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Van de Redactie
 
Dit keer slechts een klein redactioneeltje. De redactie zit nog uit te hijgen van het maken
van een stel heel erg gevulde Koeriers en ook nog een kalender. Dan laat de inspiratie het
wel eens even afweten.
Er is dit jaar gelukkig veel hulp van buiten geweest, in dier voege dat er veel stukjes werden
ingezonden, en dat foto's voor de kalender binnenstroomden. Zulks doet ons deugd, dus
blijft u dat vooral doen.
In het komende jaar zijn we ook weer van plan om 4 Koeriers en een kalender te verzorgen.
Zoals u weet zijn goede voornemens er om na 6 januari weer vergeten te worden, maar met
dit voornemen zit dat toch wat anders: we gaan ons er aan houden, en u mag ons er op
afrekenen.
Op dit moment gaan de plannen voor de kalender uit naar het onderwerp "calamiteiten".
Hebt u dus foto's van spectaculair misgegane situaties waar een Panhard bij betrokken was,
dan weet u waar u ermee terecht kunt.
Graag als jpg-tje van minimaal 300 dpi naar redactie@panhardclub.nl
Rest ons u een vreugdevolle decembermaand toe te wensen, en dat de tijd erna dan maar
even goed moge zijn
                                                                                                                    De Redactie
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Van de Voorzitter
 
Met een zeer goed bezochte en machtig interessante
praatavond hebben we 2014 onze bijeenkomsten dit
jaar afgesloten. Een jaar waarbij heel wat Panhards van
eigenaar wisselden en we nieuwe leden in de club
konden verwelkomen. Een jaar ook waarin we afscheid
moesten nemen van bekenden –onlangs van Karel Suyling, de ontwerper van zoveel
prachtige  Panhard-advertenties. Het bestuur is trots op de goede sfeer en het elan van de
club: tjokvolle ritten, 4 Koeriers plus een kalender, gezellige praatavonden en een levendig
gesprek op facebook.com/panhardclub.nl. We hebben zin in 2015 en we hopen je te zien
op de algemene ledenvergadering op 13 februari in Veenendaal. Tot dan: fijne feestdagen –
en een beetje sleutelen!
                                                                                                                                Peter Drijver
 

AGENDA
** 29/11-7/12 2014 Essen
47e Essen Motor Show
http://www.essen-motorshow.de
** 3 januari 2015,Automotive Literature
38e documentatiebeurs Vught
automotiveliterature@hetnet.nl
** 8-11 januari 2015 Maastricht
InterClassics & TopMobiel 2015
MECC, www.ic-tm.nl
** 31/1-1/2 2015, Brugge
35e auto retro oldtimerbeurs
www.autoretro.be
 ** 4-8 februari 2015, Parijs
Rétromobile
http://www.retromobile.com/
** 13 februari 2015   A L V    PAN
Aan 't Erf, Veenendaal
www.panhardclub.nl
** 7,8 maart 2015, Reims 
28e Salon Champenois Vehicules Collection
www.2ce-salons-reims.com
** 13 maart 2015 Praatavond PAN
Aan't Erf, Veenendaal
www.panhardclub.nl
**  12 april 2015 Voorjaarsrit PAN
nadere bijzonderheden volgen nog
www.panhardclub.nl
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Bij het overlijden van een AUTOdidact 

 
Afgelopen week (we schrijven nu 14 november) kwam het bericht door dat Karel Suyling op de leeftijd van 88 jaar was overleden. 

Voor sommigen onder u zal de naam misschien niet direct als bekend overkomen. Maar als u een blik op de omslag van uw Panhard-

instructieboekje werpt gaat er misschien een lichtje branden. 

Karel Suyling, geboren in 1926, was degene die van 1955 tot 1972 verantwoordelijk was voor de grafische 

vormgeving van alles wat Citroën moest promoten. En dus ook voor Panhard.  

Zijn vader was kunstenaar; zijn grootvader architect. Het zat dus bij hem in de genen. 

Op zijn vijfde jaar verhuisde het gezin naar Versailles, waar hij tot zijn tiende jaar verbleef. Een gevoelige 

periode voor een kind; geen wonder dus dat hij door het francofiele virus werd geïnfecteerd, en meer in 

het bijzonder door dat van Citroën. Op dat moment kwam juist de Traction uit, en de kleine Karel heeft 

nooit begrepen waarom zijn vader toen voor een Peugeot koos. 

Zonder de geëigende vooropleiding begon hij in 1945 als grafisch ontwerper, wat hij dermate goed deed 

dat hij al in 1949 zich in Amsterdam als freelancer op het gebied van de grafische vormgeving kon 

vestigen. Ouderen onder ons herkennen nog wel zijn ontwerp voor Duyvis-slasaus. In 1953 maakte hij 

een studiereis naar 

Amerika, welke hem 

een duidelijk inzicht 

verschafte hoe het niet 

moest. Enige 

eigenwijsheid was hem 

niet vreemd, dus het 

lag zeer voor de hand 

dat hij in 1955 begon  

het gezicht van Citroën 

te vormen, en wie kent 

en herkent niet de vele, vele advertenties voor de DS, de Eend 

(waar hij trouwens de naam voor verzon), de Ami, deDyna Z, de 

PL17, en zo nog wat loslopend autogerei. Zijn vormgeving, met 

(deel)foto’s in extreem contrast, was bijzonder kenmerkend, en verzekerde de opdrachtgever 

ervan dat door het afwijkende formaat op de 

krantenpagina weinig ruimte overbleef voor andere 

adverteerders. Ook voor de tekst in de advertentie 

liet hij weinig ruimte, wat voor sommige 

tekstschrijvers frustrerend was, maar voor 

tekstschrijver Dimitri Frenkel Frank een uitdagende 

samenwerking vormde. 

Zoals velen was hij gefascineerd 

door de vormgeving van de DS, 

die hij o zo graag zelf had willen 

ontwerpen, maar die andere 

eigenzinnige loot van de stam, de 

Panhard Dyna Z, en later de PL17, 

had eveneens zijn sympathie. Hij 

heeft er ook zelf in gereden, en zijn (grafische) medewerking verleend aan 

diverse Panhard-manifestaties, zoals de RIP van 2003 in Amsterdam (roadbook) 

en de omslag van 

de lustrumKoerier 

1988. Ook bij de 

nodige Panhard-ritten heeft hij acte de présence gegeven, zoals bij de 

voorjaarsrit 2005, met zijn vrouw Mieke. 

Toen Citroën de advertering wereldwijd uniformeerde kwam er een 

eind aan de samenwerking. 

In 1968 begon hij aan de Academie voor Beeldende Kunsten in Arnhem 

(part-time) grafische vormgeving te doceren, en in 1979 werd hij hoofd 

van die afdeling, wat hij tot 1986 bleef. Tevens deed hij standbouw en 

industrieel werk voor Kipp en Zonen, in die tijd een bekende fabrikant 

van meetapparatuur. 

Na zijn pensionering werd het wat stiller om hem heen, en nu is hij dan 

helemaal stilgevallen. Maar in zijn werk leeft hij bij ons allen voort. 

OttHW 

Karel, met de PL van 

Frank van Nieuwkerk 

Voorjaarsrit 2005  

Twee dochters van Karel halen de 

appeloogst binnen 

Voorstudie voor PL-

advertentie 
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Zacht gloeit mijn computerscherm op in het schaamrood van mijn kaken.  
Zojuist trof ik in de map "stukkies", zo'n map die iedere hoofdredacteur aanhoudt voor nog te plaatsen artikelen, twee bijdragen van Kees de Waard Wagner aan, die bestemd waren voor het 
maartnummer 2014, er toen om een of andere reden niet meer in pasten, en daarna door mij vergeten zijn. 
Driekwart jaar te laat plaats ik ze nu toch, vanuit het standpunt: belofte van plaatsen maakt schuld. Bovendien zijn de plaatjes mooi. 
Kees kennende heeft hij dit jaar wederom zo'n reis gemaakt, en zal hij binnenkort wel weer met het vervolg van deze artikelen op mijn virtuele stoep staan. U bent nu alvast voorbereid                                                                                         
Henk Ottevangers 

 

 

 

 

”Circuit du Bourbonnais”

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

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

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

door de hele familie Jammes uit het zuiden van Frankrijk 

(Gruissan 11) en wel voor de 6e keer. Eerder deden we de 

circuits van Lurcy, Levis, Bourbonnais en Montlhèry aan. Het is 

een besloten bijeenkomst van liefhebbers van sportieve 

Citroëns, Panhards, DB’s en CD’s, mooie auto’s echt een lust 

voor het oog. Gezellig is het natuurlijk ook, want zaterdagavond 

wordt er met z’n allen gedineerd in het restaurant van het 

naastgelegen vliegveld. Tevens worden er dan films vertoond 

uit de oude doos. Ook worden er altijd gasten uitgenodigd uit 

de autosportgeschiedenis van Citroën. Een prima ambiance om 

in te vertoeven voor een weekend. Maar we kunnen wel 6 keer 

op zaterdag en 6 keer op zondag onze rondjes rijden. Elke 

sessie duurt 20 tot 25 minuten, precies genoeg om niet alles 

oververhit te laten raken. Natuurlijk ligt dat ook aan het weer. De 

VISA GTI 115 staat op punt, koelwater en olie staan op het door mij 

gewenste niveau. Er van uitgaande dat het daar goed en droog weer 

zal zijn worden nu reeds de wielen met slicks gemonteerd. Ook gaat 

er gereedschap, extra jerrycans 40 liter en nog wat reservedelen 

mee. Ook de wielen met straatbanden krijgen een plaats in de 

kleine combinatie maar het lukt allemaal wonderwel. De VISA GTI 

115 wordt reeds maandag op de autotrailer gezet en door de Jumpy 

naar Frankrijk getrokken. We wilden op dinsdag weg, maar het 

weer bepaalt dat we het een dag uitstellen.  We gaan dus weg op 

woensdag, heel vroeg, dat wel. Via de A31 naar Aken en dan de 

Ardennen in naar de camping in Varennes en Argonne. Donderdag 

gaan we verder en overnachten nog zo’n 100 km voor het circuit. 

