets te breed was en ik daardoor zeer exact heb moeten werken om het werkend te 
krijgen. 

Vanaf heden hoeft u dergelijke 
acrobatische toeren niet meer uit 
te halen. 
Panhardis heeft namelijk een 
passend druklager, uitgevoerd met 
een kogellager, sinds kort in zijn 
programma. Onze 
magazijnmeester Wim Boers zal u 
dit lager ongetwijfeld kunnen 
leveren vanuit ons clubmagazijn, 
dus deze hobbel is eenvoudig te 
nemen. 
Ik gebruik de standaard 

koppelingsplaat; echter, het is ook mogelijk om een koppelingsplaat van een Renault 
Estafette te gebruiken.  
Het voordeel van deze plaat is dat deze uitgevoerd is met dempingsveren. 
Dit zou het schokkerige optrekken vanuit stilstand nog verder moeten elimineren. 
Ik kan u echter niet zeggen of het gebruik hiervan een significante verbetering in het 
rijcomfort oplevert omdat ik geen ervaring heb met deze koppelingsplaat. 
 
De afstelling : 
 
De afstelling van de koppeling is afwijkend van voorheen. 
Voorheen was het absoluut zaak dat het grafietlager uitsluitend tijdens het koppelen contact maakt met de drukgroep. 
In de huidige vorm is het andersom! Nu moet het druklager permanent meelopen met de drukgroep. 
Dit omdat er anders, door het hoge toerentalverschil, een grote slijtage optreedt op het lager. 
Let hierop tijdens de afstelling ! 
 
 
Na de aanpassing valt het op dat de motor met een veel lager stationair toerental kan functioneren. 
Was het voorheen ca 1200 tpm stationair, nu kan men volstaan met ca 800 tpm. 
Trapt men nu de koppeling, in dan blijft het motortoerental constant. Permanent de koppeling inhouden in fileverkeer of bij 
verkeerslichten is nu geen probleem meer. Het optrekken gaat nu soepel en nagenoeg zonder trillingen of stoten.  
Bij hoge toerentallen schakelen gaat merkbaar beter. 
 
Mocht het zijn dat uw Panhard toe is aan een verse koppeling dan is deze modificatie sterk aan te raden. 
U krijgt een nog beter rijdende auto die beter bestand is tegen de drukte van het hedendaagse verkeer. 
 
Pierre Peters 

Koppelingsplaat Estafette 

 

Te Koop:   2 deuren, bumpers, bankstel rood, binnenspatborden enz.  Alles TEAB, Voor PL17 1959 – 65 

Info 0639764442 of hotmail 

Mvgr ncvankraaij@hotmail.com 

Te Koop gevraagd:  in verband met aanschaf van een 24 CT een instructieboekje en/of ander naslag-materiaal, liefst in 

het Nederlands, eventueel in het Engels. Geen Franse documenten! 

Nico van Kraaij (gegevens: zie hierboven) 
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Bewijs door Records (deel 2) 
 

In een voorgaand nummer (Koerier 173) hebben we aandacht besteed aan Panhard in de racerij tot en met de 20-er jaren, en een 

artikel rond de 35 CV van Eyston in het vooruitzicht gesteld. 

Belofte maakt schuld, dus hier komt het. 

 

Vanaf 1932 neemt Panhard weer deel aan de jacht op officiële records (zoals in Koerier nummer 173 gezegd leverden de 

“recordraces” uit de voorgaande jaren, over 1 km met vliegende start, geen officieel erkende wereldrecords op). Daarvoor moeten 

nogmaals competitieve auto’s en moedige coureurs bijeengebracht worden. Het funeste, alhoewel technisch gelaagde, experiment 

met de Lame de Rasoir’s gaat in de ijskast. Men keert terug naar een traditioneel chassis met een summiere carrosserie en een 35 

CV 8 cilinder onder de kap. 

In 1933 wordt de wagen, die in diverse wedstrijden heeft geschitterd, 

onderworpen aan een diepgaande verbouwing. Met speciale zuigers kan de 

motor een speciale brandstof verwerken (50 % alcohol, 25 % benzeen en 25 % 

nafta). In de jaren 60 en 70 zal dit mengsel, blauw gekleurd, nog opgeld maken in 

de tankstations van het merk Azur. 

