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Van de Voorzitter
Dit jaar vergaderde de Internationale Federatie van
Panhard clubs weer in Parijs. Voorgezeten door de fa-
milie Panhard is deze federatie elk jaar productiever:
niet alleen is er een streep gezet onder problemen uit
een ver verleden, ook verdwijnen de grenzen tussen de
voor- en naoorlogse Panhardclubs. Uitwisseling en
samenwerking staan voorop. Zo ook het intitiatief een expert-meeting te gaan organiseren
waarin kennis en ervaring mbt de krukasrevisie wordt uitgewisseld –en waarvoor Peter Breed
het voortouw heeft genomen. Ook in Parijs de spraakmakende veiling waar drie Panhards
voor veel geld werden geveild en waarvan er twee zijn aangekocht door een Nederlands
automuseum!
In februari hadden we een Algemene Leden Vergadering in een prima sfeer -en met dito
resultaten. Er zijn vrij veel onderdelen verkocht: we kunnen binnenkort weer meer en an-
dere Panhards op de weg zien. Het ledental stabiliseert zich: de vergrijzing wordt gecom-
penseerd door instroom van nieuwe en jongere leden. Mensen overigens die Panhards alleen
als oldtimer kennen maar niet uit hun jeugd op straat, op vakantie of op de sloop. Als club
zijn we daar heel erg blij mee: welkom dus!
Een voor- en najaarsrit komt er ook weer aan waarvoor Ries Kruidenier, Rob van de Rol
en Frans van Thor zich gaan inzetten. Chapeau. En voor een viertal praatavonden zijn de
onderwerpen al bekend. Vanaf heden kan overigens ingeschreven worden voor het Rassem-
blement Internationale Panhard Levassor in het pinksterweekend in de Ardennen. Zie onze
website voor intekenformulieren.
Persoonlijk ben ik druk in de weer geweest met de onverantwoordelijke aanschaf van een
D.B. HBR5: deze voorjaarsrit voor het eerst te zien tezamen met andere Nederlandse CD
en DB’s…                                                                                                     Peter Drijver
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AGENDA
** 6-8 maart 2015, Antwerpen
Antwerp Classic Salon
www.antwerpclassicsalon.be
** 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
** 5,6 april 2015, Venhuizen 
NH Oldtimer Festival
www.oldtimerfestival.nl
**  12 april 2015 Voorjaarsrit PAN
nadere bijzonderheden volgen nog
www.panhardclub.nl
** 15-19 april 2015, Essen(D)
Techno Classica
www.techno-classica.de
** 2-3 mei 2015, Vijfhuizen
Citromobile 2015
www.citromobile.nl
** 14 mei 2014, Axel
Oldtimerfestival Axel
www.stichting-ota.nl
** 22-25 mei 2015, Houffalize
Rassemblement International Panhard
www.panhard-levassor.be

Van de redactie 
De redactie is een weinig vleugellam. Letter-
lijk! De hoofdredacteur heeft op zijn skiva-
kantie een ongeluk gehad, en zit nu met een
hoeveelheid ijzer in zijn schouder te herstel-
len. Het gevolg is dat de lay-out en de eind-

controle er een beetje bij inschieten, zodat u
nu een nummer voor u hebt liggen waar hier
en daar wel wat op aan te merken valt. Maar
u hebt in ieder geval weer een Koerier. Ge-
lukkig waren er voldoende inzendingen om
een ons inziens interessant nummer vol te
krijgen. Blijft u vooral inzenden, ook wan-
neer u denkt dat het misschien niet de
moeite waard is, of wanneer u vindt dat uw
literaire gaven tekortschieten. Al is het maar
een verhaal op punten; de redactie maakt er
dan wel iets moois van.           De Redactie
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Je moet er maar zin in hebben 

Van mijn Dyna Veritas zijn er ongeveer 170 stuks gemaakt. Nog 10 a 12 auto’s zijn nog bekend, waarvan sommige 

helaas in deplorabele toestand. Zo stond er een in Zuid-Duitsland al jaren lang te wachten op restauratie. In 2006 is de 

garage waarin de auto stond echter in brand gestoken en de auto brandde geheel uit. Op bijgaande foto’s is te zien 

wat er van over was.  
Martin Walter heeft recent contact met mij gezocht. Hij heeft het 

uitgebrande wrak van de vorige eigenaar overgenomen. Martin werkt 

in het 

stadsarchief van 

Rastadt en is zeer 

geïnteresseerd in 

de geschiedenis 

van het merk 

Veritas. Van daar 

uit heeft hij ook 

vele contacten 

opgebouwd en is 

via de voorzitter 

van de Duitse 

Panhardclub in 

contact gekomen met nog een ander exemplaar. Het betreft 

een van de carrosserieën die in 1953 is overgebleven bij de 

firma Bauer in Stuttgart, na het failliet gaan van Veritas. Deze 

bekende carrosserie firma maakte de carrosserieën voor de 

Dyna Veritas. Enkele zijn daarvan nog verkocht met een 

beschrijving erbij hoe je de verschillende delen in elkaar moet 

zetten. Ik heb deze beschrijving ooit van iemand gekregen die 

toegang had tot het archief van Bauer.  

 

In dit geval is de carrosserie op een Volkswagen chassis 

gebouwd met een heleboel knipwerk tot gevolg. De motor zit nu namelijk achterin in plaats van voor in, dus dat heeft nogal wat 

gevolgen. Deze auto is jarenlang in bezit geweest van een kennis van 

mij uit de buurt van Stuttgart. Deze heeft er indertijd nog een Panhard 

Dyna X85 bij gekocht om de mechanische onderdelen van Panhard 

over te zetten. Ook is hij nog een keer bij mij geweest voor houten 

onderdelen van de cabriolet kap en voor ruitrubber. Maar dit project 

is nooit afgekomen. 

Op een geven moment is deze VW-Veritas enige tijd in bezit geweest 

van een Nederlander in Ledeacker. Wim Boers is in 1996 met de man 

in contact geweest. Niemand in Nederland zag echter brood in het 

project. Wim vertelde me dat de X85 naar Rob van der Rol en Peter 

Breed is gegaan en het VW-Veritas project is verkocht aan een Duitser 

aan de Poolse grens. Ook deze man ging niet echt verder met het 

project en Martin kon de VW-Porsche-Veritas-Goliath overnemen. 

Waarom ook nog Goliath en Porsche? In plaats van de 

cabrioletkap zat er een vast dak van een Goliath op en ooit is de 

auto voorzien van een Porsche 356 motor. 

 

De deuren van de Dyna Veritas zijn in 1951 nog gemaakt 

volgens de principes van de vooroorlogs carrosserie bouw: Een 

houten frame met plaat er omheen gevouwen en 

vastgetimmerd met spijkertjes. Het houten frame van het 

restauratie project is geheel verbrand, dus heb ik schetsen voor 

Martin gemaakt om het frame opnieuw na te kunnen 

maken.Eindelijk iemand die werkelijk de moed heeft van deze 

twee wrakken weer een echte auto te maken. Het ziet er naar 

uit dat hij het volhoudt. Ondertussen probeer ik hem te 

ondersteunen met adviezen, schetsen en foto’s. Ik ben benieuwd naar het resultaat. 

Joannes Collette 
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Panhard 24 BTB: 

Quoi? 

 

Wim Hessels is al heel lang lid van de club en hij heeft een 24BT op een 

schitterende manier gerestaureerd. Tot zijn eigen verbazing –het was de eerste 

keer dat Wim een grotere afstand reed met de auto– heeft hij hem in 2013 getoond 

in Almen en de auto baarde opzien daar op de kade van Doesburg.  

Daarbij had hij nog een verrassing meegenomen: een Panhard 24 trapauto! Deze 

heeft Wim helemaal zelf gemaakt en het is een meesterlijke mix van de elegance 

van de 'echte' 24 en het 'snoezige' van een trapauto. Nu beide auto’s helemaal 

klaar zijn is Wim aan een volgend project begonnen: de bouw van een 24 Break 

oftewel een 24 BTB zoals hij hem zelf noemt. 

 

De auto is bekend als studiemodel 

bij Panhard en onbekend is of er ooit meer 

mee is gedaan. Er bestaan 3 foto’s van het 

model: van voren, van opzij en van 

achteren. Achter het schaalmodel hangt 

een tekening aan de muur van de 17 Break 

als geheugensteuntje. Op de andere foto’s 

waar we ontwerpers bezig zien met de 24 –

zoals in een bijlage bij Paris Match– zijn het 

serieuze oudere mannen die met klei en 

hout in de weer zijn met soortgelijke 

modellen in eenzelfde schaal. 

Wim heeft de eerste fase afgerond van het 

bouwen van de 24 BTB. Er is een donor-

auto en onder de carport heeft Wim geheel 

zelfstandig een reconstructie gemaakt van 

hoe de 24 Break eruit zou hebben gezien. 

En gaat zien, want nu het prototype in hout klaar is begint de volgende fase: de gemaakte 

onderdelen uitvoeren in plaatwerk! We waren zo benieuwd dat we alvast een kijkje 

namen! 

 

 

 

Wim, de 24 break de chasse -of 24 BTB zoals je hem noemt– 

heeft nooit in het echt bestaan. We kennen je fantastisch mooi 

gerestaureerde 24 al. Vanwaar de drive om die auto van een 

paar foto’s te laten herleven? 

WH: Ik vind het een mooie auto. En ik vind het jammer dat de auto nooit op de markt is geweest. Ik ben in 1998  door het boek 'La 

Panhard 24 de Mon Père' er aan begonnen. 

PK: Iets reconstrueren op basis van weinig gegevens lijkt op het werk van een archeoloog. Je moet bepaalde veronderstellingen 

doen om het allemaal kloppend te krijgen. Hoe ben je begonnen? 

WH: Ik heb eerst van de 24 BT kopieën gemaakt. Daarna ben ik gaan knippen en plakken. Toen heb ik de foto’s uit het boek 'La 

Panhard 24 de Mon Père' naar A4 vergroot. Toen weer kopieën gemaakt. Daarna ben ik weer gaan knippen en plakken en heb ik op 

schaal uitgerekend voor de maten. 
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PK: de foto’s van het kleimodel zijn inderdaad beeldschoon. Heb je al rekenend aan de plaatjes kunnen analyseren hoe de 

modelmakers van Panhard het destijds hadden aangepakt? Hoe kom je bijvoorbeeld aan wielbasis en de totale lengte van de 

carrosserie? 
WH: Aan de zijkant van de foto heb ik de maat van het achterscherm van de deur naar de wielkast genomen. 