Daarna vrijdag het laatste stukje naar het circuit alwaar we het 

verblijf voor het weekend opbouwen. Slapen doen we in de Jumpy 

die hiervoor is ingericht. Ernaast komt een mooie stevige partytent 

3x3 met 4 wanden te staan, waarin we kunnen eten en verblijven 

en die goed bestand is tegen regen en vooral de zon; er is hier 

namelijk geen boom te vinden. De deelnemers zijn in drie plateau’s 

opgedeeld. Het 1
e
 met alleen eenzitters te weten MEP X2 en X 27 

en de Monomiles, Hema, Jefa..! Het 2
e
, daarin zit ik, maar ook een 

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

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

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

typen. Helaas moet ik ook hier constateren dat er steeds minder volk 

op het evenement af komt t.a.v. een aantal jaar geleden. Jammer… 

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

er reeds 80 liter Shell V power ingeslagen, daar moet het mee gaan 

lukken. Alles wordt uit de VISA gehaald; er mag niets heen en weer 

rollen. Thuis zijn de Recaro stoel en de OMP gordels al in de goede 

afstand gezet; er hoeft eigenlijk niets meer te gebeuren, ook de 

helm ligt al klaar op de rechterstoel. Als alles klaar is wachten we 

gespannen af wat er allemaal gaat komen; tussendoor verblijven 

we gezellig in onze beige rode moskee. Het rijden op het circuit 

doen we allemaal voor de lol; er is geen competitie, maar we 

proberen wel zo snel mogelijk te rijden. Dit keer zal ik de ‘’Tom 

Tom’’ instaleren, die geeft de snelheid beter aan dan de kleinere 

wielen die er nu op zitten door het gebruik van de slicks. Tegen het 
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eind van de middag en in de avond tot laat aan toe, komen de 

deelnemers naar het circuit. Mijn belangstelling gaat vooral uit naar 

de VISA 1000 piste van Sylvie Seignobeaux, die ooit zeer 

verdienstelijk jaren voor Citroën met deze VISA’s rallye’s reed. Ook 

de VISA GTI van Eric Berthet en Sèbastien Brossat  uit de F2000 klasse 

is een snelle rakker. Nog mooier was de VISA Trophèe; deze was 

meegenomen, daar mochten speciaal uitgenodigde oud Citroën 

Coureurs hun rondjes draaien en hun kunsten vertonen. Ik maak dus 

kennis met Patrick Lapie en we besluiten op en sportieve manier de 

strijd aan te gaan, hij in de Trophèe ik in de GTI. En dat werd het, een 

echte groep B: VISA Trophèe  en mijn GTI 115 zijn nagenoeg even 

snel. De 1600 trekt wat sneller en ook zijn remmen zijn beter.Maar 

dan de bochten: daarvan moet de Trophèe het hebben en dat lukt 

ook, die ligt als een ’kart’ op de baan en dat kan ik van mijn VISA in 

originele straatuitvoering niet zeggen. Als je achter de Trophèe rijdt 

blijven de wielen in de bochten recht op de weg staan, terwijl bij de 

GTI de wielen kantelen en de helft van de band wordt gebruikt. Juist 

omdat ik dus in de straatuitvoering rij vind ik het geweldig vele 

Citroëns te pakken. ‘’Patick Lapie’’ is niet de eerste de beste, maar 

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

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

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

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

rally’s. Een voor me rijdende auto werkt bij mij als een rode lap op 

een stier: na een paar rondjes zit ik achter je en heb ik je zwakke punt 

gezien. Maar niet bij allemaal, er was een AX die geweldig op de weg 

lag en daar zijn voordeel haalde. Ook de motor was hiervan 

veranderd. Het was 25 jaar AX en voor die gelegenheid was vanuit 

het conservatoire de speciale AX turbo uit het voormalige 

Supertoerisme klasse naar het circuit gehaald,  maar we hebben hem 

helaas niet zien rijden. Er zijn er van deze AX’en twee gebouwd, de 

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

gereden maar werd steeds door storingen geteisterd. Een wel zeer 

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

echt alle delen van plastic gemaakt, zelfs het achterspatbord tot 

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

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

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

meer, heb ik daar een aantal mensen gesproken die er diverse in 

het bezit hadden. Zo’n Visa is echt helemaal vederlicht gemaakt en 

steeds meer begin je te begrijpen waarom deze Citroëns zo 

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

houden. Maar bij de meeste Saxo’s was wat doping toe gevoegd en 

dus waren ze echt heel erg snel. Uiteindelijk was de preparatie van 

de Nederlandse VISAGTI 115 helemaal top want hij 

heeft alle 12 sessies op Zaterdag en Zondag gereden, 

met en score van 300 km dus 120 stuks aan rondjes 

vol gas in de hitte. Een groot deel van de 80 liter 

benzine is opgereden en ook kan ik naar 4 andere 

slicks uitkijken, dus kan je praten over een geslaagd 

weekend. Maar er was natuurlijk nog veel meer 

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

CX in rallytrim uit de rally van Finland met een 

injectiemotor van Danielsen. Saxo’s,  AX’en, ZX, 

Xantia V6 activa en ook wel veel Panhard, DB, 

Monomile en MEP X27 geweld. De zaterdagavond 

was er voor het diner, de filmavond bracht heel 

bijzonder film materiaal. Op de zondag werd het hele 

programma herhaald en hadden we zowaar support 

van een Nederlands-Engels koppel, Wendela en John, 

die vele mooie foto’s en een stuk film hebben 

gemaakt, dat was heel erg leuk natuurlijk. Aan alles 

komt een einde, dus ook aan dit weekend. De 

organisatoren, de hele familie Jammes waren zeer tevreden over de 

opkomst en mogelijk is er volgend jaar weer zo’n evenement. We 

zijn op de maandag verder getrokken naar onze verblijfplaats in de 

Dordogne, ook hier zijn er nog zo’n 1250 km met de VISA GTI 115 

gereden en hebben we diverse bijzondere Alpine-bezoeken 

afgelegd. Rijden met de VISA over straat en Franse wegen, dat had 

ik nog nooit eerder gedaan en het begint langzaam maar zeker mijn 

bakkie te worden. Hij heeft inmiddels alle proeven tot nu toe 

glansrijk doorstaan. Alleen de startmotor heeft twee maal dienst 

geweigerd dus deze wordt snel vernieuwd. Mijn wederhelft zag 

ons alweer de drie landen tour rijden Frankrijk, Spanje, Portugal, 

want ook daar weten we de weg. Het is twee en een halve week 

later dat we weer thuis in Drenthe aankomen. De VISA GTI 115 

wordt nu weer gereed gemaakt voor maandag 5 Sept. op het 

circuit van Assen, een dag van de Renault Sportief Club. 

VisAlpine…            

 Kees de Waard Wagner 

Panhard       5       Koerier



Automedon 2013, 12-13 Okt. 2013. 
13e Salon auto/moto de collection  

Plaats van handeling: Parc des expositions Paris Le Bourget, afslag 5. 

Op de terugweg naar huis doen we deze beurs nog even aan.  Zaterdag, we zijn er al vroeg en het is al een hele drukte op de weg er 
naar toe. Er is erg veel belangstelling voor deze beurs en er wonen hier voldoende mensen in deze regio. 

De auto parkeren, daarna twee kaartjes kopen en je staat binnen. We waren hier nooit eerder voor deze beurs maar de grote hal 
staat helemaal vol met veel tentoongestelde auto van allerhande clubs, een lust voor het oog. Ik heb natuurlijk belangstelling voor 

de Panhard stand, voor de Alpine bijeenkomst en alle Citroëns die er staan 
te pronken, heel, half en of helemaal uit elkaar.                             

Vele bedrijven laten hun specialisme op allerlei gebied zien en dat gaat heel 
erg ver.                                                                                                                                               
Uiteraard de Citroën SM met een prachtige stand de DS ontmanteld van 
alles om te kunnen lassen en dat valt er genoeg, zo te zien.                                                                        
En de nieuwbouw van de Mehari er komen steeds meer leveranciers bij, van 
de 2 CV is vrijwel 
alles nieuw te koop.                                                                                                                  
Ook diverse zeg 
maar veel stands 
met de verkoop van 
allerhande 
gereedschappen.  

Op alle gebied is 
hier wat te vinden, 

ook op het gebied van onderdelen zoals bij Renel, waar ik in het begin jaren 
’70 in een heel erg oud verrot houten schuurtje midden in Bourg en Bresse, 
alle door hem verzamelde Panhard onderdelen elke keer ging ophalen. Daar 
zag hij toen helemaal niets in. Dat is nu anders voor vrijwel elk merk heeft hij 
wel iets op de tafels liggen.  

Ook zijn er veel 
boeken en bladen 
stands en daar moet 
ik echt van wegblijven, alhoewel dat niet meevalt. 

Ook natuurlijk heel veel stands met modelautootjes, er is nog genoeg te 
vinden op dit gebied.                                                                                                                                               
Buiten stonden de stands met meestal gebruikte onderdelen. Je ziet er 
werkelijk van alles en nog wat liggen. 

Heel veel met lampen en glaswerk. Maar niet die ik zoek, een kleine 
rechthoekige ver of breedstraler geel glas links en rechts ruimte voor de 
schroefjes en een goudkleurige kat in het midden dus een SEV Marchal. Je 
ziet ze alleen liggen 
van het merk Cibie.  

Ook tref ik er een 
aantal landgenoten, 
met een uur met 

elkaar praten als gevolg, dat is altijd wel weer leuk. 

Natuurlijk kijk ik of er iets van de Visa GTI te vinden is, nou dat kan je echt 
wel vergeten helemaal niets. Die heeft schijnbaar nooit bestaan, ik begin 
langzaam te geloven dat een VISA GTI 115 echt een hele bijzondere 
zeldzame Citroën aan het worden is.  

Ook is er buiten een heel groot parkeerterrein ingericht voor alleen maar old 
en youngtimers, er staan er wel een paar honderd prachtig om te zien 
natuurlijk en leuk dat ieder zijn eigen keus in een merk heeft gemaakt. 

Veelal, alles dwars 
door elkaar maar 
ook soms op merk. 
Dan daar maar eens 
kijken bij de lange en in grote getale aanwezige rij Citroëns naar en VISA, 
wat denk je, ook hier echt helemaal niks.  

Toch tref ik ook hier weer een voor mij oude bekende aan, kwam ik op de      
”Dix Mille Tours” de gele Venturi LM 400 tegen, staat hier de tweede door 
Legay gebouwde Alpine 610 gebouwd voor Le Mans , mijn dag is weer 
helemaal goed dat zul je begrijpen.                                                                                                                                                             
Na bijna 5 vijf uur rondlopen heb ik het wel gezien en gaan weer richting 
Caravan en dan Zondags na 2 maanden weer huiswaarts, in het Cantre de 
Drantre. 