Om van deze overmaat aan vermogen te kunnen profiteren krijgt de auto een 

langere kont. De aluminium carrosserie zorgt ervoor dat het gewicht tot 1500 kg 

beperkt blijft. 

 

Een Engelse officier, specialist in pure snelheid 

Nu moest alleen nog maar het bevel over deze bolide gegeven worden aan een 

coureur die eruit kon halen wat erin zat, en die in staat was om de onvoorziene 

reacties te temmen. Kapitein George Edward Thomas Eyston, officier van de 

Britse artillerie, twee keer onderscheiden in de 1
e
 wereldoorlog, is dé man. Hij 

heeft Bugatti’s gereden en werkt zo ongeveer als ingenieur bij de record-MG’s in 

afwachting van deelname aan de recordpogingen van Campbell. 

Vanaf oktober 1933 neemt hij deel aan de lancering van de nieuwe Panhard. In de 

volgende maand schiet hij over de ring van Monthléry achter het uurrecord aan.  

Panhard en de records 

Sportieve heldendaden en records trekken de media. In februari 1932 laat Eyston zich filmen voordat hij zich op de ring van Monthléry stort 

De zeer Britse kapitein George Eyston rijdt voor diverse merken. Zijn fraaiste successen 

boekt hij met de 8-cilinder SS Panhard 
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In museum Cité de l’automobile, collectie Schlumpf, te Mulhouse, staat deze 20 CV in wedstrijdconditie. Haar motor ontwikkelt 90 pk 

De meest symbolische van de record-Panhards wordt soms op 1926 gedateerd. Dat geldt misschien voor het chassis, maar de wagen is               

helemaal verbouwd voor de records van 1934. Hier staat ze in 1991 tentoongesteld op de 24-uur van le Mans 
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Hoe moedig hij ook is, toch moet hij stoppen met een band die dreigt te klappen (het dodelijk ongeluk van Marius Breton is men nog 

niet vergeten). Toch heeft hij dan al de 50 km, de 50 mijl en zelfs de 100 km met 216,823 km/u in de wacht gesleept. 

 

Panhard gebruikt het eind van het seizoen om de 35 CV verder te verbeteren: nieuwe motor, nieuw brandstofmengsel (1/3 alcohol, 

1/3 benzeen en 1/3 benzine), nieuwe carrosserie, met gebruikmaking van de radiateur en motorkap van de serie-berline. Om het 

publiek te raken moet het succes op het circuit minstens visueel afstralen op de commerciële modellen! 

In februari 1934 grijpt Eyston 4 records, waaronder de 100 mijl, de 200 km en het uurrecord met meer dan 206 km/u. 

Drie maanden later volgt de grote finale: na een klinkend uurrecord van 214 km/u keert de flegmatieke Brit met zijn witte 

vliegerskap en vliegeniersbril terug naar Monthléry, waar hij na 4 uren het stuur deelt met Froy. Het doel is meer dan bereikt: de 200 

mijl, de 500 km, de 3 uur, de 500 mijl en de 6 uur. De 500 mijl is afgelegd met 203,499 km/u en de 6 uur met bijna 201 km/u. 

Doel bereikt, en de 35 CV mag de garage in. In tegenstelling tot de mysterieuze Lame de Rasoir’s, die niet meer bestaan, is de 

glorieuze 35 CV van Eyston nog altijd te bewonderen en we hebben hem zelf bijna 50 jaar na zijn wapenfeiten zien rondrijden op Le 

Mans onder het wakend oog van Jean Panhard. Tegenwoordig is het een van de fraaiste blikvangers in het museum van Mulhouse, 

collectie Schlumpf. 

 

In het begin hebben wij al gesteld dat de recordwagens van Panhard bedoeld waren om het merk op de kaart van de autosport te 

zetten. Ze moesten ook de keus van de schuivenmotor rechtvaardigen, die hoe langer hoe meer uitgedaagd werd door beter 

presterende en veel goedkopere traditionele motoren. 

 

Records in ophemelen bij de journalisten 

Om hun heldendaden op de juiste wijze verslagen te zien konden de constructeurs in die tijd rekenen op de paar autojournalisten 

die er toen waren. Die pers was één in haar zowel prijzende als lyrische loftuitingen. 