PK: Omdat de auto nooit is gemaakt, weten we ook niet hoeveel bodyonderdelen Chausson ervoor had moeten persen. We weten dat 

een 24 BT koets bestaat uit enkele verlengde 24CT delen. Welke delen had de fabriek zeker speciaal moeten maken en welke had ze 

kunnen verbouwen? 

WH: De fabrikant had een verlengde dakplaat, achterschermen, achterklep en een extra versteviging van de zijkanten kunnen 

maken. De achterstijlen van de achterruit hadden ze kunnen verbouwen. 

PK: De 24 CT is bedoeld als sportcoupé, de 24 BT als familie coach voor een gezin met kleine kinderen. Wat zou de toekomst geweest 

kunnen zijn van deze 24btb? 

WH: Ik denk dat de toekomst een luxe break voor 5 personen was geweest. 

PK: Omdat het laadvolume en dus laadvermogen achter de achteras toeneemt is 

versterking van de over de as stekende carrosserie nodig. Bij de 17 break gebeurt dat met 

een geperforeerd ingelast frame bij de binnenspatborden en wielkasten. Hoe ga je dat bij 

de 24 btb doen? 
 WH: Eigenlijk moet het wel versterkt worden, maar ik ben er nog niet achter hoe ik dat 

het beste kan doen. 

Het zal wel in overleg met de plaatbewerker gaan gebeuren. 

PK: Bij een elegante, comfortabele luxebreak als de 24 btb gaat het natuurlijk niet echt om 

laadvolume maar om het gemak om iets mee te nemen en de luxe uitstraling van de auto. 

Heeft Panhard nog iets kunnen toevoegen dat de wagen helemaal 'àf' had kunnen maken? 

Zwaardere motor? Een roldak zoals de Wartburg Camping? Een achterruitwisser? 

WH: Aangezien de vooruitzichten van het merk Panhard halverwege de zestiger jaren 

slecht waren moesten de auto’s zo goedkoop mogelijk gebouwd worden. Met zoveel 

mogelijk eigen onderdelen  waaronder natuurlijk de M8S motor. 

PK: Wim, we vragen niet naar de planning maar hopen af en toe wat plaatjes te zien te 

krijgen! 

peter drijver 

 

 

 

Wat fijn dat we het hebben gehaald! 
 

Een grote zucht van opluchting ontsnapte ons toen we diep in de nacht, of liever gezegd vroeg, erg vroeg in de ochtend Purmerend 

binnen reden na een rit van een uur of acht.  

Nu al weer bijna vijf jaar geleden tijdens onze geweldige reis door Finland na deelname aan het RASSEMBLEMENT FINLANDE, kreeg 

de motor van mijn PL17 kuren op de op één na laatste dag van onze vakantie aldaar. We waren op weg terug naar Helsinki voor de 

inscheping naar Travemunde Duitsland. We reden samen met nog twee andere equipes, n.l. Rob en Korrie van der Rol en De familie 

Peter Breed. Gestopt bij een tankstation voor de 

nodige brandstof en meteen even de motor 

gecontroleerd. Met Peter en Rob aan mijn zijde 

was dat een “makkie”. De hele reis had het 

apparaat het geweldig gedaan ondanks de hitte, 

het was dagelijks zo’n 30/35 graden. Diagnose 

was, kleppen te strak van de rechter cilinder. 

Nadat dit euvel was verholpen liep de motor iets 

beter maar wilde nog steeds makkelijk afslaan. 

Daar viel mee te leven voor een poosje, maar 

het vermoeden bestond dat de uitlaatklep was 

ingebrand, waar op dit moment niets aan te 

doen viel, werk voor op het thuisfront, als we 

dat tenminste zouden halen zonder verdere 

problemen.  

Voor de middagpauze vonden we een heerlijk 

koele plek onder de bomen aan de rand van  

een van de vele duizenden meren hier in 

Finland. Zoals te zien is was Rob al snel in diepe 

rust en Ada zat in diep gepeins, waarschijnlijk 

over de terugreis met onze PL17.  
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Zonder verdere problemen, hebben we die avond ons hotel bereikt in Helsinki en zijn s’avonds de stad in gegaan op zoek naar een 

lekker hapje in een of ander restaurant. Ons Sokos hotel was gelegen aan de rand van de stad en het was een ongegeneerd eind 

lopen naar het centrum, althans voor mij, want niet alleen de Panhardmotor had een opknapbeurt nodig maar ook mijn linker knie. 

Inmiddels is die knie tot grote tevredenheid vervangen door een schitterend titanium exemplaar, maar dit ter zijde. Het zoeken naar 

een fourageplek bleek trouwens ook een probleem te zijn, want het gezelschap kon geen overeenstemming bereiken over het soort 

voedsel dat ze wilden nuttigen. Rob en Korrie zijn vegetarisch georiënteerd, maar Peter met aanhang en mijn persoon met Ada 

hingen meer aan een stevige bieflap o.i.d. en om een restaurant te vinden die aan beide eisen kon voldoen bleek lastig te zijn. Na 

diverse pogingen besloten we met algemene stemmen dat we ons in twee groepen zouden splitsen. Rob had ergens een mooie 

Pizzeria waargenomen en Peter wist nog ergens een ” bistro-tje”; aldus geschiedde.  

Het volgende probleem diende zich al snel aan: wij konden de betreffende bistro niet meer terug vinden en zijn uiteindelijk gestrand 

bij een Chinees, maar wel bij een uitzonderlijk mooie. Alles goud wat er blonk en het eten was er voortreffelijk, maar zoals altijd veel 

te veel. Na deze overdadige maaltijd zijn we op zoek gegaan naar Rob en Korrie, hetgeen wonderwel lukte in korte tijd. Gezamenlijk 

zijn we aan de lange terugtocht naar ons hotel begonnen in een poging om de vele calorieën die wij tot ons genomen hadden voor 

een deel te verbranden. Net op het moment dat mijn knie er definitief de brui aan wilde geven bereikten wij het hotel alwaar het 

lijdend voorwerp zich ter ruste kon begeven. De andere morgen hebben we na het ontbijt gezamenlijk de wegenkaart bestudeerd 

om de plaats van vertrek in de haven te lokaliseren. Daarna de “TomTommetjes” ingesteld en naar de auto’s. Ik was reuze benieuwd 

of de “Oude dame” ook al wakker was en wilde starten en ja hoor, na enig gestotter sloeg de motor aan. Na het stationaire toerental 

iets te hebben opgeschroefd van wege het afslaan zijn we vertrokken op zoek naar de haven. Dat bleek nog niet zo eenvoudig te zijn. 

Onze Tom “Tommetjes” hadden allemaal een andere mening en het gevolg was dat onze wegen zich ongewild tijdelijk scheiden. De 

haven was een nog al uitgebreid gebied waar het moeilijk zoeken was, en de genoemde “Tom Tommetjes” vonden dat ook. 

Uiteindelijk vonden we toch de aanlegplaats van onze boot. Na enige tijd in een z.g. sorteer file te hebben gestaan konden we aan 

boord.  

Daar werden we enthousiast ontvangen door de reeds aanwezige clubleden, waaronder Peter en Mieke Drijver, onze huidige 

voorzitter.  

De terugreis was een kopie van de heenreis: zon, water en veel eten en luieren; heerlijk!  

De volgende dag liepen we tegen de avond de haven van Travemünde binnen, een evenement op zichzelf.  

Geweldig om te zien hoe zo’n groot schip zich door zulke kleine en smalle waterwegen kon manoeuvreren.  

Na het z.g. afmeren konden we van boord gaan, hetgeen vlotjes verliep en zo stonden we dan voor kort overleg met z’n allen 

op de kade. De meerderheid ging naar een hotel om de volgende dag de terugreis te aanvaarden. Ada en ik besloten om direct 

te vertrekken om zo snel mogelijk met onze minder valide PL thuis te zijn.  

Het was inmiddels donker geworden en redelijk druk met het verkeer richting Hamburg, wat uiteindelijk uitmondde in een 

“stau”. Om dit leed te ontlopen zijn we van de autobaan afgegaan om een andere route te volgen die erg lang bleek uit te 

pakken. Voordeel was wel dat het er erg rustig was. Na een eindeloos lijkende rit door het aardedonkere en onbekende land 

(de TomTom gaf een bos aan waar we reden) zagen we eindelijk een wegwijzer die ons de richting naar een autobaan aangaf 

en het geluk was met ons , want het was de goede richting en inmiddels zonder “stau”. Eenmaal op de autobaan beland 

konden we weer wat rustiger ademhalen, de PL was wat traag op gang te krijgen, maar eenmaal op snelheid ging het redelijk. 

Zo tussen de 80 en de 100 op de teller zijn we de grensovergang bij Elten gepasseerd met een kleine zucht van opluchting. Het 

laatste stuk naar huis nam ruim anderhalf uur en toen reden we met een grote zucht van verlichting Purmerend binnen zoals 

aan het begin van dit verhaal reeds vermeld.  

 

“De Oude Dame” heeft ons op anderhalve cilinder toch weer thuis gebracht; wat een auto!  