Kees de Waard Wagner.
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Bedankje erven Jean Panhard 

 
In Koerier 180 meldden wij het overlijden van Jean 
Panhard met een pagina aan hem gewijd. 
De familie heeft dit kennelijk gewaardeerd, want 
behalve een “normaal” bedankkaartje kwam er ook 
nog een speciaal bedankje voor de Koerier, zo te zien 
van Jeanne Panhard (die ook alweer 95 jaar oud is) 
persoonlijk. 
Wij zijn daar stiekem toch wel een beetje trots op. 
 
Redactie PanhardKoerier 

 
 
 
 
 

 

RENÉ BONNET MISSILE 1963: de moeizame restauratie van een bastaard 

 
RIP Amsterdam 2003. Dat was de laatste keer dan mijn Missile een evenement bijwoonde. Het ging toen al niet goed meer met hem. 
Flink olieverbruik met de daarbij behorende geuren, ondanks diverse operaties aan het vermoeide Renaultblokje: er was eigenlijk 
alleen met open kap mee te rijden. In de hoosbuien die we toen bij Citroën Nederland over ons heen kregen, viel het water gewoon 
door het linnen kapje heen. En de portieren wilden ook steeds minder sluiten. Om te zien was het nog steeds een snoepje, juist met 
die foute, verweerde grijze lak, die steeds verder afbladderde. Dans son jus heet dat in zijn geboorteland (hij sierde zo de 

januaripagina van onze 2014-kalender). Ferry 
van Dommelen, mijn garagist en autoschade-
specialist, adviseerde mij de polyester panelen 
onder de portieren eens weg te halen om het 
chassis eens goed te inspecteren. Het was 
meteen duidelijk: hier kon geen meter meer 
mee gereden worden. Alles verrot. Nog een 
geluk dat er in Amsterdam geen wiel is 
afgebroken. Een body-off restauratie was het 
enige alternatief voor de sloper. Voor 
sommigen het Walhalla; voor mij, als zeer beperkt sleutelaar, een schrikbeeld! 

Ach, zo erg kan het toch niet zijn? Op een Praatavond biedt Pierre Peters mij aan het motortje onderhanden te nemen! Dat zulke 
mensen bestààn! Dan gaat het zeker lukken! Met André van de Water op 1 mei 2004 monter begonnen aan de demontage. (Hiervan 
deed ik reeds verslag in PK 144, sept. 2004). De koets blijkt voornamelijk met popnagels aan het R4 platform te zijn bevestigd. Het 
polyester plaatwerk is zò dun, dat ik niet één bedrijf kan vinden dat de auto 

wil spuiten, zelfs 
Ferry niet. De 
beruchte R4 
achterwiel-
ophanging en de 
bodem zijn in 
vergaande staat van 
ontbinding, ondanks 
de jaarlijkse APK, die 
gelegitimeerde 
geldklopperij van de 
BOVAG.  
Het kale chassis 
wordt door Ferry 

van alle rottigheid ontdaan, wat toch wel 50 % nieuwbouw inhoudt: nieuwe langsdragers en bodem. Door alle olielekkage is de 
voorkant met schutbord nog redelijk intact gebleven. Alles wordt gestraald en opnieuw gespoten 
Voor de koets wordt een Poolse oplossing gevonden. Via de R16-club kom ik bij Marcin Kolkzyc. Die laadt alle polyester onderdelen 
in een bakkie achter de Nissan Patrol en vertrekt duizenden kilometers oostwaarts. Zien we dat nog ooit terug, denk je dan. Ook 
maar gelijk het kapje mee gegeven, en wat spul om te verchromen, ’t zal vast niet duurder zijn dan hier.  
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Terwijl Pierre het blokje voortvarend reviseert herbouwt Ferry het chassis. En 

warempel, in 2006 wordt een prachtige verdikte en gespoten carrosserie afgeleverd, 

bleu Cascade! Dat lijkt allemaal voortreffelijk te lopen!  

Over een jaartje rijden we rond. 

Maar nu moet alles nog in elkaar. Het bevestigen van de wielophanging aan het 

chassis valt mee. Met de stelmogelijkheden van de torsiestaven zet ik de auto achter 

iets lager dan oorspronkelijk. Zomer 2006 begin ik met oud-collega Wil (die een 

perfecte Burton in elkaar zette) aan de opbouw van de koets. Die bestaat uit slechts 

enkele delen: de neus met motorkap, de achterkant met kofferdeksel en de 2 

portieren. Het kost een hoop passen en meten om dat een beetje netjes erop te 

krijgen; het platform biedt weinig aanknopingspunten, buiten de pop-gaatjes. Maar 

uiteindelijk vinden we het wel redelijk. De problemen beginnen pas echt als ik het 

instrumentenpaneel wil aansluiten op de kabelboom. De stukjes tape waarop ik had geschreven welk draadje waar aan hoorde, 

blijken onleesbaar. Het lijkt een hopeloze missie en ik vraag me af hoe ik hier ooit uit kom. Ik laat het ven voor wat het is en zoek 

mijn heil maar in nevenverschijnselen als de René Bonnet Missile Hardtop Club (december 2007), waarover ik ooit berichtte in de 

Koerier (nr 159).  

Zomer 2008 goed nieuws uit Veghel: Pierre heeft het gereviseerde motortje op een proefbank en het pruttelt vrolijk zoals het hoort. 

Ook de bak monteert Pierre nieuwe pakkingen in de bak. Bij het aanbrengen van het vliegwiel breek ik een bout af, zodat het 

inbouwen moet worden uitgesteld totdat Pierre het mormel eruit heeft geboord. 

Met buurman Richte lepelen we het blokje toch in de krappe ruimte. Maar hoe 

krijg ik de elektra op orde? En het voor het optuigen van het interieur blijk ik 

evenmin over enig talent te beschikken. Ik ontloop de garage, richt me op CD, 

Dreuxmobiel, verbouwingen, muziek en vakanties. Een hoofdpijndossier? Krijg ik dit 

voor mijn 65e de weg op? Op 

vakantie in 2009 bezoek ik in 

Toulouse Reynald Crosne, die 

ook een Missile restaureert. 

Hij is ongeveer even ver, 

maar weet precies wat hij 

moet doen…. Dat zet een 

knop om. 

Ik besluit dan maar betaalde deskundige hulp in te schakelen. Misschien wil 

Ferry me helpen. We spreken een zéééér schappelijke prijs af waarvoor hij de 

auto voor me wil afbouwen; in de verloren uurtjes wel te verstaan. Een hele 

opluchting; ik zie weer licht aan het einde van de tunnel. Een mooi streefdoel is 

de bijeenkomst van 50 jaar Missile (PK 174), september 2012, dat gaan we 

halen. Ferry ziet meteen dat ik niet de juiste volgorde van de koetswerkdelen 

heb gekozen: ik had eerst de portieren moeten hangen, die als enige een vaste plaats hebben aan het chassis. De naden hadden dan 

kleiner gekund. Maar we laten dit maar zo. Met Jan, een gepensioneerde garagist uit de buurt beginnen ze aan de elektra. Vele uren 

van meten zoeken en hangen, maar het lukt ze om alles aan te sluiten. De remmen, 

die ik naar mijn smaak netjes in 

elkaar heb gezet, gaan er weer 

af en worden uit den treure 

verbeterd en geperfectioneerd. 

Ook het interieur neemt Ferry 

onderhanden. Het wordt een 

echte auto.  

Vreemd is echter dat de motor 

niet goed wil lopen. Zou de 

distributie verkeerd staan, of is 

het de carburatie? Maar op de 

proefbank liep hij toch goed? 

Maar bij enige belasting valt die 

ineens stil. Dan toch de motor er maar weer uitgehaald. Een vervelende klus met die waterkoeling; ook de stuurinrichting moet weer 

los. Hij blijkt één tand verkeerd te staan, zou het dat echt geweest zijn? Weer inbouwen, wat een lomp blok vergeleken met de 

Panhards! Nee, goed lopen wil hij nog steeds niet. Luide knallen, plassen benzine in het spruitstuk. Inmiddels is ook Henry Otten bij 

het project betrokken, onze Djet-vriend die nog een gedemonteerde René Bonnet Le Mans op de plank heeft liggen. Hij heeft veel 

ervaring met de Renault-blokjes en met de Zenith 32-carburateurs. En weet veel van elektrotechniek! (Omdat de 50 jaar Missile niet 

meer kan worden gehaald, rijdt Henry me er met zijn Djet heen). Henry heeft meerdere Zeniths, zelfs een gloednieuwe, en daarmee 

blijkt de motor prima te lopen. Maar we zijn ondertussen al weer ruim een jaar verder! Meteen maar nieuwe drukgroep erin gezet, 

zodat schakelen wat fatsoenlijker verloopt. Gauw naar de APK, waar hij in één keer wordt goedgekeurd.  
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Verbazend, want van een rijdbare auto is eigenlijk nog geen sprake. Toen ik de auto kocht in 1997 was er pas mee te rijden na een 

perfecte uitlijning. Anders gaat de neus de lucht in en hoor je de homokineten rammelen dat het niet leuk meer is. Dat is dus 

opnieuw zo. Bij Dassen aangekomen krijg ik te horen dat de auto veel te hoog op zijn wielen staat. Dat wist ik ook wel, maar ik had 

gelezen dat na een paar kilometer alles wel op zijn plaats zakt. Niet dus. Gelukkig krijg ik contact met Renault 4 adept Fons de Hing. 

Blijkt dat je de voorwielophanging vast moet zetten met belaste wielen, zodat de auto ingeveerd is. Gelukkig heeft hij een handige 

hulptool en trekt daarmee de auto omlaag na losmaken van de bevestigingsbouten. Vastzetten en klaar is Kees. Dat scheelt een 

hoop. De uitlijning verloopt nu vlekkeloos. Henry heeft een prima carburateur voor mij samengesteld. Het rijdt nu echt lekker.  

Eindelijk klaar? Ach, het kapje….. past niet. Iedereen legt me nu uit dat je een cabrioletkap niet kunt maken zonder de complete auto 

erbij. Ik merk dat de kleine Eindhovense beklederswereld niet staat te trappelen om een mislukte poolkap te herstellen. Ferry 

probeert door verlaging van de beugels iets te winnen, maar niet genoeg. Hij brengt me gelukkig in contact met bekleder Frans 

Dekkers, die met enkele zwarte accenten de ontbrekende centimeters 

opvult, en het staat ook nog eens erg goed. Nu de Poolse replica hardtop 

nog optuigen, maar dat heeft nu geen haast. 