Om een brochure te wijden aan de glorie van de Sans Soupapes hoefde de avenue d’Ivry alleen maar te putten uit hun artikelen. 

Baudry de Saunier bejubelt de “uitzonderlijke lichtheid die Panhard aan de cilinderbussen van de SS-motor heeft weten mee te 

geven en de balancering van zelfs de kleinste draaiende delen, bijvoorbeeld een soort gasturbine die zonder te blikken of te blozen 

6000 à 7000 tpm draait!”. De “grote” Charles Faroux (die zo kwistig met complimenten strooit dat hij ze lang niet allemaal zelf 

bedacht kan hebben!) zingt ook de lof van Panhard: “de heden bereikte resultaten zijn  van een dusdanig kaliber dat ze op zich al 

De zeer Britse kapitein George Eyston rijdt voor diverse merken. Zijn fraaiste successen boekt hij met de 8-cilinder SS Panhard 

In de herfst van 1933 traint Eyston op de ring van Monthléry. Hij wordt vergezeld door een berline Citroën Rosalie, een nichtje van de beroemde 

“petite Rosalie” die van 15 maart tot 27 juli van datzelfde jaar 106 wereld-duurrecords verbeterde 
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genoeg geweest zouden zijn om de glorie van het Huis te bevestigen, ware 

het niet dat het al zoveel andere eerbetuigingen van alle automobilisten bij 

andere gelegenheden heeft ontvangen”. 

Over records gesproken, A. Caputo van de Revue Omnia probeert nog het 

meest overtuigend over te komen: “ even tegen alle grappenmakers, 

waarom zou je je teweerstellen tegen het onvermijdelijke …… als dít geen 

resultaten zijn? Het is de bewijsmethode die Panhard heeft gekozen om de 

kwaliteit van zijn producten te tonen en wel op de meest bescheiden 

manier: rondjes rijden over de piste tegen de klok om wereldrecords aan te 

vallen”. Even verderop benadrukt hij: “meer dan 200 km/u  met een model 

waarvan alle vitale onderdelen die van de seriewagens zijn”. En ik wil u zijn 

slotstuk niet onthouden: “om die 20 CV, en daarna de 35 CV hun 

duizelingwekkende rondjes op Monthléry te zien draaien, zo soepel, zo 

krachtig, zo methodisch….dit levende, behendige stuk mechaniek riep 

herinneringen bij mij op aan onvergetelijke heldendaden. Ik zag weer onze 

onvergetelijke Jean Bouin terug met zijn makkelijke loop”. (Jean Bouin was 

een beroemde lange-afstandloper. Nam deel aan 2 olympische spelen. 

Sneuvelde in 1914 aan de Maas – OttHW) 

De pers van tegenwoordig heeft deze poëtische verve verloren, maar wel 

aan betrouwbaarheid gewonnen. Neem bijvoorbeeld deze pertinente 

uitspraak van Caputo: “deze records kunnen nog beter, want ze zijn 

opzettelijk te laag gehouden, niet door de motorvermogens, maar door de 

rolweerstand van de banden”. 

Tussen februari en mei 1934 voltooit Eyston met zijn 35 CV Panhard uiteindelijk 8 jaar recordjacht voor Panhard 

De 35 CV record-Panhard van 1933 en 1934 heeft de neus, radiateur en voortrein van 

de serie 8 DS 
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In de loop der tijd trad de onvermoeibare Eyston op voor diverse andere merken. Andere auto’s, met name Engelse en Duitse, 

braken weer nieuwe records, maar de heldendaden van Panhard werden in de sportannalen bijgeschreven, in afwachting van de 

jaren 50 en 60 waarin het merk van de av. d’Ivry weer op de circuits en de rally’s van zich zou laten spreken. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Benoit Peraux, in Panhardscopie jul/aug 2012 

Vertaling: OttHW 

De achterkant van de record-35 CV herbergt een geprofileerde tank, waarop we vuldop en het kijkglas kunnen ontwaren. 