Frans van Thor 
 

 
VRAAGJE 
Beste,
Wij zijn reeds enkele jaren op zoek naar een
panhard dynamic vierdeurs , is in jullie club

zo iemand die een heeft , heb gezien dat er
een Nederlandse bestaat geel met bruin,
Wij zouden graag contact opnemen met
iemand die zo een heeft on informatie te

verkrijgen ivm de dynamic.Zou het mogelijk
zijn aub iets te laten weten,
Mvgr Mertens Ilse,
ilsem95@hotmail.com
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De bestuurster van De bestuurster van De bestuurster van De bestuurster van 
deze deze deze deze     
DYNA JUNIOR,DYNA JUNIOR,DYNA JUNIOR,DYNA JUNIOR,    
eeneeneeneen wagen die in  wagen die in  wagen die in  wagen die in 
rallrallrallralleys vaak weet te eys vaak weet te eys vaak weet te eys vaak weet te 
verrassen, schijnt verrassen, schijnt verrassen, schijnt verrassen, schijnt 
te zeggen:te zeggen:te zeggen:te zeggen:    
“niet alleen “niet alleen “niet alleen “niet alleen 
mannen kunnen mannen kunnen mannen kunnen mannen kunnen 
rijden………”rijden………”rijden………”rijden………”        
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ViViViVictorie!ctorie!ctorie!ctorie!    
Dames en heren,Dames en heren,Dames en heren,Dames en heren,    
PanhardPanhardPanhardPanhard wint in  wint in  wint in  wint in 
1962 de 241962 de 241962 de 241962 de 24----uur van uur van uur van uur van 
Le MansLe MansLe MansLe Mans op het  op het  op het  op het 
onderdeel onderdeel onderdeel onderdeel 
performence.performence.performence.performence.    
Maar de koers is Maar de koers is Maar de koers is Maar de koers is 
gelopen. Niets kan de gelopen. Niets kan de gelopen. Niets kan de gelopen. Niets kan de 
totale fusie met totale fusie met totale fusie met totale fusie met 
Citroën in 1965 meer Citroën in 1965 meer Citroën in 1965 meer Citroën in 1965 meer 
verhinderen.verhinderen.verhinderen.verhinderen.    
En zo komt er een En zo komt er een En zo komt er een En zo komt er een 
eind aan de eind aan de eind aan de eind aan de 
opmerkelijke opmerkelijke opmerkelijke opmerkelijke 
geschiedenis van een geschiedenis van een geschiedenis van een geschiedenis van een 
Merk dat een Merk dat een Merk dat een Merk dat een 
onuitwisbaar spoor onuitwisbaar spoor onuitwisbaar spoor onuitwisbaar spoor 
achterlaat in de achterlaat in de achterlaat in de achterlaat in de 
overlevering van de overlevering van de overlevering van de overlevering van de 
Franse Franse Franse Franse 
automobielindautomobielindautomobielindautomobielindustrieustrieustrieustrie    
 
 
 

Slot van Martina Bleriot: PANHARD une famille Vertaling: Henk Ottevangers
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Op 20 juli 1967 Op 20 juli 1967 Op 20 juli 1967 Op 20 juli 1967 
verlaat de laatste verlaat de laatste verlaat de laatste verlaat de laatste 
Panhard de fabriek.Panhard de fabriek.Panhard de fabriek.Panhard de fabriek.    
Niettemin wordt Niettemin wordt Niettemin wordt Niettemin wordt 
onder de leiding van onder de leiding van onder de leiding van onder de leiding van 
Jean Panhard de bouw Jean Panhard de bouw Jean Panhard de bouw Jean Panhard de bouw 
van militaire van militaire van militaire van militaire 
voertuigen met succes voertuigen met succes voertuigen met succes voertuigen met succes 
voortgezet..voortgezet..voortgezet..voortgezet..    
Heden ten dage is de Heden ten dage is de Heden ten dage is de Heden ten dage is de 
Société de Société de Société de Société de 
Constructions Constructions Constructions Constructions 
Mechaniques Mechaniques Mechaniques Mechaniques 
Panhard et LevassorPanhard et LevassorPanhard et LevassorPanhard et Levassor, , , , 
onderdeel vaonderdeel vaonderdeel vaonderdeel van de n de n de n de 
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En zo komt er een eind aan een project waar ik in september 2011 aan begon, vanuit de gedachte dat we meestal kinderen of 

kleinkinderen hebben die ook wat aan de Koerier moeten kunnen beleven, en waar je de Panhardliefde niet vroeg genoeg in kunt 

gieten. 

Het is nu voorbij, en er bestaat bij mijn weten geen vergelijkbaar iets waar ik mee door zou kunnen gaan ( ja, iets dergelijks over 

Ferdinand Porsche, of Roland Garros – niet als tennisser maar als pionieroorlogsvlieger – maar dat lijkt me niet de bedoeling). 

Ik hoop dat uw (klein)kinderen er iets aan gehad hebben, en misschien vond u het zelf ook wel leuk. Ik heb tenminste in al die tijd 

welgeteld 1 negatieve opmerking gekregen.  

De eerlijkheid gebiedt me echter te zeggen dat het aantal positieve opmerkingen precies 0 was! 

 

Toen ik er aan begon heb ik netjes bij Adrien Maeght, de oorspronkelijke uitgever in 1991, gevraagd of het mocht. Op die vraag is 

nooit antwoord gekomen; dus ben ik maar uitgegaan van ons aloude “wie zwijgt stemt toe”. 

 

Henk Ottevangers 
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Panhard motortechniek 
 

Peter Breed toonde mij onlangs een Panhard motorblok met een scheur 

erin. Dat kwam in het begin van de jaren ‘60 bij de M5 motorserie vaker 

voor, vandaar de introductie van een versterkte voorlagerzitting in M6 

motorcarters vanaf serienummer 1732 met ingang van september 1962. 

In dit geval bleek het echter om een versterkt M6 motorcarter te gaan, en 

wel een Citroën revisiemotor met een R achter de motor typecode. Dat 

hield voor die periode in, dat er gebruik gemaakt is van speciale, voor 

reparatie-overmaat bedoelde hoofdlagers. Gegevens daarover zijn 

schaars, en bovendien bleek de tekst van het hierover onder 

Citroënbeheer uitgegeven Technisch Bulletin 24-9 van 25 februari 1966 

enige fouten te bevatten. Dat is na de overname van Panhard door Citroën 

wel eens meer voorgekomen, want ook in het Technisch Bulletin 24-2 van 

juli 1965 over de introductie van nieuwe drijfstangen met bronzen 

lagerbussen bleken enige pistonpengegevens precies verkeerd-om te zijn vermeld. Destijds heb ik hieruit kritiekloos gegevens 

overgenomen in een artikel over de PL krukastechniek in de jaren '90, wat enig literair stof heeft doen opwaaien.  

Desinteresse van Citroën? We zullen het nooit te weten komen. Normaal gesproken zouden tekstfouten in een technisch 

fabrieksbulletin echter onherroepelijk tot een rectificatie hebben moeten leiden, wat in beide gevallen niet is gebeurd.  

Omdat informatie over dit onderwerp lastig is te vinden heb ik de relevante gegevens bij elkaar gezocht, en gebruik makend van de 

gelegenheid aangevuld met nuttige informatie over zuigers en zuigerveren.  

 

Fabrieks modificatie-markering bij M5 motoren gefabriceerd in tweede semester van 1960. 

Seriemotoren van het type M5 / 848cc uit de produktieperiode 07/1960 - 11/1960 met motor typecode 1708 R, 1709 R, 1714 R, 

1715 R, en 1716 R waren oorspronkelijk voorzien van zuigers met 5 veergroeven en Ø 22mm pistonpennen met een bronzen 

lagerbus. Vóór aflevering werden deze motoren gemodificeerd met 4-veergroeven zuigers en Ø 25mm pistonpennen zonder bronzen 

lagerbus. Daarbij werd een R aan de motorcode op het carter toegevoegd. 

 

Krukashoofdlagers 2 NU 09. 

Vanaf oktober 1955 (Dyna Z vanaf code mécanique CA op het typeplaatje) gebruikte Panhard SKF rollagers van het type 2NU09 als 

krukashoofdlagers. De krukas hoofdlagertappen draaien zonder gebruik van een lagerbinnenring direct op de lagerrollen. In de 

praktijk bleek, dat bij warmte-uitzetting van het motorcarter het voorste hoofdlager bij zware belasting soms ruimte in zijn zitting 

kon krijgen, wat uiteindelijk ernstige motorschade tot gevolg had. 

Als oplossing werd in motoren vanaf de typecodeserie 1652 een voorste krukaslager met een mincode gemonteerd (Panhard nr. 

349557, herkenbaar aan een ingegraveerd minusteken op de lagerzijkant). Voor het achterste krukaslager bleef ongewijzigd een 

standaard 2NU09 lager voorgeschreven (Panhard nr. 346531).  

Bij krukassen waarvan het centrale element is gemerkt met een X dient echter ook voor het achterste krukaslager een  

2NU09— lager 349557 te worden gebruikt!  

 

2 NU 09—  rollagers en hun functie. 

Een "minuslager" is een uit de productie geselecteerd 2NU09 rollager waarvan de rollen een fractie grotere diameter hebben, 

waardoor de binnendiameter van de rollenring één honderdste millimeter kleiner is: 55,010 mm. In combinatie met de voorspanning 

van het voorlager in zijn zitting in het motorcarter wordt zo de vereiste passing van de krukas in het voorste hoofdlager bereikt. Het 

gebruik van een 2NU09— rollager is dus feitelijk een correctiemaatregel om de vereiste minimale voorspanning van de krukas in het 

voorste hoofdlager ook onder kritische bedrijfsomstandigheden enigszins te behouden, wanneer het motorcarter zover is uitgezet 

dat de lagervoorspanning in zijn zitting gering geworden is. Helaas zijn de originele Panhard 2NU09—  lagers al sinds de jaren '90 

uitverkocht.  

 

Tegenwoordig passen de meeste merken 2 NU 09 lagers niet meer op een Panhard krukas. 

De meeste lagerfabrikanten hebben begin jaren '90 de diameter van de 2NU09 lagerrollen gewijzigd, waarbij de buitendiameter van 

de (bij Panhard niet gebruikte) lagerbinnenring werd aangepast. Gevolg: sinds die wijziging zijn de 2NU09 lagers van de meeste 

fabrikanten niet meer bruikbaar voor montage op een Panhardkrukas. Gelukkig heeft de Japanse fabrikant NTN deze modificatie niet 

gevolgd, waardoor tegenwoordig voor zover bekend alleen een NU209 rollager van het merk NTN nog in een Panhardmotor 

toepasbaar is.    

Via handmatig testen van enige toepasbare NU209 rollagers op de voorste hoofdtap van de losse krukas treft men soms een lager 

wat los spelingvrij en enigszins "vettig" op de voorste krukastap schuift, en wat als minuslager kan worden gemonteerd. Afhankelijk 

van de fabrikant worden beide typecodes 2NU09 en NU209 voor hetzelfde rollager gebruikt. 

 

Voorspanning van het voorste krukaslager in het motorcarter. 

Volgens de gegevens in de RTA uitgaven over de PL17 en de 24 modellen dient de buitendiameter van het voorste krukas 

rollager 0,085 mm - 0,130 mm groter te zijn dan de diameter van de voorlagerzitting in het motorcarter.  

 

Panhard       9       Koerier



2 NU 09 rollagers met reparatie-overmaat. 

Zowel in de normale produktie als bij de fabrieks-revisiemotoren kwamen motorcarters voor waarvan de voorste lagerzitting een net 

iets te grote diameter had om de vereiste voorspanning van het voorste krukaslager te verkrijgen. Het motto "weggooien is zonde" 

stond ook bij Panhard hoog in het vaandel geschreven. Lagerfabrikant SKF leverde een overmaats 2NU09 lager met een chroomlaag 

van 0,10 mm op de lagerbuitenring, waardoor de lagerdiameter tot 85,20 mm werd vergroot. Dit overmaatlager werd ook in een 

minusversie geleverd (met minusteken achter het SKF nummer). 