Dank zij Ferry, Pierre, Henry en al die heerlijke autovriendjes die steeds 

weer bereid waren mee te denken en er uren in te steken! En het 

resultaat mag er wezen! Grappig dat de auto recht van voren er heel 

compact uit ziet, maar dat hij van opzij juist erg lang lijkt. In ieder geval 

trekt hij veel bekijks; en dat is niet onprettig! Een Missile kan er truttig 

uitzien, maar ook heel stoer. Daarom heb ik een sticker als nummerplaat 

op de neus, en niet een plaat tussen de bumpers; dan loopt de 

luchtinlaat mooi rond. Erg mooi zijn de twee voorbumpertjes, die ik op 

Pierre’s advies keramisch heb laten polijsten. De kaarsrechte 

achterbumper heb ik voorlopig weggelaten, die accentueert nogal het 

DAF-achtige van de achterkant.  

Mijn rol veranderde noodgedwongen van sleutelaar steeds meer in 

restauratie-manager (en ik háát eigenlijk manager). Maar als de tijd gaat dringen moet je je eigen beperkingen onder ogen kunnen 

zien, toch? Hoofdpijndossier gesloten, er rijdt weer iets schitterends op de vaderlandse wegen! Na 10 zeer leerzame jaren van 

vallen, opstaan en soms de moed in je schoenen zijn de eerste kilometers me weer prima bevallen! 

Jaap Margry  

De geschiedenis van mijn PL17 JK-13-15 
 

Toen ik indertijd met mijn nieuwe aanwinst aankwam bij Peter Breed, zei de aldaar aanwezige Rolf Nijenhuis: die auto ken ik! Die is 

lang geleden geweest van………………dat zoek ik op als ik thuis ben zei hij vervolgens, en als het goed is heb ik ook nog de originele 

eerste kentekenplaat van de voorbumper. Nou dat is inmiddels al weer enige tijd geleden dat deze conversatie plaatsvond. Maar 

over wonderen gesproken, ze zijn de wereld nog niet uit, blijkens de mail die ik onlangs kreeg. 

 
Hallo Frans, 

 

Het wonder is gisteren geschied: ik heb de originele kentekenplaat van jouw PL17 teruggevonden! Dit had ik je een jaar of 8 geleden 

al beloofd, maar ondanks diverse serieuze zoekpogingen bleef het ding onvindbaar. 

Je kan iets ook te goed opbergen, want ik bleek het rechtopstaand, maar achterste voren binnen tegen de wand in een houten kist te 

hebben verstopt. Als die ergens achter in een niet verlichte garagebox staat, en ook nog gevuld is met slooponderdelen van een 

vroegere PL17 + enige muizennesten in diverse staten van ontbinding, zal het duidelijk worden waarom het een aanzienlijke tijd heeft 

geduurd alvorens ik dit mailtje kon gaan versturen. Inmiddels is de kentekenplaat al een stuk dichterbij zijn doel gekomen, want Peter 

Breed heeft hem gisteren al voor je mee naar Heemskerk genomen! 

Ik heb de plaat enigszins schoon gemaakt met peut, maar  daar blijkt de originele RDW-lak uit die jaren niet tegen bestand te zijn. 

 

Over de geschiedenis van jouw PL17 heb ik je ooit wel eens iets verteld voor zover ik me kan herinneren. 

De bij het kenteken behorende tomaatrode PL17 uit 1962 ligt sinds 1971 begraven in de zeer diepe kuil waarin zich destijds de 

Blaricumse vuilnisbelt bevond. Daar hebben volgens mij wel meer cultuurschatten hun laatste rustplaats gevonden, daarom is het 

tegenwoordig een natuurgebied! Vanwege doorgeroeste dorpels en een half zwart geblakerde motorkap a.g.v. kortsluiting kreeg ik 

als 19- jarige scholier de wagen in 1971 gratis mee van de familie van de gestorven eigenaar, de heer Faber uit Hilversum (dat waren 

nog eens tijden!), waarna ik deze als donor heb gebruikt voor het in ere herstellen van de voor ƒ 9,95 aangeschafte Dyna Z16 bicolore 

zonder motor. 

De PL17 JK-13-15 is zeer zorgvuldig gesloopt, en naar haar laatste rustplaats in de Blaricumse vuilnisbeltkuil gebracht, alwaar ik met 

hamer en (klein-) beiteltje de achteras er nog onder vandaan heb gehakt om deze tegen een gebruikte Rayban pilotenzonnebril te 

kunnen ruilen. Dergelijke kostbare accessoires waren destijds onontbeerlijk om enig succes bij de dames te kunnen scoren, en werden 

hoog gewaardeerd binnen de vriendenkring. 

In die tijd was de heer van Beesd uit Bussum vanuit zijn actieve Traction Avant hobby in Panhard geînteresseerd geraakt, en had een 

witte 17B gekocht van iemand die naar Canada ging emigreren. Deze wagen werd in een felroze kleur overgespoten als rijdend 

reclame- object van het uitzendbureau Stuweg uit Hilversum, waar Van Beesd mede-eigenaar van was. Passies spreken zich in het 
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Gooi ook snel rond, en zo kwam ik in contact met Van Beesd, en heb in latere jaren veel aan de "Stuweg Panhard" gesleuteld, en er 

ook (veel) gebruik van mogen maken als mijn Panhard weer eens wegens ernstige makken niet inzetbaar was. 

Via mij kwam Van Beesd in contact met Martin van Velzen, destijds de adjunct-directeur van DBA Nederland in Weesp (inderdaad, de 

importeur van Franse remonderdelen). Samen zijn deze heren eens op "Panhard strooptocht" geweest in Noordwestfrankrijk. Ergens 

op een sloop (vermoedelijk die van de foto op blz. 6 van de eerste echte in A4 formaat gedrukte koerier op witte ondergrond uit 

november 1976) stond een erg mooie lichtblauwe PL17 relmax tigre met donkerblauwe stoffen bekleding, èn een kapotte motor (de 

afdankoorzaak). Verder was er een enkel blaasje zichtbaar op de dorpels, en waren er een paar sierstrips op de sloop beschadigd 

geraakt. Die wagen werd voor een kleine prijs gekocht (waarde nihil in Frankrijk in die jaren), en eenmaal in Nederland door Kees de 

Waard van een goede motor voorzien, en door een carrosseriebedrijf netjes gerepareerd en bijgespoten (op kosten van de zaak!). Nu 

nog een kenteken, maar dat zal de oplettende lezertjes al wel duidelijk zijn. De inkomsten van een hardwerkende scholier waren in 

die jaren ook al volstrekt ontoereikend, dus op de vraag of ik misschien nog iets te koop had voor minder dan de Rijksdienst hiervoor 

in rekening placht te brengen, heb ik direct positief gereageerd. Het is voor de algemene veiligheid natuurlijk véél beter om het 

anders aan de Rijksdienst te betalen bedrag gedeeltelijk te investeren in een nieuw remsysteem op de betreffende automobiel; dat 

zal niemand durven te betwijfelen! 

Over het feit dat de kleur niet meer klopte (rood op kenteken met een lichtblauwe wagen), daar lag niemand wakker van. 

In die jaren bestond er nog geen apk, en welke Oom Agent houdt er nu een Panhard aan? Hooguit om zijn bewondering uit te 

spreken over de mooie wagen (is me op de A1 eens overkomen door een 

Rijkspolitie Porsche!).  

Na een paar jaar had Van Beesd echter zijn zinnen gezet op een erg mooie 

zwarte Dyna Z12, en werd de PL17 overgenomen door iemand uit de 

Traction Avant club (een Citroënliefhebber, die onlangs weer een witte 

Panhard 17BT heeft aangeschaft en weer lid is geworden van de P.A.N.). 

Deze eigenaar heeft de wagen enige tijd later aan de heer Schouwenaar in 

Woerden verkocht, alwaar de PL17 tigre vervolgens jarenlang in een 

garagebox heeft gewacht op betere tijden. Die problematiek is mij 

persoonlijk ook maar al te goed bekend! Deze kentekenplaat komt van de 

voorbumper van de originele tomaatrode PL17, die de heer Hugenholtz uit 

Den Dolder, waar een groot deel van mijn Panhardrelikwieën lange tijd op 

zolder werden bewaard, voor mij aan iemand heeft kunnen verkopen. Dat 

leverde mij in die tijd weer wat brandstofgeld voor de Hondabromfiets op!  

 

Aldus Rolf Nijenhuis. Het moet gezegd worden dat het een bizar verhaal is, maar het maakt mijn JK-13-15 wel bijzonder nietwaar? 

            Frans van Thor 

P.S. Mijn huidige JK-13-15 is overigens bordeauxrood nu 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

TROUWAUTO 
 

Op 14 oktober jl werd de RolBreed DynaX 

gebruikt als trouwauto. 

Dat ze daarvoor prima geschikt is toont 

nevenstaande opname. 

Het gelukkige paar wordt gevormd door 

 

Judith van Vessum 

en 

Peter Slot 

 

Judith is een nichtje van Rob van de Rol, en 

als zodanig natuurlijk besmet met het 

Panhardvirus. 

Wij wensen het jonge paar alle goeds in hun 

verdere leven samen en hopen hen te zijner 

tijd in onze gelederen te mogen begroeten. 

Panhard Automobielclub Nederland 

(advertentie) 

jan zele - janjzelle@planet.nl 

Ik heb een motor, ruit en nog enkele sierlijsten liggen,  

alsmede alle voorband, interesse voor overname?  

Gr Jan 
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"Zoiets valt nu eenmaal niet mede"

De claimcultuur begint ook in Nederland voet aan de grond te krijgen. Het duurt wat langer dan verwacht maar hij komt er zeker aan.
Fabrikanten van consumptiegoederen is de schrik om het hart geslagen. Hun juristen staan al op scherp. Zeker een keer per week 
staat er in de kranten een advertentie die claims moet voorkomen. Meestal lijkt het nogal onschuldig: pindakaas waarin mogelijk 
sporen van gluten zouden kunnen zitten of speelgoed van de Ikea waaraan een draadje los zit. Dat soort klein leed. Niet om echt 
wakker van te liggen, maar zo werkt het niet: elk risico moet worden uitgesloten. Veiligheidsproblemen kunnen het imago immers 
beschadigen en veel geld kosten. Vinden de fabrikanten.