Soms verlaat de record-35 CV het museum van Mulhouse voor een paar dagen. In juni 1991, op le Mans, ontmoet ze hier een Panhard CD 

die in 1964 de wedstrijd van le Mans reed. 
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Wat een elegantie Wat een elegantie Wat een elegantie Wat een elegantie 
stralen deze stralen deze stralen deze stralen deze 
voertuigen uit!voertuigen uit!voertuigen uit!voertuigen uit!    
Wat een stijl!Wat een stijl!Wat een stijl!Wat een stijl!    
Je kan niet zeggen Je kan niet zeggen Je kan niet zeggen Je kan niet zeggen 
wie er trotser is: zijne wie er trotser is: zijne wie er trotser is: zijne wie er trotser is: zijne 
Majesteit de Sultan Majesteit de Sultan Majesteit de Sultan Majesteit de Sultan 
van Marokko voor van Marokko voor van Marokko voor van Marokko voor 
zijn 6zijn 6zijn 6zijn 6----cilinder cilinder cilinder cilinder 
Panoramique 6 CS Panoramique 6 CS Panoramique 6 CS Panoramique 6 CS 
14 CV, of prins 14 CV, of prins 14 CV, of prins 14 CV, of prins 
MoulayMoulayMoulayMoulay----Hassan, zijn Hassan, zijn Hassan, zijn Hassan, zijn 
zoon, in een mizoon, in een mizoon, in een mizoon, in een mini ni ni ni 
PanhardPanhardPanhardPanhard----roadsterroadsterroadsterroadster    
De kleine prins heeft De kleine prins heeft De kleine prins heeft De kleine prins heeft 
in ieder geval het in ieder geval het in ieder geval het in ieder geval het 
voordeel dat hij met voordeel dat hij met voordeel dat hij met voordeel dat hij met 
zijn voeten kan zijn voeten kan zijn voeten kan zijn voeten kan 
remmen….remmen….remmen….remmen….    

De schitterende 8De schitterende 8De schitterende 8De schitterende 8----cilinder coach ven cilinder coach ven cilinder coach ven cilinder coach ven 
de Keizer van Annamde Keizer van Annamde Keizer van Annamde Keizer van Annam    

Vervolg Martina Bleriot: PANHARD une famille Vertaling: Henk Ottevangers
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HHHHippolyte op ippolyte op ippolyte op ippolyte op 
punt van punt van punt van punt van 
vertrekken met vertrekken met vertrekken met vertrekken met 
zijn 8zijn 8zijn 8zijn 8----cilinder; cilinder; cilinder; cilinder; 
opnieuw een opnieuw een opnieuw een opnieuw een 
ParijsParijsParijsParijs----Nice?Nice?Nice?Nice?    
 
 
Na de Panoramique komt de Dynamic!Na de Panoramique komt de Dynamic!Na de Panoramique komt de Dynamic!Na de Panoramique komt de Dynamic!    
Deze wagen met middenstuur werd ontworpen door Louis BionnierDeze wagen met middenstuur werd ontworpen door Louis BionnierDeze wagen met middenstuur werd ontworpen door Louis BionnierDeze wagen met middenstuur werd ontworpen door Louis Bionnier, specialist in chassis en , specialist in chassis en , specialist in chassis en , specialist in chassis en 
carrosserieën, en sinds 1921 bij Panhcarrosserieën, en sinds 1921 bij Panhcarrosserieën, en sinds 1921 bij Panhcarrosserieën, en sinds 1921 bij Panhard.ard.ard.ard.    
Evenals de Evenals de Evenals de Evenals de 
Berline biedt Berline biedt Berline biedt Berline biedt 
de open versie de open versie de open versie de open versie 
een een een een 
buitengewoon buitengewoon buitengewoon buitengewoon 
comfort aan comfort aan comfort aan comfort aan 
zes zes zes zes 
inzittenden inzittenden inzittenden inzittenden 
dankzij de dankzij de dankzij de dankzij de 
enorme enorme enorme enorme 
banken.banken.banken.banken.    
Wat een Wat een Wat een Wat een 
wegligging wegligging wegligging wegligging 
en wat een en wat een en wat een en wat een 
ophanging!ophanging!ophanging!ophanging!    
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 Indien onbestelbaar retour:Tinbergenplantsoen 2, 3356 BZ  Papendrecht (NL)

www.editoo.nl

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

Lijnbaan 27, 1969 NB Heemskerk, Nederland, +31251253105, +32653418044 
 

 
info@panhard.nl 
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