Daarmee kon een groot deel van deze "buiten tolerantiecarters" toch nog in het produktieproces worden gebruikt.   

De verschillen tussen beide overmaatlagers zijn: 

• 2NU09 overmaat rollager normaal, SKF nr. 431875 R  (Panhard nr. 385305),  

diametermaten: buiten Ø 85,20 mm en binnen Ø 55,000 mm. 

• 2NU09 overmaat rollager minus, SKF nr. 431875 R —  (Panhard nr. 385159),  

diametermaten: buiten Ø 85,20 mm en binnen Ø 55,010 mm. 

Motorcarters die van een overmaats voorste krukaslager zijn voorzien (vanaf serienummer 1732) kregen een R achter dit nummer, 

en na de overname door Citroën ook achter het serienummer op het Citroën motortypeplaatje. 

Ik heb geen informatie kunnen vinden vanaf wanneer deze overmaatlagers in de productie zijn ingevoerd, maar gelet op de datum 

van het technische Citroën bulletin (02/1966) zal dat vermoedelijk niet eerder dan 1965 zijn geweest. 

Bij twijfel of voor een motorcarter een overmaats lager vereist is, kan dit snel worden vastgesteld door er (koud) een standaard 

2NU09 lager in te passen. Valt dat er zonder problemen in, dan dient beslist naar een overmaats lager of een ander motorcarter 

gezocht te worden. Maar ook hier geldt: (op-) meten is zeker weten! 

Dat laatste is altijd het beste advies, want nadat de Panhardproductie in 1967 was beëindigd, is er onder het Citroën regime ooit een 

slechte serie nieuwe krukassen geproduceerd met een veel te kleine diameter van de hoofdlagertappen. Deze krukassen zijn, 

voorzien van een set (slecht passende-) standaard hoofdlagers, gewoon als nieuw onderdeel verkocht(!) Uiteraard is er daarvan een 

aantal gewoon gemonteerd en dus ook snel stuk gelopen, alvorens er binnen de Panhardwereld voor deze "Citroënblunder" werd 

gewaarschuwd. Indien een dergelijke verdachte krukas wordt aangetroffen is het verstandig om voor een goede oplossing contact op 

te nemen met Peter Breed. 

Het met behulp van goede micrometers en de juiste documentatie controleren van de voor montage geselecteerde onderdelen kan 

ook hier een hoop drama's voorkomen.  

 

Aanvullende passing- en montageadviezen van de krukas hoofdlagers.   

Verricht de reparatie-werkzaamheden volgens de richtlijnen 

zoals beschreven in het PL17 werkplaatshandboek. 

Verwijder vóór de lagerdemontage de 4 borgingen op de rand 

van de lagerzitting. 

Vermijd bij het opwarmen van een hoofdlagerzitting voor de 

lagerdemontage in motorcarter en alu achterdeksel de directe 

verhitting van het lager zelf, om de geharde oppervlaktelaag 

niet te beschadigen i.v.m. mogelijk hergebruik. Een "worst" van 

aluminiumfolielagen aanbrengen kan enige bescherming 

bieden.  

Controleer zowel de krukas hoofdtappen als de geselecteerde 

lagers vóór montage zorgvuldig op beschadiging, slijtage, en roestpitting op de rollen. Roestpitting vernielt de geharde 

oppervlaktelaag op de lagerrollen, waardoor de binnen- en buitenloopbaan van de rollen wordt beschadigd. Let bij het voorlager 

op zijdelingse slijtage van de lagerrollen door de rand van de voorste hoofdlagertap, veroorzaakt door de axiale druk van het 

koppelinggebruik op de krukas.  Beschadigingen van deze "drukrand" laten herstellen, daar anders de zijkant van de lagerrollen extra 

slijtage oploopt. Daarna de gewijzigde axiale krukasspeling opnieuw afstellen. Ook "new old stock" lagers hebben na lange opslag 

vaak roestvorming. Bij enig risico op volgschade niet monteren!  

 

 

Passing voorste krukashoofdlager. 

Selecteer een 2NU09 lager wat koud al vettig op de voorste krukastap past, en waarvan de buiten Ø 0,085 tot 0,130 mm groter is 

dan de binnen Ø van de (schone-) voorste lagerzitting in het motorcarter.  

Gebruik een motorcarter met typecode 1732 of later i.v.m. de versterkte voorlagerzitting. 

Verwarm het motorcarter rondom de voorlagerzitting tot 120° met een föhn of behangstripper (veiliger dan een brander), en 

monteer het geselecteerde voorlager in zijn zitting. Laat het carter met een gewicht op het lager geheel afkoelen.  

In koude toestand mag de krukas niet zonder meer in het gemonteerde voorste lager passen. 

Na met een föhn het carter rondom de voorste lagerzitting ± 45° te hebben opgewarmd dient de "opgevouwen" krukas erg "vettig" 

in het gemonteerde voorste lager te schuiven. Na afkoelen is er een lichte voorspanning voelbaar, maar dient de krukas zonder een 

duidelijk "knokken" van de rollen te kunnen draaien, en mag beslist niet vrij in het lager op en neer kunnen schuiven. Voldoet de 

passing aan deze kritische eisen, dan na opwarmen tot 45° opnieuw de krukas uit het lager nemen om de 4 borgingen van het lager 

aan te brengen zoals beschreven in het PL17 werkplaatshandboek. Vervolgens de lagerzitting weer opwarmen tot 45° om de krukas 

definitief in het voorste lager te kunnen laten zakken.   

 

Mintekenaanduiding 

Slijtage, veroorzaakt door 

gebruik koppeling 
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Passing achterste krukashoofdlager. 

Een aluminium achterlagerhuis vóór dé- of montage altijd opwarmen tot maximaal 80° 

Vooraf zonodig achterste lagerhuis laten modificeren voor montage van een Viton dubbellips oliekeerring (Peter Breed). 

Aluminium achterlagerhuis zet uit bij opwarmen; na afstelling axiaalspeling: controleer diameterverschil van lagerbuitenring met 

zitting in achterlagerhuis, en respecteer ± dezelfde waarde als bij het voorste hoofdlager t.o.v. zijn zitting in het motorcarter. 

Gemonteerd lager in lagerhuis dient "strak vettig" op de achterste krukastap te passen, zonder "knokkende rollen" bij draaien. Bij alu 

achterlagerhuis: na definitieve montage de 4 lagerborgingen aanbrengen.  

Gietijzeren achterlagerhuis zet nauwelijks uit; na afstelling axiaalspeling: lager + afstelringen koud in lagerhuis persen. 

Achterlager in gietijzeren achterlagerhuis dient vrij maar zonder speling op de achterste krukastap te passen. 

Voor het afstellen van de axiale krukasspeling met afstelringen in het achterste lagerdeksel is een oud 2NU09 rollager met een wat 

afgeslepen buitenrand een handig hulpgereedschap. Kies hiervoor een lager van het zelfde merk i.v.m.  verschillen in de 

lagerrolbreedte tussen de diverse fabrikanten(!) Let ook op zijdelingse slijtage van de lagerrollen, en vergelijk de afmetingen van het 

te monteren lager en het "gereedschaplager" met de micrometer. Meet hiermee ook de werkelijke dikte van de te gebruiken 

afstelringen. Niet schrikken van de verschillen; beter dit vóór de montage vast te stellen dan er na, want een paar ringen van 0,10 die 

0,8 blijken te zijn geven al gauw een fataal verschil in de voorgeschreven axiale krukasspeling van 0,05mm —0 / +0,05mm!  De 

afstelling hiervan wordt duidelijk beschreven in het PL 17 werkplaatshandboek. Verwarm voor de meting de alu lagerzittingen tot 45° 

om de krukas zo vrij mogelijk in de lagers te laten bewegen, wat een nauwkeurige spelingweergave op de micrometer mogelijk 

maakt. 

 

Speciaalgereedschap voor de- en montage van 2NU09 rollagers. 

Bij gebruik van een aluminium achterlagerhuis is het praktisch, maar bij een gietijzeren achterlagerhuis is het ècht noodzakelijk om 

gebruik te maken van het Panhard krukaslager montagegereedschap Wilmonda DOF. Omdat goed gereedschap voorkomt dat uw 

hobby echt werken wordt, geef ik hierbij enige tips hoe dit gereedschap m.b.v. draaibank,  lasapparaat en een schroefdraad 

tappenset voor M16 fijne draad is te maken. Nota: géén "kauwgomijzer" gebruiken! 

1. De basis is een stuk massief stalen staaf van meer dan 60mm Ø, waarvan na inspannen in een draaibank minimaal 40mm 

bewerkbare lengte overblijft. Deze 40mm lengte wordt afgedraaid op Ø 60mm. Van de op Ø 60mm afgedraaide lengte wordt 

vervolgens de eerste 11mm lengte afgedraaid op Ø 54,90mm. 

Nota: het Ø 54,90mm deel moet vrij in een 2NU09 minuslager kunnen schuiven, terwijl het Ø 60mm deel vrij door de metalen 

lagerkooikraag (aan van krukas afgekeerde kant) op de platte zijkanten van de lagerrollen moet kunnen rusten. 

2. Zoek een sterke bout van ± 120mm lengte met wat fijne draad van een gangbare diameter, waarvan bij metaal 

bewerkingsbedrijven een draadtappenset voorhanden is. Ik koos vanwege de belasting een M16 bout met fijne draad. 

Zoek daarbij een vanwege de belasting forse passende moer bij, bijvoorbeeld een aandrijfas naafmoer. De eventueel aanwezige 

maar ongewenste nylock ring is na iets warmstoken te verwijderen. 

3. Boor het bewerkte stalen staafstuk tot zo'n 50mm diepte in, en snij daar schroefdraad voor de te gebruiken bout in. 

4. Zaag het bewerkte 40mm staafstuk netjes van het restdeel af, en werk de beide einden braamvrij af. 

5. Draai de bout met de boutkop aan de dikste (Ø 60mm) kant in het bewerkte 40mm lange staafstuk vast.  

6. Zoek een stevig hol vierkantprofiel van ± 100mm lengte, wat flink ruim over de boutkop heen past. Ik koos een stuk 40x4mm uit 

de afvalbak. De bedoeling is de boutkop op de Ø 60mm zijkant van het bewerkte staafstuk stevig vast te lassen, en daar overheen 

het stuk vierkantprofiel als een soort "handvat" ook stevig vast te lassen. 