Maar nu opeens is er iets waar we misschien wat minder lacherig over moeten doen. Het zou ook een Panhardprobleem kunnen zijn 
en dus een serieuze kwestie. Erg vervelend ook omdat we de fabrikant niet meer aansprakelijk kunnen stellen. Zelfs Jean Panhard is 
ons al ontvallen. Wat is er aan de hand? De NRC bracht het grote nieuws op 2 oktober. 

Ferrari roept 3000 sportwagens terug omdat je vast kan komen te zitten in de kofferbak. Als je daarin valt en de klep valt dan ook nog
eens dicht kun je er niet meer zonder hulp van buitenaf uit komen. Volgens de National Highway Traffic Safety Administration die 
Ferrari op dit belangrijke probleem heeft gewezen 'neemt dan het risico op verwondingen toe en bestaat zelfs de mogelijkheid van 
overlijden'. Je wilt natuurlijk niet aan je einde komen in een kofferbak van een auto, zeker niet als je er net een paar ton aan hebt 
uitgegeven. 'Zoiets valt nu eenmaal niet mede', schreef Gerard Reve al. Hoe Ferrari het gaat oplossen is nog onbekend. Ik gok op een 
(elektrische) blikopener en een dodemansknop in de kofferbak. Natuurlijk begeleid door een schokkende instructiefilm met in de 
hoofdrol zo'n – gewonde of inmiddels zelfs overleden - Ferraribezitter die in de kofferbak valt en de blikopener niet weet te vinden. 

Wat heeft dat alles nu met Panhard van doen? Ik ben nog niet zo lang lid van de 
familie maar een van mijn eerste indrukken was dat Panhardisten graag in de 
kofferbak van een Dyna Z liggen. Gewoon omdat het kan, denk ik. De foto’s 
spreken boekdelen. Zelf
heb ik het nog niet
geprobeerd; ik was de
afgelopen tijd vooral
bezig met het plannen
en maken van ritjes
tussen Utrecht - waar ik
woon - en de Lijnbaan in
Heemskerk. Soms met
de Panhard en soms
met trein en bus. Flinke
problemen dus.

Toen ik mijn Panhard
kocht, heb ik natuurlijk te weinig onderzoek gedaan naar zijn conditie. Een paar 

gaten in de uitlaat en wat andere ongemakken nam ik graag voor lief. De verkoper verzekerde mij desgevraagd dat van olieverbruik 
geen sprake was. In de kleine 200 kilometer naar Utrecht heb ik meer dan een liter olie verloren. Niet via de uitlaat; het hele 
motorblok was kletsnat en de olie liep overal uit. Zelfs van de motorkap droop het op de bumper. Het stadsbestuur van Utrecht kan 
oude auto's sowieso al niet waarderen en als ze niet alleen de lucht maar ook de straat vervuilen wordt het wel oppassen. En ik 
woon ook nog in een buurt met alleen maar nette mensen. Dus op naar Heemskerk!

Na de revisie liep het motortje weer geweldig. maar met de olielekkage was het echter nog niet helemaal gedaan. Het was wel beter 
geworden maar nog steeds glom alles onder de kap van de olie. De buren zagen de oliedruppels nog steeds via de bumper op de 
grond vallen. Dikkere olie hielp wel iets maar niet genoeg. Steeds ongemakkelijker begon ik me te voelen in eigen buurt. Ik heb een 
tijd gedacht dat er iets mis moest zijn met de carterdruk waardoor de olie via de peilstok naar boven werd gespoten. Maar 
uiteindelijk heeft Peter Breed de oorzaak gevonden. Na het helemaal olievrij maken van de motor, gevolgd door een woeste proefrit, 
bleek er een scheur in het carter te zitten, waar de olie inmiddels alweer uitliep. Een nette horizontale barst achter de ventilator, veel
meer is er niet over te zeggen. Maar hoe bereikte de olie de onderkant van de motorkap? In de rubberen manchet tussen startmotor
en ventilatorhuis zat een gat. De luchtstroom van de ventilator blies de olie vervolgens door de hele motorruimte en vooral tegen de 
onderkant van de motorkap. Dat is althans de theorie. De koeling van de cylinders zal niet optimaal zijn geweest.

Volgens Peter ben ik nu eigenaar van een unieke Panhard, de eerste met een gescheurd carter. Hij heeft beloofd binnenkort aan de 
klus te beginnen; de auto staat geduldig te wachten. Niet op een ruilmotor maar op een ruilcarter. Daarvan zijn er genoeg.

En nu terug naar de tragiek van de kofferbak; daar ging dit verhaal tenslotte over. Vorige week ben ik maar even naar Heemskerk 
gereden, deze keer met de Ami 8. Gelukkig, je kunt bij een Dyna Z de kofferbak ook van binnenuit openen. Een hele opluchting!

Siewert Pilon
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Ontsteking 
 

De ontsteking van een verbrandingsmotor zoals de motor van onze Panhard, heeft verschillende aspecten: hoe ontstaat die, 

wanneer en waarmee gebeurt dat. Het moment waarop dat gebeurd is zeer belangrijk maar is geen onderwerp van dit artikeltje. 

Wat wel besproken wordt is wat er gebeurt en met welke middelen dat wordt bereikt. 

 

Principes 

In verbrandingsmotoren wordt altijd een bobine gebruikt (niet in diesels). Dat is een soort transformator waar aan de ingang, de 

primaire wikkeling, energie wordt ingebracht die er op een gegeven moment in een klap wordt uitgelaten, in de vorm van een hoge 

spanning aan de uitgang, de secundaire wikkeling. De energie voor de vonk kan er op twee manieren in opgebouwd worden: in het 

magnetische veld van de bobine, inductief of door een condensator op te  laden, capacitief. 

 

Inductief systeem 

Een inductief systeem brengt de energie in de bobine door er stroom in te sturen. In de 

originele situatie gebeurt dat door het schakelen van spanning door de onderbreker. 

Elektrisch gezien vormt de bobine een serieschakeling van een spoel en een weerstand. De 

spoel laat de stroom geleidelijk toenemen en de weerstand bepaalt de uiteindelijke stroom 

als de inschakel tijd maar lang genoeg is. De energie die in de bobine is opgeslagen 

(eigenlijk in het magnetische veld in de bobine) komt er weer uit als de stroom door de 

primaire wikkeling wordt onderbroken, en wel in de vorm van een hoge spanning uit de 

secundaire wikkeling die in staat is om een vonk en dus een kortdurende stroom door de 

bougie te maken. De verhouding  tussen de primaire en secundaire wikkelingen is 1 op 70 a 

100, factor N. 

De condensator C is toegevoegd om de spanning over de onderbreker binnen de perken te 

houden, dat i.v.m. met de levensduur (zonder de condensator ontstaat ook over de geopende contactpuntjes een sterke vonk, 

waardoor ze snel inbranden).  

De stroom die door de weerstand van de primaire winding ging heeft warmte gemaakt en is verloren. Bij hoge toerentallen is er 

weinig tijd om de stroom te laten groeien en zal dus minder energie voor de vonk beschikbaar zijn. Er is weinig te kiezen in dit 

systeem, weinig weerstand betekent een sneller systeem en meer energie maar ook meer stroom door de onderbreker, dus kortere 

levensduur. De 3-ohm bobine van de Panhard is een prima keuze. Orde van grootte van de energie, voor een stroom van 4 A en een 

zelfinductie van 3 mH is dat  24 mWs (24 mJ). 

 

 

Capacitief systeem 

Dit systeem maakt gebruik van de eigenschap dat een spoel L 

en een condensator C een resonantie kring vormen waardoor 

energie in zeer korte tijd van de een naar de ander wordt 

overgedragen. De condensator C wordt opgeladen tot enkele 

honderden volts door een omvormer die wisselspanning maakt 

van de 12 V, die via een trafo omhoog transformeert, en 

daarna gelijkricht met een diode brug. Op het goede moment, 

bijv. door de onderbreker, wordt er een schakelaar gesloten 

(thyristor wordt aangestuurd, en wordt daardoor geleidend) 

waarmee in korte tijd de energie van C naar L, de primaire van 

de bobine,  wordt gebracht. Dat geeft in de uitgang een N-

maal hogere spanning. Als de spanning 0 Volt is, stopt het 

proces omdat de spanning op de condensator niet negatief kan worden door de diodes, en de thyristor 

niet meer geleidt bij 0 Volt. ( zie figuur) 

 

  

Dit systeem geeft meer vrijheid om keuzes te maken: de grootte van de C, de spanning waarmee hij 

opgeladen wordt; de weerstand van de bobine speelt in dit systeem geen rol meer. Orde van grootte van 

de energie, voor een condensator van 1 μF opgeladen tot 400 V is dat 80 mWs  

 

De eenvoud van een onderbreker,  condensator en bobine is in een capacitief systeem niet meer te 

vinden. Er is een omvormer nodig om de hoge spanning te maken, de thyristor moet aangestuurd worden, duidelijk meer 

componenten. Overigens is dit ontstekings systeem al vele jaren bekend: mijn 2CV (uit 1956) had in 1970 al een capacitieve 

ontsteking, op 6 Volt. 

 

Moderne inductieve systemen 

Bij de aan-uit verhouding van de onderbreker kan nog gekozen worden voor meer áan' dan uit. Daarmee kan de energie wat groter 

zijn bij hogere toerentallen (dwell-time) . Een motor management systeem kan dit realiseren. 
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Om meer energie te krijgen moet de weerstand van de bobine kleiner zijn. Met aansturings modules (o.a. van Bosch) kan de 

maximale stroom begrensd worden en kan de opwarming ook beheerst worden. Een ander manier is elke cylinder een eigen bobine 

te geven, bijv. met de moderne “pen”-bobines. (overigens: de DKW 3=6 had ook 3 bobines voor 3 cilinders) 

 

Hoe ontstaat de vonk? 

De hoge spanning ioniseert het gas en de ionen vormen een geleidend kanaal, plasma, waardoorheen stroom gaat lopen. Door de 

inwendige weerstand van de  bobine zal de spanning dalen tot de brandspanning van de vlamboog. De brandspanning en de stroom 

verhitten het gas en als het brandbaar is kan dat worden ontstoken. De hoge spanning is dus alleen nodig om het gas te ioniseren, 

maar de stroom door de vonk, de brandspanning en de tijdsduur bepalen de energie van de vonk, en daarmee de temperatuur, en 

daarmee het vermogen om het gas te ontsteken. Van de beschikbare energie aan de primaire zijde komt maar een deel in de vonk 

terecht. 