Daarmee kan het gereedschap zonder problemen in een bankschroef worden vastgezet. 

7. Onder de draadeindmoer zijn nog twee stevige ringen nodig. De grootste is een forse plaatring Ø ± 40mm met dikte van ± 3mm. 

De kleinste is een platte ring Ø ± 30mm met dikte ± 2mm. Smeer de ringen voor gebruik in met wat kopervet.  

8. Als eerste hulpstuk een afstandsbus die ruim over een 2NU09 overmaatlager heen valt. Binnen Ø 85,5 x buiten Ø ± 95mm x 

hoogte 35mm. Ik nam de bovenkant van een cylinderbus (vermoedelijk Alfa) met een praktische brede kraag. 

9. Tenslotte het tweede hulpstuk: een sterke metalen schijf van Ø ± 100mm en minimale dikte van 15mm, waarvan in het midden 

een gat van iets meer dan de boutdiameter (± 17mm) doorheen wordt geboord. Daarna de randen braamvrij afwerken. Dank zij 

het als "handvat" aangelaste stuk vierkantprofiel kan dit gereedschap ook gebruikt worden om met minder risico een lager in een 

heetgestookte zitting te monteren. 

 

 

 

  Lager demontage       Lager montage 

Afstandsbus met 

afgeschuinde binnenrand 

Pershulpstuk =  

oud 2NU09 lager 
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Zuigers en zuigerveren. 

Bij demontage altijd de bovenste compressieveer controleren op slijtage als gevolg van inslaan in zijn zitting. 

Vaak is dit al direct zichtbaar, maar de dikte opmeten van de hoogte van de veer in zijn zitting èn aan de buitenrand geeft het 

verschil duidelijk aan. Bij tekenen van slijtage de compressieveer zonder meer vernieuwen in verband met toekomstig breukrisico. Is 

de veergroef in de zuiger ook uitgeslagen, dan kan een revisiebedrijf de groef uitdraaien voor montage van een dikkere bovenste 

compressieveer. Vanwege de hoge thermische belasting werd een verchroomde bovenste compressieveer gemonteerd. Let bij 

zuigerveermontage op de voorgeschreven slotspeling, de verdeling van de sloten over 120° en een eventueel aanwezig merkteken, 

dat naar de zuigerbovenkant gericht dient te zijn. 

 

U-flex olieschraapveren. 

Vanaf 21 november 1960, (met ingang van motorcode 1721), werden de zuigers van de luchtgekoelde Panhardmotoren uitgerust 

met zeer flexibele U-flex olieschraapveren van buitengewoon goede kwaliteit. 

Deze U-flex olieschraapveren behoren bij de 85mm boring van een Panhardcylinder 7,8 - 9,4 mm groter te zijn dan hun 

zittingdiameter in de zuiger. Deze "overlap" levert een voorspanning op, waarmee ze hun taak ook bij cylinderslijtage nog uitstekend 

kunnen verrichten en onder normale omstandigheden tamelijk onverslijtbaar zijn.  

U-flex olieschraapveren passen zich aan naar de vorm van de cylinder, die na een zekere gebruiksperiode niet meer rond, maar 

enigszins ovaal gesleten is als gevolg van de draairichting van de krukas, en de daarmee gepaard gaande belasting van de zuigers op 

hun cylinderwand.   

Ook na hermontage kunnen U-flex olieschraapveren (mits onbeschadigd en correct gemonteerd) hun taak weer naar behoren 

verrichten. Dit in tegenstelling tot conventionele olieschraapveren uit één stuk, die na een hermontage doorgaans wèl olieverbruik 

veroorzaken. Gebruikte onbeschadigde U-flex olieschraapveren zijn dus altijd voor hergebruik geschikt, en omdat ze schijnbaar niet 

meer geproduceerd worden, is het verstandig ze NIET WEG TE GOOIEN! Met een paar gebruikte U-flex schraapveren heb ik eens een 

oudere Panhardmotor, die met conventionele olieschraapveren rookte als een dragonder, efficiënt kunnen repareren.  

Tip: mensen die ooit eens als gevolg van het gebruik van slecht zuigerveer-montagegereedschap tijdens de montage een U-flex 

schraapveer hebben beschadigd, raad ik aan om twee kleine electriciteitsschroevendraaiertjes als hulpgereedschap te gebruiken, en 

daarmee de zuiger met veren op de werkbank bij goed licht en duidelijk zichtbaar in de cylinder te monteren. Denk aan de juiste 

positie van de zuiger t.o.v. de cylinder, een 120° verdeling van de zuigerveersloten, en het U-flex veerslot binnen 15° van de 

pistonpenboring. Warm de zuiger iets op en steek de pistonpen in zijn boring tot een randje door in de drijfstangopening, om die 

tijdens de montage te kunnen "voelen", en monteer één circlip. Ondersteun zuiger en cylinderkop voldoende bij het verder op zijn 

plaats tikken van de pistonpen met een houten- of kunststof hamertje en een hulpstuk op de pistonpen. NU NIET VERGETEN om met 

een doek de cylinderopening in het carter goed af te stoppen alvorens de tweede circlip van de pistonpen te monteren (ik spreek uit 

ervaring, want bij pech vliegt die meestal het carter in, en bezorgt vervolgens een hoop zoek- en hengelellende!)  

Tip: goed "hengelgereedschap" voor een dergelijke situatie is een rubber slangetje met een staafmagneetje er aan.  

 

Mogelijkheden voor montage van U-flex olieschraapveren op oudere zuigers.  

Oudere Ø 85mm zuigers met twee conventionele olieschraapveren kunnen 

volgens een Franse Hoge Priester in de PL techniek eventueel ook met één U-

flex olieschraapveer in de groef boven de pistonpen worden uitgerust, waarbij 

de onderste schraapveer beslist NIET meer mag worden gemonteerd en die 

groef leeg blijft! Anders ontstaat risico op vastlopen. De breedte van de 

bovenste schraapveergroef dient zonodig aan een 4,5mm brede Panhard U-

flexveer te worden aangepast, of men zoekt in de handel twee 4mm brede U-

flexveren voor een zuiger van 85mm diameter (+ overlap), zoals b.v. NSU in zijn 

motoren gebruikte. Wel dienen de spoelopeningen in de groefbodem 

aangepast te worden aan de spoelopeningen in de U-flex veergroef van 

recentere, voor een U-flexveer ontworpen PL zuiger. In het algemeen is het 

vervangen van deze oudere 5-groefszuigers door goed passende 4-groefs 

zuigers met 25mm pistonpennen van recentere uitvoering toch een betere oplossing, omdat daarmee tevens het 

bekende breukrisico van de 22mm pistonpennen wordt voorkomen. Daarbij vervalt echter de bronzen pistonpen lagerbus, waardoor 

beslist de olietoevoer in de drijfstangogen moet worden aangepast volgens de beschrijvingen in het werkplaatshandboek van de 

PL17. Peter Breed heeft overigens een oplossing gevonden om drijfstangen met een pistonpengat van 25mm toch van een dunne 

bronzen lagerbus te kunnen voorzien.  

 

Welke type 25mm pistonpen in welke type drijfstang. 

In drijfstangen zonder bronzen lagerbus dienen zwarte pistonpennen te worden gemonteerd. Deze motoren mogen daarom zolang 

ze niet op bedrijfstemperatuur zijn NIET zwaar worden belast!! De zwarte pistonpennen mogen ook nooit met benzine o.i.d. worden 

schoongemaakt, omdat de zwarte oppervlaktebehandeling daarin kan oplossen.  

In drijfstangogen mèt een bronzen bus (vanaf juli 1965 - motorcode 1747) dienen chroomstalen pistonpennen te worden gebruikt.  

 

Zuiger 1
e
 model     Zuiger 2

e
 model 

pen pen 

Montage U-flex schraapveer in zuiger 1
e
 model 

mogelijk in slot 4. Slot 5 blijft dan leeg  
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Het gebruik van gedesaxeerde zuigers verdient de voorkeur. 

De door Panhard gemonteerde zuigers hebben meestal een spleet. Let er bij 

montage op dat die spleet bij de linker cylinder aan de onderzijde hoort te zitten en 

bij de rechter cylinder aan de bovenzijde. 

Controleer een gedemonteerde zuiger ook op scheurtjes. Die ontstaan doorgaans 

aan de "spleetkant" ter hoogte van de verdikking voor de pistonpen boring aan de 

binnenkant van de zuiger. 

Net als de meeste autofabrikanten paste Panhard in de automotoren gedesaxeerde 

zuigers toe. Dat houdt in, dat de pistonpen boring in de zuiger zich iets uit het 

midden bevindt. Op het moment van de ontbranding van het gecomprimeerde 

benzine-luchtmengsel op het bovenste dode punt van de zuiger bevindt het 

drijfstangoog zich iets uit het midden van die zuiger (aan de kant zonder spleet), 

waardoor de compressieslag de zuiger via zijn excentrisch  bevestigde drijfstang de 

krukas direct in zijn draairichting wegdrukt. Daarmee wordt de kracht van de compressieslag stiller en met een veel geringere 

belasting van het krukaslagerwerk doorgegeven dan wanneer de zuiger met zijn drijfstang op het ontbrandingsmoment loodrecht op 

de krukaslagers bonkt. 

Helaas bleken de gietmallen van de gedesaxeerde Panhard personenwagenzuigers aan het eind van de jaren '70 aan vervanging toe 

te zijn. Gezien de beëindiging van de personenwagenproduktie was het niet rendabel om nieuwe mallen te maken. Na enige 

onderhandelingen kreeg de Citroën onderdelenvoorziening toestemming om van de militaire produktie zuigers voor civiele 

reparatiedoeleinden te mogen betrekken. Om onbekende redenen (vermoedelijk produktiekosten) waren deze zuigers uit de 

militaire produktie echter niet gedesaxeerd. Door een korte tijd later opgestart  ombouwprogramma van de Panhard 

pantservoertuigen met een 4-cylinder luchtgekoelde benzinemotor naar een Mercedes dieselmotor, kwam er enige jaren daarna nog 

een grote restpartij van deze "militaire" zuigers op de markt. Deze niet gedesaxeerde zuigers zonder spleet zijn veel voor revisiewerk 

van Panhard personenwagenmotoren gebruikt, wat bij acceleratie meestal duidelijk aan een "rauwer" geluid te horen is. Door de 

hogere lagerbelasting vermindert de levensduur van het draaiend gedeelte van de motor. Bij montage van deze niet-gedesaxeerde 

zuigers wijzigt echter ook het Bovenste Dode Punt merkteken op het vliegwiel een paar graden. De ervaren Franse Hoge Priesters in 

de Panhardtechniek gaven dat bij een revisie doorgaans keurig aan door het BDP merkteken te corrigeren, maar het verdient 

aanbeveling om dat bij een motor van onbekende herkomst toch te controleren i.v.m. een juiste afstelling van de 

voorontsteking. Inmiddels zijn er doorgaans wel weer gedesaxeerde zuigers zonder spleet in Frankrijk verkrijgbaar.  