 

Verbetering van het capacitieve syssteem 

Het capacitieve systeem geeft een korte en hevige vonk. Die duurt een kwart van de LC slingering 

(zie boven). Daarmee is al een goedlopende motor te verkrijgen. Maar moderne componenten 

maken het mogelijk om die tijdsduur tot een volledige slingering te verlengen, dus 4 maal zo lang 

(zie figuur). Bovendien  is de polariteit van de restenergie positief zodat de condensator bijgeladen 

moet worden voor de volgende vonk, dus niet vanaf nul volt. Daarmee geeft deze verbetering ook 

een efficiënter systeem. 

 

Het scope-beeld geeft de spanning over en de stroom door de bobine . De 

spanning is geïnverteerd, maar de volledige periode is goed te herkennen. De 

stroom (onderste curve) is nu ook een complete periode. 

 

Velleman kit 

Deze bouwdoos voor een elektronische ontsteking is in feite een elektrische 

vervanger van de onderbreker. Het voordeel is dat er geen slijtage of 

inbranden van de onderbreker meer optreed. De toegepaste transistor, een 

hoogspannings Darlington, laat wel een restspanning van 1,5 a 2 volt achter 

zodat er de maximale stroom wat kleiner wordt. Positief werkt dat de kit 

dicht bij de bobine gemonteerd kan worden waardoor de bedrading minder 

weerstand vormt. Dat verklaart de positieve resultaten die enkele 

Panhardisten hiermee hebben. Met een 3 ohm bobine werkt dit prima. Een 

grotere stroom wordt een probleem zodat een 1 ohm bobine wordt 

afgeraden. 

Overigens zijn er nu andere electrische componenten beschikbaar zoals hoogspanning MOSFET's en IGBT's (insulated gate bipolar 

transistor) die hierin toegepast kunnen worden en wel meer stroom kunne voeren. Daarmee is ook een 1 ohm bobine toepasbaar. 

 

Tenslotte 

De nadruk is steeds gelegd op de energie die aan de primaire kant beschikbaar is. Dat wil nog niet direct zeggen dat die energie ook 

in de bougie terecht komt. Een bobine is een component met complexe eigenschappen, die meespelen in het proces, zoals de 

weerstand van de hoogspannings wikkeling, de capaciteit van de windingen onderling, de verzadigings karakteristiek van het 

magnetische circuit. Uiteindelijk gaat het  om de energie in de vonk. Als de brandspanning van de vonk als constant wordt 

aangenomen (heel moeilijk te meten) dan is de stroom maal de tijd een goede maat, en de stroom is wel goed te meten. 

              Peter van Leeuwen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Brandgevaar 
 

Het risico van brand onder de motorkap van een Panhard is niet onaanzienlijk vanwege het bekende ontbreken van zekeringen. 

Enige tijd geleden viel daar nog een 64-er PL17 relmax aan ten offer! 

Het gevaarlijke punt vormt het kortsluitingsrisico tussen de constant + aansluiting van de remschakelaar op de hoofdremcylinder en 

de linker verwarmingskabel, vooral in geval van een ongeïsoleerde schroefverbinding. Als gevolg hiervan raakt de linker 

verwarmingsslang in brand. Bij de eerste tekenen van onraad (zichtbaar op de ampèremeter in het dashbord) dient vervolgens direct 

de massaschakelaar uitgetrokken te worden om de stroom af te sluiten. De gevolgen worden anders snel erger, en enige tijd geleden 

werd dat de voormalige rode PL17 relmax van Henk Zweers uit Angerlo noodlottig. De huidige eigenaar vergat de massaschakelaar te

bedienen, en de wagen is van binnen zo goed als uitgebrand! 

Gelukkig zijn de jeugdige uitspattingen van destijds inmiddels volgens alle wettelijke voorschriften gladgestreken, en hebben de 

ervaren Panhardbezitters hun verwarmingskabels van een ommanteling van voldoende isolerende plastic benzineslang voorzien om 

alle kortsluitingsrisico's te vermijden. 

Zoals bovenstaand drama aangeeft, is een goed functionnerende massaschakelaar ook van groot belang. Voor een goede werking 

dienen beide bladveerpakketjes uit minimaal zes schone, en ingevette bladveertjes te bestaan. Zonodig een defecte massaschakelaar 

er bij zoeken om deze te "kannibaliseren" voor het benodigde aantal veerplaatjes. Vervolgens de binnenkabel van alle knikken 

ontdoen, goed schoonpolijsten, en met kopervet in de buitenkabel schuiven. Na de kabel goed te hebben afgesteld werkt de 

schakelaar zonder haperen en is tevens licht bedienbaar.       Rolf Nijenhuis 
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   Marc de Bourgogne: La Bataille de Bel-Air
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Laat het maar zien in de competitie (deel 1) 

 

Zolang als de auto bestaat proberen de pioniers, de uiteraard daartoe aangewezen personen, zich te bewijzen via de race. 

De eerste fabrikant uit de historie, Panhard, schreef aldus op magistrale wijze de eerste pagina’s van het autoraceboek, 

door de oorspronkelijke stad-tot-stad wedstrijden, en nog heel wat andere, op haar naam te brengen alvorens aan de 

eerste Gran Prix wedstrijden te beginnen, en zich vervolgens te laten zien in de wereldrecords. 

Over die wereldrecords hebben we al uitgebreid geschreven in Koerier 173 en 179. 

Nu gaan we naar de bron. 

Hardloopwedstrijden zijn al ver achter de nevelen der tijden begonnen, en 

wielerwedstrijden hebben we al sinds 1868. Maar automobielen zijn er tot nu toe nog niet 

aan toe gekomen. Ze moeten nog bewijzen dat ze het doen, en dat ze bruikbaar zijn. 

Dit was het doel van het Concours der Paardloze Voertuigen, dat door de Petit Journal in juni 

1894 op het traject Parijs-Rouen werd georganiseerd. Het evenement zorgde voor de nodige 

reuring: 102 inschrijvingen, slechts 21 voertuigen (op stoom of petroleum) die door de 

schifting komen en slechts 16 wagens die de hoofdstad van Normandië bereiken. De jury 

verklaart de Panhard van Hippolyte Panhard, zoon van de fabrikant, en de Peugeot van Le 

Maitre, die overigens werd voortbewogen door een Daimler motor, onder licentie 

vervaardigd door Panhard,  ex aequo tot winnaar (wij komen hier binnenkort met een 

beeldverhaal op terug-OttHW). 

 

Van concours naar competitie 

Nu even afgezien van de snelheid heeft de auto zich met dit concours Parijs-Rouen bewezen, 

dankzij de deelnemers Panhard en Levassor, Peugeot, Benz en niet te vergeten Le Petit 

Journal. Reeds aan het eind van het jaar richtte deze moedige krant een comité op om een 

dolle snelheidsrit Parijs-Bordeaux-Parijs te organiseren, dus over 1200 km, terwijl de enige 

lange-afstandsrit tot nu toe (Parijs-Nice, Hippolyte Panhard) een week geduurd had. 

De grote bazen van de Franse pers zijn niet de enigen die door het opkomende auto-virus 

zijn aangetast. Eind mei 1895 start een Turijnse ingenieur een “experimentele rit voor 

automobielen”. Voor deze lokale proef (Turijn-Asti-Turijn) geven zich 5 deelnemers op, zonder buitenlandse concurrentie. Maar 

Parijs-Bordeaux-Parijs is andere koek, een echte grote rally die zelfs de Amerikaanse kranten haalt. 

Op 11 juni 1895, om 12:01:30 uur start een Pegeot (met 2-cilinder V-motor van Panhard) als eerste van de 21 concurrenten. Op de 

5
e
 plaats vertrekt Emile Levassor, in wit kostuum met hoed, in zijn Panhard. Deze bevat een nieuwe 2-cilindermotor in lijn, nog 

steeds in licentie van Daimler, maar krachtiger. Emile Levassor en zijn mecanicien Hostingue mikken niet op de eerste plaats in het 

concours, want die is voorbehouden aan 4-persoons auto’s, maar ze willen simpelweg op snelheid winnen. Inderdaad gaat een 

In juni 1895 vertrekken Emile Levassor en zijn monteur d’Hostingue vanaf het stadhuis van Versailles voor de eerste grote autorace ter wereld 

   Panhard en de competitie 
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Peugeot met de “eerste prijs” er vandoor, maar de 2-persoons Panhard et Levassor heeft het traject in 47 uur en 48 minuten 

afgelegd, bijna 6 uur minder dan de Peugeot die de eerste prijs in handen krijgt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

De competitie is aangegaan 

De triomf voor de firma van de avenue d’Ivry is totaal. De bestellingen voor haar petroleumwagens, die zo’n lachertje hebben 

gemaakt van de stoomwagens, stromen binnen. Succes is er ook voor de autorace, die al snel navolging zal krijgen in de VS en in 

Engeland.  

Maar in Frankrijk zit men ook niet stil. In november 1895 wordt de Automobile 

Club de France opgericht. Deze organiseert in het volgende jaar een nog langere 

wedstrijd, Parijs-Marseille-Parijs over 1710 km. Dit keer verloopt de proef in 10 

etappes van verschillende soort; een voorloper van de rally’s. De onvermoeibare 

Emile 

Levassor 

arriveert na 

de eerste 

etappe als 

eerste. De 

volgende 

dag ligt hij 

nog steeds 

op kop, tot Orange, waar zijn wagen op een loslopende hond 

botst. De uit de auto geslingerde Emile wordt snel naar het 

horpitaal gebracht. Zijn trouwe mecanicien Hostingue zet met 

enige vertraging in zijn eentje de strijd voort, en zal 

uiteindelijk als 4
e
 aan de finish komen (aankomst weer op de 

Porte Maillot, net als met Parijs-Bordeaux-Parijs). De 

Panhard’s (met aan het hoofd die van Mayacle, 67 uur 42 

minuten, dankzij een nieuwe 4-cilinder motor) bezetten de 

eerste drie plaatsen in de categorie “auto”. 