 

Aanvullende montage adviezen voor zuigers en cylinderbussen. 

Let er bij het vervangen van zuigers in een Panhardmotor altijd op, dat het gewicht van het samenstel zuiger + pistonpen 

+ zuigerveren + borgveren van de linkerzijde gelijk moet zijn aan de rechter zijde. Een gevoelige oliegedempte balans is daarvoor een 

perfect gereedschap. Daarnaast dienen de zuigers nauwkeurig bij hun cylinderbus te passen. Raadpleeg daarvoor het Panhard 

werkplaatshandboek of de Revue Technique Automobile van de Dyna / PL17 of van de 24 modellen. Let ook op een zo gelijk 

mogelijke compressieverhouding tussen links en rechts. Voor motoren vanaf serienummer 1732 is het raadzaam de cylinderinhoud 

door vloeistofmeting met vulringen op gelijk niveau te brengen, maar respecteer ook hier de fabriekstoleranties (RTA Dyna / PL17, 

hoofdstuk 7: constructiewijzigingen 1962 - 1963). Het buiten de toleranties verhogen van de compressie kan in bepaalde 

omstandigheden tot gevolg hebben dat van een originele standaardkrukas de drie centrale elementen zich onderling door te hoge 

belasting op hun perspassing gaan verzetten, wat tot fatale motorschade leidt! 

Voor de cylinderkoppen geldt: deze bezitten een iets conische boring, waardoor de erin gemonteerde cylinderbus in koude toestand 

diezelfde conische vorm heeft. Op bedrijfstemperatuur zet de cylinderkop zover uit, dat de conische vorm verdwijnt. 

Werkzaamheden aan een cylinderbus dienen daarom plaats te vinden in gedemonteerde toestand.  

 

Panhard speciaal. 

Tot slot nog een opmerkelijke "solution économique" die door de technische inspecteurs van Panhard wel eens bij een dealer als 

oplossing voor hoorbare slijtage van zuigers en cylinders werd geadviseerd. Na demontage van de cylinder werd de cylinderbus na 

voldoende verhitten een kwart slag in zijn zitting gedraaid (alleen mogelijk met bussen zonder uitsparingen aan de onderzijde). 

Daarna liep de motor meestal hoorbaar stiller, en bespaarde zo de garantie-afdeling de kosten van een nieuwe set zuigers met 

cylinderbussen. Het zal de lezer duidelijk zijn dat het in dit laatste geval gaat om zéér confidentiële informatie met de vermelding 

"droits de réproduction strictement réservés!" 

 

Rolf Nijenhuis 

assistance@panhard.nl 

 

Mogelijke 

scheurvorming 

Kleinere 

afstand 

Grotere 

afstand 

PIERRE ZOEKT 
Pierre Peters zoekt een heel erg goede voor-
en achterbumper voor een Dyna Z.

En als Pierre zegt: goed, dan moet het ook
heel erg verschrikkelijk goed zijn.
Dus graag een onbeschadigd setje zonder

deuken en andere beschadigingen.
Je kunt Pierre mobiel bereiken op
0651781373

 

Breaking news 
Frans Timmermans, Europese Commissie: „….Parijs voelt als thuiskomen. Ik zat er op de kleuterschool. Ik heb die vage 

herinneringen, aan de zandbak, aan het aparte geluid van  de Panhard-auto, huh-puh-puh-puh…..”  

Vrienden, dat moet ons toch als muziek in de oren klinken, dat de tweede man van de Europese Commissie zich de Panhard 

herinnert. EN erover vertelt. ( uit interview in NRC 21/22 februari 2015, getiteld : „ Europa is te bang voor de toekomst „! 
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Wanneer zal het geweest zijn? 1955, 1956?
En waar stond het in? Autokampioen, KNAC-Automagazine?
Er komen van die stukjes in je bestand voor waarvan de achtergrond niet helemaal duidelijk is.
Maar leuk zijn ze wel! Panhard was toen nog Panhard.                                                                                  OttHW
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     Marc de Bourgogne: La Bataille de Bel Air
 

 

Tekeningen en tekst: Boyo Teulings
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Laat het maar zien in de competitie (deel 2) 

 

In de vorige Koerier hebben we behoorlijk de loftrompet gestoken over Panhard, de winnaar van de eerste 

automobielwedstrijden totdat Arthur Krebs, de opvolger van Emile Levassor, de directe bemoeienis van de fabriek 

opschortte. Ondanks alles zullen de auto’s van het merk ook in de eerste jaren van de 20
e
 eeuw nog vele successen 

behalen. 

 

De geestdrift die Levassor erin had gebracht bleef gelukkig nog enkele jaren voelbaar, vooral dankzij ridder de Knyff, Charon, Farman 

(die later vliegtuigen ging bouwen) en zelfs een zekere Rolls. C.S. Rolls, geïnspireerd door de kwaliteit van de Panhard et Levassors, 

importeerde ze in Groot Brittannië, en nam ook deel aan sommige wedstrijden. Hij won bijvoorbeeld  de Thousand Miles of Great 

Brittain in het voorjaar van 1900. Uit zijn ontdekking van de auto’s van de Avenue d’Ivry en zijn kennismaking met de industrieel 

Henry Royce kwam een roeping voort: nog betere auto’s maken dan die 

van Panhard et Levassor.  Rolls-Royce Ltd zag het licht in 1906.  

Een eeuw later maakt Panhard alleen nog maar pantservoertuigen, 

terwijl Rolls Royce nog altijd auto’s voor rijke klanten bouwt! 

  

Gedurende de eerste jaren van het tijdperk Arthur Krebs ontmoedigt de 

desinteresse van de directie het enthousiasme van de monteurs en de 

bezieling van de privérijders geenszins. Ook al wonnen de nieuwe 

autobouwers, zoals Mors, Peugeot of Renault, hoe langer hoe vaker, de 

prijzenkast van Panhard et Levassor bleef uitdijen. Enkele voorbeelden: 

op 14 juni 1900 wint de Panhard van Fernand Charron de Coupe Gordon 

Bennett (georganiseerd door James Gordon Bennett, de oprichter van 

de New York Herald) met een gemiddelde van 62,185 km/u , bijna het 

dubbele van zijn gemiddelde in Marseille-Nice, twee jaar eerder. De 

Coupe Gordon Bennett is een wedstrijd waarin elk groot land 

vertegenwoordigd is door een team. Het is nog niet het 

wereldkampioenschap in de F1, maar het begint erop te lijken. De Knyff moet opgeven, maar Charron komt als eerste aan, gevolgd 

door een Mors, en de Panhard van Girardot. De eerste internationale beker komt aldus naar Frankrijk. 

In de VS koopt W.K. Vanderbilt een Panhard en verbetert het record Newport-Boston in 2u47min (het oude record stond op 4u50’). 

In Groot-Brittannië wint H. Weguelin de Westerham Hill (een klimrit). In de USA wederom wint W.K. Vanderbilt de 5-mijl van 

Newport voor auto’s met een Panhard, en Harold Vanderbilt met een Dion Bouton in de categorie driewielers. Hun namen duiken in 

1904 weer op bij de organisatie van een nieuwe automobielwedstrijd. 

Geoge Heath op het Circuit des Ardennes, 1904, vereeuwigd 

op een keramiek van Michelin. Hij legt de wedstrijd af met een 

gemiddelde van meer dan 90 km/u 

   Panhard en de competitie 

René de Knyff in Parijs-Madrid. De auto’s zijn in een paar jaar tijd lager geworden, en de motorkap herbergt een dikke motor. 
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Charron, Farman en de anderen 

In februari 1901 stuurt Henri Farman (die trouwens ook nog in een 

Daracq rijdt) zijn 24 CV Panhard naar de overwinning in de 2
e
 Grand 

Prix van Pau, die overigens nog niet een echte Grand Prix is, zoals 

die welke men vanaf 1907 organiseert.  

In Parijs-Bordeaux, en meetellend voor de 2
e
 Coupe Gordon 

Bennett, komen Fournier op Mors, Giraud op Panhard en Louis 

Renault op Renault ex aequo aan. 

Drie maanden later herhaalt dit scenario zich in Parijs-Berlijn: 

Fournier (Mors) wint het klassement van de grote auto’s, Giraud 

(Panhard) dat van de lichte wagens, en Louis Renault wint het 

klassement van de karretjes. 

In 1902 is men al geïnteresseerd in alcohol als brandstof. Niet met 

de gedachte aan luchtverontreiniging, zoals bij ons op de E10, die 

verzamelaars weert vanwege de oude motoren, maar men droomt 

ervan om in geval van oorlog om de olie heen te kunnen. 

In mei wint Henri Farman (wederom op Panhard) de Circuit du Nord 

(een wedstrijd op alcohol) met een gemiddelde van 72,110 km/u 

over 922 km. In hezelfde jaar gaat de Coupe Gordon Bennett van 

Parijs naar Wenen. Marcel Renault wint hem, in een veld van 137 

deelnemers, gevolgd door Farman, 2
e
 in het algemeen klassement, 

en winnaar in de categorie grote auto’s. 

De meeste concurrenten hebben op het Zwitserse deel van de 990 

km wedstrijd straffen opgelopen. Ze hebben de snelheidslimieten 

overtreden (toen al!) die in Zwitserland gelden. Dat is er in de loop 

van de tijd niet beter op geworden. Decennia lang zijn 

autowedstrijden in Zwitserland zuiver en eenvoudig verboden. 

Vandaar dat op een gegeven moment de Grand Prix van Zwitserland 

verreden wordt in …..Dijon! 

In het jaar 1902 zijn er nog een paar wagens van de Avenue d’Ivry die in wedstrijdverband opvallen:  in oktober de 1
e
 plaats bij de 

lichte wagens op het 

Circuit des Ardennes 

(een stratencircuit in 

de Ardennen, met 

voor het eerst 

vertrek en aankomst 

op dezelfde plaats – 

OttHW) ; in Italië 

brengt Vicenzo Florio 

het record over 10 

km, tijdens Padua-

Bovolenta, met een 

Panhard et Levassor 

op 112 km/u, minder 

dan 4 jaar na het 

record van Camille 

Jenatzy, die als eerste 

ter wereld de 100 

km/u-grens overtrad 

(over 1 km met 

vliegende start en 

met een elektrisch 

aangedreven auto – 

OttHW). 

 

Een zwart jaar voor de competitie 

Het jaar 1903 zal altijd een zwart jaar blijven in de annalen van de automobielkoersen. Er zijn een paar wedstrijden in de lente, 

waarbij we twee successen voor Panhard kunnen noteren, in Namen, en op de kilometer met vliegende start in St-Petersburg. Het 

klapstuk had Parijs-Madrid moeten worden, in mei (met 112 grote wagens, waaronder 16 Panhard’s) maar de wedstrijd wordt in 

Bordeaux stilgelegd op bevel van het ministerie van BiZa, na de dood van 5 toeschouwers, 1 lid van de ordedienst en 2 coureurs, 

waarvan Marcel Renault er een is. Het is gedaan met de wedstrijden van stad naar stad. We kunnen nog twee opmerkelijke 

resultaten optekenen die bijdragen aan de uitstraling van het merk: met een Panhard et Levassor 70 hp behaalt Felice Nazzaro, die 

Voor de Coupe Gordon Bennett (een proevenrit)  van 1904 heeft 

Panhard een merkwaardige radiator gekozen met de 

pijpenbundels in V-vorm.  

George Heath bereidt zich voor op de Coupe Gordon Bennett 1905. Zijn motor ontwikkelt 100 pk 
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zich zal ontwikkelen tot de eerste grote Italiaanse coureur, zijn eerste successen in Florence, bij de Coppa della Consuma en op de 

automobielmeeting van Padua, en in november wint de Amerikaan George Heath de koers van de Cote de Gallon in de categorie 

Tourisme. In het daaropvolgend jaar brengt hij zijn Panhard winnend over de streep op het Circuit des Ardennes. Dit is de eerste 

overwinning van een Amerikaan in een grote Europese wedstrijd. 

 

De Panhards zijn niet sterk genoeg meer voor de Grand Prix 

In de Coupe Gordon Bennett van 1905 gaat het er minder glorieus aan toe. De drie Panhard et Levassors die de Franse kleuren 

verdedigen, met Heath, Teste en Farman worden bij de proeven ver teruggeworpen. We zijn aangeland in het tijdperk waarin talloze 

merken enorme cilinderinhouden ontwikkelen voor de wedstrijd; het tijdperk Panhard is voorbij. Heath finisht nog als 2
e
 in de Coupe 

Vanderbilt in 1905, en valt in 1906 in dezelfde uit. 

De Grand Prix’s laten de 

overwinningsklokken voor 

Panhard et Levassor in de 

krachtmetingen weer klinken.  

René de Knyff, die zoveel 

overwinningen behaalde aan het 

stuur van een Panhard (en de 

eerste had hij tegen detailprijs 

moeten betalen! ) wint ook 

binnen de Raad van Bestuur van 

de firma, maar hij bereikt niet 

veel meer dan dat het merk 

officieel mee zal blijven doen in 

de wedstrijden. Over een 

paradox gesproken! Vanaf 1903 

heeft Krebs de Raad laten weten 

dat de firma niet meer zal doen 

dan coureurs ondersteunen. 

Uiteraard nodigt de tragische 

afloop van Parijs-Madrid nu niet direct uit tot deelname. Maar het blijft jammer, want degenen die met het merk racen 

zijn over het algemeen trouwe klanten, en velen worden naderhand dealer (de gebroeders Farman, P. Charron,  

H. Fournier en Vogt). 

Bij het begin van de Grand Prix’s behaalt het merk van de Avenue d’Ivry nog successen: 1904, Circuit des Ardennes (1
e
 en 

2
e
 plaats) en Coupe Vanderbilt in Amerika (1

e
 plaats en de Cup); 1905, Circuit des Ardennes ( 2

e
, 3

e
 en 5

e
 ), Coupe 

Vanderbilt 2
e
 . Vanaf dan maakt men bij Panhard nog maar enkele wagens zonder er de onmisbare aandacht aan te 

schenken die vastberaden concurrenten als Renault, Fiat, Mercedes en Benz er wel aan geven. De aanleg is competitief, 

maar aantallen en vervolg blijven achter.De Panhard et Levassor Grand Prix van 1906 (gereden op Le Mans) heeft een 

monsterachtige motor van 18.269 cc, de zwaarste cilindrage van de ACF-Grand Prix van 1906 (170 mm boring bij 170 mm 

slag) met een vermogen van 130 pk bij 1100 tpm. Relatief modern is de vaste achterbrug. Topsnelheid 170 km/u (zonder 

remmen op de voorwielen!). 

In 1907 is het reglement veranderd: het verbruik mag nog maar maximaal 30 l/100 km bedragen. Panhard zet nieuwe 

wagens in: boring verminderd om op 15.427 cc uit te komen en de radiator achter de motor, zoals bij Renault. In dat jaar 

zijn er geen Panhard’s meer te bespeuren in 

de tweede helft van de Grand Prix van de 

ACF. Voor 1908 (op hetzelfde circuit ) is het 

verbruik weer ongelimiteerd, maar het 

zuigeroppervlak is nu begrensd. De 

bedenkers van het reglement hadden niet 

begrepen dat motorvermogen in principe 

afhangt van cilinderinhoud en toerental. 

Duidelijk minder gemotiveerd stelt de 

Avenue d’Ivry zich tevreden met een 

verminderde boring, en de radiator verhuist 

weer naar voren. De eindoverbrenging is 

weer met kettingen. 

In het museum van Mulhouse is een wagen uit 1908 te zien die een triest lot had. In de 9
e
 ronde van de wedstrijd klapt er 

een band die er vervolgens afloopt en een wiel blokkeert. De tweezitter rijdt zich te pletter op een boom, waarbij de 

coureur (Cissac) en zijn mecanicien omkomen. De techniek van deze bolide is verrassend. Zijn grote 4-cilinder motor van 

Een van de drie voertuigen die, zonder succes, meededen aan de Grand Prix van Dieppe, de laatste 

grote wedstrijd waarin de auto’s van de Avenue d’Ivry zich lieten zien 

De Panhard et Lavassor 

die op de Grand Prix 

van Dieppe in 1908 

verongelukte is 

gerestaureerd.  

U kunt hem 

bewonderen en vooral 

zien rijden in de Cité de 

l”Automobile, 

collection Schlumpf,  

in Mulhouse 
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12.831 cc ontwikkelt 120 pk bij 1300 tpm, voor die tijd 

een hoog toerental. De wagen haalt hiermee 155 km/u. 

Enkele verrassende detais: houten wielen, geen remmen 

voorop en weer terug naar de kettingoverbrenging. De 

andere coureurs op Panhard eindigen ver achterin het 

klassement: Heath 9
e
 en Farman 23

e
 . Renault is 

nauwelijks succesvoller: 8
e
 plaats. De Duitse merken 

(mercedes en Benz) bezetten de eerste drie plaatsen. 

Met deze Grand Prix eindigt het racetijdperk van Panhard 

et Levassor. Uiteraard moet men dat betreuren, maar 

bedenk dan wel dat Panhard et Levassor de naam van een 

groot Frans merk bovenaan de eerste pagina’s van de 

geschiedenis der automobielsport heeft geschreven, 

waarbij de techniek ook nog eens met reuzenschreden is 

voortgegaan. 

De directie wil zich niet meer met de autosport 

bemoeien, maar in de verkoopcatalogi bedient de 

commerciële afdeling zich nog maar al te graag van de 

formidabele erelijst van het merk. 

Afgezien van de recordpogingen uit de jaren 25-35 (zie 

voorgaande Koeriers – OttHW) zullen we 40 jaar moeten 

wachten voordat we Panhard, of auto’s met 

Panhardtechniek, weer op de circuits terugzien. 

 

Benoit Perrot (in Panhardscopie mrt/apr 2012) 

In 1908, wanneer Panhard zich niet meer met wedstrijden bemoeit, 

staat in de verkoopscatalogi nog wel de indrukwekkende erelijst van het 

merk 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Via de mail bereikte ons een reactie op het stukje van Frans, in Koerier 181, over de herkomst van zijn PL17. 

Omdat het exemplarisch is voor de afstamming van vele onzer wagens wilde ik het u niet onthouden - OttHW 

 

Bij : de geschiedenis van mijn PL17 JK-13-15 

 
Leuk dat verhaal over je PL 17, Frans, maar we gaan het verhaal wat aanvullen. 

Ikzelf, Kees de Waard Wagner, met Nol van Beesd en Theo uit Hilversum, hebben die PL 17 doen redden. 

Voor een dagje gingen we heel vroeg weg uit Bussum met de Peugeot 304 S. Eerst naar een Panhard garage in St. Omer met echt 

heel erg veel Panhardonderdelen, zowel oud als nieuw. We hebben daar toen heel veel weg gekocht. 

Van dat bedrijf en die dag  heb ik nog veel foto's. 

En daarna  naar een sloop in de buurt van Bourbourg in het noorden van Frankrijk. Er stonden daar behoorlijk veel Panhards en wel 

de meeste types. X ,Z,  PL17 sedan en Break, 24 CT enz. 

En vele nog in goede staat. En vaak met een motorisch of ander technisch defect. 

Repareren van een motor was ook toen al heel erg kostbaar en om die reden belandden die Panhards op de sloop.  

Panhard bestond op dat moment ook al niet meer. 

Ook de Panhard uit het verhaal, deze had het  Franse kenteken 1475-CJ-59... Ik heb  een foto dat hij nog op de sloop staat. En dat 

Nol daar reeds achter het stuur zit. 

We waren het er daar al over eens dat deze gered moest worden; het was nog een prima exemplaar. 

Na zijn Stuweg leven is hij naar de Parnassusweg in Amsterdam verhuisd naar Bert Blaquiere die er ook enige tijd mee heeft 

gereden. 

In Woerden is hij toen uit elkaar gehaald en heeft de Heer Schouwenaar hem toen laten spuiten. 

Van afbouwen is het volgens mij nooit gekomen. Als ik het goed heb..!! 

En dat verhaal over dat kenteken daar moet je eigenlijk nooit over praten. 

Ik kan er vele aanwijzen waar ook zoiets wat niet mocht mee is gebeurd. 

En ook ik heb een Panhard PL 17 standaard gereden, mijn eerste, met het kenteken..  JK-..-.. 

Hoe ik daar aan ben gekomen is ook een story natuurlijk.. 

Groeten van Kees de WW. 