Ook deze successen zoemen weer rond, en de bestellingen 

stromen binnen. Ridder de Knyff komt naar de fabriek en wil 

onmiddellijk een Panhard en Levassor kopen. De laatste 

wagen is echter zojuist verkocht. De edelman neemt hem 

over voor 1000 Francs meer van de recente eigenaar en zal 

met succes aan diverse wedstrijden deelnemen. Het duurt 

Porte Maillot te Parijs; officials en publiek bereiden Levassor een triomfantelijk onthaal. Hij arriveert bijna 6 uur eerder dan zijn concurrenten 

De uiterst kleurrijke edelman René de Knyff wordt vlak na Parijs-

Bordeaux-Parijs klant en coureur bij Panhard. Totdat hij lid wordt van de 

regerings-raad zal hij het merk trouw blijven 

Levassor en Hostingue op kop in P-M-P 
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Vertaling en bewerking: Henk Ottevangers

niet lang of hij maakt deel uit van de equipe van de avenue d’Ivry, met Charon, voormalig wielrenner, en Girardot. Hun namen 

komen, met die van Panhard en Levassor, op diverse erelijsten voor tot in 1903. 

Wat betreft de wagen van Levassor: na Parijs-Marseille-Parijs raakt die uit het zicht. Ze zou zijn aangekocht door een Engelse 

liefhebber. De auto die in het museum van Mulhouse staat (Cité de l’Automobile Collection Schlumpf) draagt weliswaar nummer 5 

en lijkt erop als twee druppels water, maar zij heeft nog de V-motor. Ze was vroeger van Hippolyte Panhard en heeft waarschijnlijk 

na Parijs-Bordeaux-Parijs nooit meer gereden. 

En waar komt Levassor nog voor in dit succesverhaal. De geniale auto-ontwerper, de onvermoeibare bestuurder die de stuurstang 

48 uur vasthield zonder te slapen om maar die eerste wedstrijd te winnen, die heeft in de tweede wedstrijd een ernstig ongeluk 

gehad. Twee weken later sleept hij zich nog op krukken naar zijn zetel in de Automobile Club de France waar zijn collega’s hem een 

ovatie bereiden. Na zo’n schok had zo’n man van 54 moeten rusten, maar dat zit er niet in. Met de koude vastberadenheid en 

verborgen passie die zo karakteristiek voor hem zijn gaat hij weer naar zijn bureau. Hij houdt toezicht op de reparatieafdeling die hij 

net heeft opgezet, en op het onderdelenmagazijn, zonder daarbij zijn studie’s te verwaarlozen. Op 17 april 1897, slechts 6 maanden 

na het ongeluk, is hij net bezig met het ontwerp van een nieuwe koppeling wanneer een embolie hem velt. 

De vader van de auto-industrie en de winnaar van de eerste race is dood, maar Panhard zit niet bij de pakken neer; de strijd gaat 

verder. In alle grote landen (USA, Groot-Brittanië, Italië) ontstaan auto-wedstrijden, van stad tot stad, tegen heuvels op, enz. 

Vele merken wagen een kans: Peugeot, Dion-Bouton, Léon Bollée, Benz, Mors e.d. en de coureurs van Panhard blijven de successen 

aaneenrijgen, ondanks de hoe langer hoe sterkere concurrentie. Nadat Mayade Parijs-

Marseille-Parijs in september 1896 had gewonnen, met een gemiddelde van 25,250 

km/u, won Charron Marseille-Nice in maart 1898 met 32,920 km/u en 4 maanden 

later bracht hij Parijs-Amsterdam-Parijs op zijn naam met 44,700 km/u. Ondertussen 

had Leys de Périgeux-race gewonnen en René de Knyff het Criterium der  gangmakers 

Parijs-Bordeaux. Deze edelman-chauffeur wint ook de Rallye-paper van het blad La Vie 

au Grand Air in december 1898 en wint die nog eens in 1899. 

 

De competitie leidt tot een monument 

Het succes van de eerste automobielwedstrijd en de overwinning van Emile Levassor 

hebben een dusdanige weerklank dat al in het volgend jaar baron van Zuylen een 

voorstel indient bij de ACF voor een inschrijving ter oprichting van een monument dat 

eer bewijst aan Levassor en aan de enorme belevenis die deze wedstrijd was.. Een 

Comité du Monument geeft de opdracht aan beeldhouwer Aimé-Jules Dalou in 1898 

die in 1902 een maquette indient. Helaas maait de dood de artiest midden in zijn werk 

weg, zoals hij ook al Emile Levassor had meegenomen. Zijn leerling Camille Lefèvre 

voltooit het monument. Het wordt met veel pracht en praal onthuld bij de porte 

Maillot te Parijs, daar waar de finish was. In de jaren 70 hebben de wegwerkers van de 

boulevard périphérique het monument moeten verplaatsen. Het bevindt zich nu (nog 

steeds porte Maillot) op het Alexandre et René Parodi-plein (namen van twee 

verzetstrijders) aan de boulevard de 

l’Amiral Bruix, tegenover het Palais 

des Congrès. We mogen de 

verantwoordelijken uit die tijd wel 

dankbaar zijn, dat ze ons een 

dergelijke getuigenis hebben 

nagelaten. Heden ten dage, waarin 

men de auto overal opjaagt en uit de 

steden jaagt, zou het oprichten van 

een dergelijk monument het opkomen van een heleboel anti-comité’s inluiden. Het 

zou beschouwd worden als vloeken tegen het milieu en de correcte politiek! 

 

Commandant Krebs houdt niet van de competitie 

Ondanks de steeds sterker wordende concurrentie had dit sportieve epos nog veel 

langer kunnen duren als er niet twee zaken waren geweest die er een eind aan 

maakten. Als eerste het wegvallen van de initiatiefnemer, Emile Levassor, die 

nieuwe auto’s ontwierp waarmee de rijders aan het eind van de 19
e
 eeuw uit de 

voeten konden. Zich bewust van de onmetelijke technische waarde van Levassor koos de leiding al direct een opvolger: 

commandant Krebs, een officier van Saint Cyr, die technisch verantwoordelijke van de Parijse brandweer was, kreeg de taak om het 

werk van Levassor voort te zetten. 

Overeenkomsten zijn er genoeg: zelfde karakter, zelfde organisatievermogen, zelfde interesse in techniek. Op industrieel gebied 

blijken zijn competenties wonderen te doen, maar helaas ontbreekt bij hem de passie en dat korreltje waanzin die Levassor 

bewogen. “De commandant houdt niet van wedstrijden”, sipt iedereen op de avenue d’Ivry. Als steile militair ziet hij niet het belang 

van de competitie. Hij geeft er de voorkeur aan om zich te wijden aan de ontwikkeling van de Centaur-motor en aan de optimalisatie 

van de fabriek. 

Benoit Perrot (in Panhardscopie jan/feb 2012) 

Dit monument, opgericht in 1907, getuigt van 

het enthousiasme dat de auto in zijn 

beginjaren teweeg bracht. De foto stamt uit 

een herdenking in 1985. Op de bok Jean 

Panhard. Naast hem zijn neef René Panhard, 

voormalig commercieel directeur van de firma 

De 

beeldhouwer 

heeft het 

dappere en 

vastberaden 

gezicht van 

Emile Levassor 

treffend 

weergegeven. 

Deze held 

bereidde de 

weg voor 

Fangio, Prost, 

Schumacher, 

Loeb en de 

andere grote 

kampioenen 
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Een moeizaam weekend 
 

De vooruitzichten waren prima.  

Het zou goed weer zijn tijdens de najaarsrit, met aangename temperaturen, en zo nu en dan een wolkje voor de zon. 

Vol goede moed dus op weg naar Zutphen, naar het verzamelpunt bij de gebroeders Göbel van de firma Burton, voor een gezellige 

clubdag die Joost van Noorden voor ons had gepland. 

Het verkeer zat mee, zodat ik veel te vroeg als eerste op een doodstil industrieterrein arriveerde. Onderweg was ik ergens via een 

brug over de IJssel gekomen, maar vanwege dichte mistbanken was dit gebeuren geheel aan mijn waarneming onttrokken geweest. 

Achteraf bezien was dit al een kleine waarschuwing, maar dat wist ik toen nog niet. 

Op het Burton-terrein 

stonden behalve veel 

afbraak-Eenden ook 

een paar fraaie Burtons 

om bewonderd te 

worden, en binnen in 

de loods stond de 

koffie-met al klaar. In 

combinatie met de al 

snel 

binnendruppelende 

clubgenoten werd het 

dus heel gezellig. 

Die Burton-broers bestaan in twee zeer verschillende uitvoeringen: de één een stille, schuwe teruggetrokken technicus die zich niet 

bemoeit met zoiets triviaals als een bezoekend gezelschap en ergens hoog in het gebouw aan het ontwerpen blijft, en de ander een 

extraverte welbespraakte commerciële man die ons na de koffie en voor de 

lunch op uiterst boeiende wijze op de hoogte stelde van wat het bedrijf 

Burton allemaal inhoudt. 

Na de lunch werden we rondgeleid door het bedrijf, waarbij het al gauw 

duidelijk werd dat we te maken hadden met een wereldspeler op 

Eendrecycling-gebied. In een onafzienbaar magazijn stonden de motoren, 

versnellingsbakken, banden en wat er nog allemaal meer nodig is voor 

geslaagde (sport)wagen hoog opgestapeld. Tientallen nieuwe chassis maakten 

duidelijk dat je met een 

Burton een sportwagen 

hebt die zowel van 

boven als van onderen 

helemaal nieuw is. De motorenrevisie maakt van oude krukassen en 

drijfstangen weer een gezond nieuw hart in de motor. Onderdelen die niet 

meer te krijgen zijn 

worden nieuw 

gemaakt. De export 

strekt zich uit over de 

hele wereld. Kortom, 

de cult-auto Eend hoeft 

zich over onderdelen-voorziening niet bezorgd te maken. 

Hierna was het proefrijden met Burtons. Nu ja, proefrijden = proefmeerijden. 

Ik moest zo nodig als eerste mee, en dat heb ik geweten. De eerste kilometer 

was een ervaring! Wat een pit zit er in zo’n licht sportwagentje met 

gereviseerde 

motor. En 

wat is dat  open rijden toch leuk. Maar hierna werd ik hardhandig 

geconfronteerd met het feit dat het een wel heel erg open 

sportwagentje is. Een wolkbreuk zorgde ervoor dat ik in de kortst 

mogelijke keren volkomen doorweekt werd, op de onderkant van 

mijn broekspijpen na, die daarvoor te ver in de Burton naar voren 

staken. 

Dat laatste manco werd hersteld toen ik me, nog steeds in de 

gietregen, weer uit het ding wrong, waarna een stel grote 

handdoeken enig soelaas boden. 

De andere proefrijders wachtten wijselijk tot het weer een beetje 

droger werd. 

Oer-Burton, gebouwd door broertjes 

Göbel (7 en 9 jaar oud) 
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Na het proefrijden stond de rondrit op het programma, via een heel 

stuk mooie Achterhoek over de IJssel heen naar Brummen op de 

Veluwe. Dan wreekt zich weer dat je alleen in de auto zit, want 

daardoor kan je niet op de routebeschrijving kijken en moet je op je 

voorganger vertrouwen. Die reed ook al alleen en zat dus met 

hetzelfde euvel. En de auto waar we dan echt achteraan moesten 

viel met panne stil in Vorden. Zodoende kwam er voor ons helaas 

niets meer terecht van de rit, en moesten we achteraf van de 

anderen horen hoe leuk het wel niet geweest was op de pont en zo. 

Op de Tom-Tom dus rechtstreeks naar Vroolijke Frans in Brummen, 

waar we nog een gezellig avondmaal verwerkten, en toen terug 

naar Papendrecht. 

Onderweg sputterde de PL wat, en dat bleef hij doen tot ik thuis 

was. De volgende ochtend dus met een enigszins bezwaard gemoed 

richting Antwerpen vertrokken voor de Antwerpenrit. Dat ging 25 km goed. Maar bij Breda was het feest afgelopen. Ik heb nog het 

parkeerterrein van de NS kunnen bereiken, maar moest roemloos met de trein terug. 

PL is inmiddels weer op stal terug, maar op dit moment (we schrijven 5 oktober) nog een beetje ziek. 

Het was dus al met al toch een beetje een moeizaam weekend, maar Joost, heel erg bedankt voor een prima organisatie. 

Henk Ottevangers 

Foto’s: Mieke Bosse 

 

Onderstaand stuk verscheen op 30 september 2014 in het dagblad Waterland.
Het toont een X-je in een wat penibele situatie, maar het is minder erg dan het lijkt.
Jammer alleen dat in de loop van het stuk blijkt dat deze Panhard geen blijvertje is, maar een emigrant.
Geen toekomstige clubauto dus.
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Een MICHELINE Een MICHELINE Een MICHELINE Een MICHELINE 
(railvoertuig op (railvoertuig op (railvoertuig op (railvoertuig op 
luchtbanden) in luchtbanden) in luchtbanden) in luchtbanden) in 
gebruik op gebruik op gebruik op gebruik op 
Madagascar.Madagascar.Madagascar.Madagascar.    
In Frankrijk In Frankrijk In Frankrijk In Frankrijk doen doen doen doen 
ze dienst van ze dienst van ze dienst van ze dienst van 
1936 tot 19541936 tot 19541936 tot 19541936 tot 1954    
    
    
    
    
Poeh…….gelukkig…. de bus staat er nog, want een PanhardPoeh…….gelukkig…. de bus staat er nog, want een PanhardPoeh…….gelukkig…. de bus staat er nog, want een PanhardPoeh…….gelukkig…. de bus staat er nog, want een Panhard----bus …. haal je nooit meer in!bus …. haal je nooit meer in!bus …. haal je nooit meer in!bus …. haal je nooit meer in!    
    
Niet alleen de Niet alleen de Niet alleen de Niet alleen de 
Parijzenaars, Parijzenaars, Parijzenaars, Parijzenaars, 
maar ook de maar ook de maar ook de maar ook de 
Marseillenaars Marseillenaars Marseillenaars Marseillenaars 
en de Nien de Nien de Nien de Nicois cois cois cois 
hebben hun hebben hun hebben hun hebben hun 
K63. En K63. En K63. En K63. En 
mocht u in een mocht u in een mocht u in een mocht u in een 
JODELJODELJODELJODEL----
vliegtuig uit vliegtuig uit vliegtuig uit vliegtuig uit 
deze perdeze perdeze perdeze periode iode iode iode 
vliegen, kijk vliegen, kijk vliegen, kijk vliegen, kijk 
dan eens naar dan eens naar dan eens naar dan eens naar 
de motor. Dat de motor. Dat de motor. Dat de motor. Dat 
zou best eens zou best eens zou best eens zou best eens 
een Panhard een Panhard een Panhard een Panhard 
kunnen zijnkunnen zijnkunnen zijnkunnen zijn    
    
    
    
    
    

 

Vervolg Martina Bleriot: PANHARD une famille Vertaling: Henk Ottevangers
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Familiefoto van Familiefoto van Familiefoto van Familiefoto van 
de kleine Dynade kleine Dynade kleine Dynade kleine Dyna    
    
    
2.000 rood met zwarte Dyna Z5 taxi’s doorkruisen Parijs. Maar het is voorbij! Bij gebrek aan 2.000 rood met zwarte Dyna Z5 taxi’s doorkruisen Parijs. Maar het is voorbij! Bij gebrek aan 2.000 rood met zwarte Dyna Z5 taxi’s doorkruisen Parijs. Maar het is voorbij! Bij gebrek aan 2.000 rood met zwarte Dyna Z5 taxi’s doorkruisen Parijs. Maar het is voorbij! Bij gebrek aan 
investeringen is de investeringen is de investeringen is de investeringen is de mondiale nummer 1 van 60 jaar geleden  afgezakt naar de 5mondiale nummer 1 van 60 jaar geleden  afgezakt naar de 5mondiale nummer 1 van 60 jaar geleden  afgezakt naar de 5mondiale nummer 1 van 60 jaar geleden  afgezakt naar de 5eeee plaats in  plaats in  plaats in  plaats in 
Frankrijk. Bij gebrek aan middelen verliest zij haar onafhankelijkFrankrijk. Bij gebrek aan middelen verliest zij haar onafhankelijkFrankrijk. Bij gebrek aan middelen verliest zij haar onafhankelijkFrankrijk. Bij gebrek aan middelen verliest zij haar onafhankelijk----heid.heid.heid.heid.    
In een eerste In een eerste In een eerste In een eerste 
overeenkomst met overeenkomst met overeenkomst met overeenkomst met 
Citroën staat Citroën staat Citroën staat Citroën staat 
Panhard 25 % Panhard 25 % Panhard 25 % Panhard 25 % 
van de aandelen van de aandelen van de aandelen van de aandelen 
af. De houtzaagaf. De houtzaagaf. De houtzaagaf. De houtzaag----
machineafdeling machineafdeling machineafdeling machineafdeling 
is al inis al inis al inis al in 1951  1951  1951  1951 
verkocht.verkocht.verkocht.verkocht.    
De PL17 met zijn De PL17 met zijn De PL17 met zijn De PL17 met zijn 
“tigre”“tigre”“tigre”“tigre”----motor is motor is motor is motor is 
een groot succes op een groot succes op een groot succes op een groot succes op 
de Salon van de Salon van de Salon van de Salon van 
1959195919591959....    
Uiterst Uiterst Uiterst Uiterst 
geraffineerd: geraffineerd: geraffineerd: geraffineerd:     
de bekleding van de bekleding van de bekleding van de bekleding van 
de zitplaatsen is de zitplaatsen is de zitplaatsen is de zitplaatsen is 
een imitatie van een imitatie van een imitatie van een imitatie van 
de pels van dit de pels van dit de pels van dit de pels van dit 
ddddiiiieeeerrrr…………....    
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SIC TRANSIT……. 
 
Donderdag 23 oktober was een zwarte dag in het leven van ons clublid Frans 

van der Lee. Het ene moment reed hij nog in zijn prachtige L6, die vroeger 

van Henk Zweers was, en even later stond hij naast een wrak.  

Om met Frans’ eigen woorden te spreken: 

Brand is waarschijnlijk gevolg van verhitte bedrading. Rijdend van Drunen  

richting Elsloo begon het licht vreemd te doen. Auto langs de kant gezet. 

Gekeken wat er aan de hand was. Plots vlammetjes . Al snel veel vuur , 

Brandblusser deed het niet.. Voorruit eruit , en dat was het einde. 

Ik vermoed dat het ligt aan de H4 lampen die Henk Zweers erin heeft gezet. 

Daarnaast was de auto voorzien van zeer goede isolatie. Mogelijk was de 

warmteafvoer van de draden daardoor beperkt. 

Tot zover Frans. 

Omroep Brabant bracht het bericht professioneel. Onderstaand de tekst, die we met permissie mochten gebruiken. 

 

Schitterende Panhard uit 1963 door brand verwoest in Elshout: 

'Binnen minuten was hij weg' 

ELSHOUT - Fractievoorzitter 

Frans van der Lee van Heusden 

Transparant heeft 

donderdagavond de schrik van 

zijn leven gehad. Zijn klassieke 

Panhard uit 1963 ging in 

vlammen op. "Hij was 

schitterend. Je weet niet wat je 

overkomt. Je staat 

machteloos."  

Van der Lee had net zijn auto bij 

een stalling opgehaald voor de 

apk-keuring, die de dag erna 

zou zijn. Hij reed op de 

Hooibroeksesteeg in Elshout 

toen er plots rook uit het 

dashboard kwam.  

 

Binnen minuten weg 

"Het licht begon raar te doen, 

dus toen ben ik een zijweggetje 

ingegaan." Van der Lee stapte 

uit, maar kon niets doen. In luttele minuten zag hij zijn bezit in de vuurzee verdwijnen. "Je weet niet wat je overkomt. Je staat 

machteloos", vertelt hij. "De stoelen brandden al voordat de brandweer er was."  

Met een verslagen blik keek Van der Lee naar hoe het vuur zijn Panhard 

PL17 verwoestte, vermoedelijk door kortsluiting.  

Hij vreest dat er geen nieuwe komt. "Ik heb mijn auto verzekerd, maar je 

kunt niet zo snel aan een zelfde auto komen." 

 
Telefoon roodgloeiend 
Van der Lee is voorzitter van een lokale oldtimersclub en maakte wel eens 

ritjes. Maar ook als politicus is hij geen onbekend gezicht in de regio. Zijn 

telefoon stond dan ook roodgloeiend van inwoners van de gemeente die 

bezorgd om hem waren, zo vertelde hij.  "Het was een schitterende auto."  

 

Tekst: Omroep Brabant 

Foto’s: Aangeleverd door Frans van der Lee 
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