Vertaling: OttHW
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Volkswagen XL 1 versus Panhard CD 

 
Op uitnodiging van het autoblad Autovisie mocht ik op zaterdag 13 december j.l. een proefritje maken met de Volkswagen XL 1 bij 

Volkswagenimporteur Pon in Leusden tijdens de Volkswagen technische innovatie dag. 

Voor diegenen die niet weten wat dit voor een model is ; het über-zuinigheidsmodel van VW. 

Met een geclaimd brandstofverbruik van 1 op 100  de zuinigste auto ter wereld. 

Omdat er veel overeenkomsten zijn met de Panhard CD zijn op die dag beide auto’s naast elkaar gezet. 

Voor veel bezoekers aan de VW innovatiedag was het schokkend te horen dat dit model al meer dan 50 jaar oud is en dat met zoveel 

dynamiek!  

Ook de verbluffende gelijkenis verbaasde velen! In dit licht gezien verbleekte de innovatie van VW wel een beetje. 

 

GELIJKENIS  

Beide zijn vervaardigd uit kunststof. De VW is geheel opgetrokken uit carbon , de CD uit Polyester. 

Beide hebben een 2-cilinder aan boord. De CD een - ons bekende- 2 cilinder benzine van 850 cc , de VW een 2 cilinder TDI diesel met 

800 cc. 

De spoorbreedte voor is bij beide auto’s breder dan achter. 

Beide zijn exact 4 meter lang . 

Het zijn tweezitters, beide zonder geluidsisolatie. Dit om het gewicht niet onnodig te verhogen. Dus beide zijn van binnen rumoerig. 

De topsnelheid is ongeveer even hoog. 

Beide auto’s gebruiken grondeffect om de wegligging te verbeteren. 

Beide auto’s remmen pas goed als de remmen warm zijn. De VW gebruikt keramische schijfremmen die een slissend geluid maken 

als ze nog niet op temperatuur zijn, de CD trommelremmen. 

Beide auto’s hebben een gebrek aan hoofdruimte; de 

VW heeft per zitplaats een bobbel in het dak, de CD 

heeft een Double bubble. 

De afmetingen van de auto zijn bijna exact gelijk. Ook 

de wielbasis is vrijwel gelijk. 

Beide auto’s hebben 15 inch wielen. De CD heeft 145 

mm smalle banden; de VW 115 mm ! 

Van de VW worden 200 stuks gebouwd, van de CD 

zijn er 159 auto ’s gebouwd. 

Zowel de CD als de VW XL 1  zijn in drie kleuren 

leverbaar. 

Ik geloof niet dat de ontwerpers van VW naar de CD 

hebben gekeken als ontwerp; ik denk dat wanneer je 

alle eisen die je stelt om een auto zuinig te maken in 

een computermodel stopt, dat er automatisch een CD 

of een VW XL1 gelijkend ontwerp uitrolt. 

Mijn  respect voor Charles Deutsch  is na deze proefrit 

echter alleen nog maar toegenomen.  

Hij heeft met de middelen welke hij toen had een 
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goed rijdende, zuinige auto, gecreëerd met een voor de auto royale kofferbak en waarbij beide zijruiten in zijn geheel omlaag 

kunnen. 

Ook is het zicht  op de weg voor en achter heel behoorlijk. 

Zaken waarin  de VW XL1 toch wat steken laat vallen. 

Toch moet gezegd worden: de afmetingen en technische zaken om een gunstige aerodynamiek te creëren zijn bij beide auto’s 

verbluffend gelijk. 

Natuurlijk bestonden er toen geen camera’s die als achteruitkijkspiegel kunnen dienen. 

Maar de vorm van de carrosserie heeft veel gelijkenis . 

 

HET RIJDEN  

Als je op uitnodiging zelf de auto mag rijden, waarvan PON er door VW  4 heeft toegewezen gekregen  en waarvan er inmiddels al 3 

zijn verkocht voor € 112000, -- , ga je uiteraard niet de klinkers uit de stoep trekken. Toch heeft de importeur mij voldoende ruimte 

gegeven om de auto te proberen. 

Het is een elektrisch aangedreven voertuig met een dieselmotor als generator welke de stroom levert wanneer de accu’s leeg zijn of 

leeg gaan worden. 

Met volle accu’s heeft de auto een actieradius van ca 50 km; daarna worden de accu’s door de tweecilinder generator geladen. 

Opmerkelijk is dat de auto tijdens mijn proefrit continue de dieselmotor liet aanslaan. De accu’s waren namelijk nog maar voor 8,5 % 

geladen. De motor loopt dan op dat moment enkele seconden op 2000 tpm en slaat daarna weer af om vrijwel onmiddellijk weer 

aan te slaan. Het geluid van de dieselmotor is niet aangenaam, en ik ervaar het als een bescheten geluid. 

Wat goed voor elkaar is, is de transmissie: de  7-traps DSG transmissie is een automaat met een dubbele koppeling . Dit wil zeggen 

dat elke volgende versnelling klaarstaat en daardoor is snel en soepel schakelen mogelijk. Deze transmissie is zonder meer beter dan 

wat Panhard destijds kon bieden. Een betere bak als destijds de coupleur Jaeger, waarvan alleen de vorm van de tandwielen enige 

gelijkenis met deze DSG vertoont. 

De auto heeft achterwiel aandrijving. Dit is vreemd omdat in het VW gamma, en dan noem ik niet Bentley , Bugatti, Lamborghini of 

andere exoten uit de VW stal, uitsluitend voorwiel- c.q. 4wiel aangedreven modellen te vinden zijn. 

Ik verwacht dat men de motor niet voorin kon plaatsen omdat dan de motorkap te hoog zou worden. Hetgeen zijn CW-waarde 

natuurlijk negatief zou beïnvloeden. De gehele aandrijflijn zou ook een plaatsje moeten krijgen immers. De motor is slechts een 

stroomaggregaat. 

Nu zit de motor achterin,  en nogal hoog ingebouwd boven de aandrijflijn. Hierdoor is er geen achterruit, dus hier geen zicht. Ook 

lijkt mij  deze hoge plaatsing van de motor voor de wegligging geen voordeel. De kofferruimte achterin is ter grote van een 

reservewiel, dat er niet zit omdat je anders je tandenborstel niet eens  kwijt zou kunnen. 

Het rijden met de auto is niet veel anders dan met een gewone huidige auto. 

Alleen de balk welke over het midden van de zijruiten loopt - er kan slechts een klein stukje ruit open - is hinderlijk,  en naar mijn 

mening een ontwerpfout. 

De ruimte binnenin is zeker niet meer dan in een CD, waarbij de CD achter de stoelen nog een tweede zitrij  heeft, optimistisch 

aangeduid als + 2. Ook niet overdreven spatieus; echter wel een stukje groter dan in de XL 1.  

 

ZUINIG  

Natuurlijk is 1 op 100 een brandstofverbruik waarbij elke Panhardist zijn vingers aflikt. 

Ik ken Panhardisten die de laatste druppel brandstof met een puddinglikker( Nederlandse uitvinding ) uit de tank schrapen, maar 

zelfs zij halen dit gunstige verbruik niet. Toch kan ik dit wel enigszins nuanceren. 

Eigenlijk loopt de auto 1 op 50 ! Want de eerste 50 kilometer gaan via de eigen, volle, accu. Vervolgens is het een diesel, dus die is 

uiteraard zuiniger dan een benzinemotor. Ter vergelijk : mijn CD loopt 1 op 25  op benzine. 

Doet de auto dat ook zoals jij rijdt, vroeg Peter van Leeuwen met een klein stemmetje toen wij samen naar Leusden gingen. 

Ja Peter, ook bij deze snelheden loopt de CD 1 op 25 .( Ik mag hopen dat er die dag niet gecontroleerd is op snelheid ) 
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Wetende dat de auto €112000, - - kost, dan is elke Panhard in principe economischer. 
 
RESUMÉ 
Toch ben ik blij dat ik de kans gekregen heb zelf met de auto te rijden. Beide auto’s zijn vanaf het begin van hun bestaan exoten 

geweest en nooit bedoeld om dagelijks mee te rijden. Al dan niet zuinig. Hun 
zeldzaamheid en hoge aanschafprijs laat niet toe dat deze auto’s gemeengoed 
zullen worden. Dit geldt voor de VW XL 1 maar zeker ook voor de Panhard CD. 
Het zijn en blijven aerodynamische studies. 
Alleen al het feit dat de CD met niets meer dan een potlood en een stuk 
papier ontworpen is met dit resultaat, maakt de CD de winnaar in deze 
vergelijking, hoe knap het ontwerp van de VW ingenieurs  ook mag zijn. 
Het was een feest om de CD weer terug naar huis te mogen sturen. 
Panhard Continue ! 
 
Pierre Peters 

 

Naschrift: David versus Goliath 
 
Hierboven stond een vergelijking tussen een Volkswagen XL1 en een Panhard CD . 
Hieronder hoe een vergelijking uitmondde in een heuse rel. En hoe VW importeur PON zich tot kleinzerig gedrag verlaagde. 
Kortom: hoe een ruim 50 jaar oud Panhardmodel commotie veroorzaakte ! 
 
Even in het kort: Het autoblad Autovisie kreeg van Volkswagenimporteur PON de primeur 
om als eerste autoblad in Nederland met de XL 1 te rijden. Daarnaast gaf PON als een 

soort van prijs een proefrit weg in 
een XL1 aan diegene die het 
origineelste argument had om in de 
auto te willen rijden. Blijkbaar was 
mijn argument : “het proefrijden in 
de opvolger van mijn Panhard CD “ 
uit de vele honderden inzendingen 
het meest origineel. Ik was de 
uitverkorene! Uit de 
mailwisselingen voelde ik al 
nattigheid . 
De PR man van PON zat met de 
kwestie in de maag. Ik dreigde het 
Volkswagen innovatiefeestje te 

bederven. Echter omdat de marketing boy van VW geen enkel benul had en te beroerd 
was geweest om te googelen zal hij wel gedacht hebben dat de confrontatie wel mee zou 
vallen. 
Dat viel dus vies tegen !  
Vanaf aankomst op het terrein van PON werd de CD omringd door trouwe VW rijders die 
niet konden begrijpen dat deze auto 52 jaar oud is !  
Vervolgens werd er een fotosessie gemaakt met de CD en XL 1 als hoofdrolspelers. Vervolgens een foto met mij in de XL 1 en de 
proefrit kon beginnen. 
Het project XL 1 is een plank die volledig is misgeslagen. Ingenieurs zonder passie hebben een aerodynamisch gedrocht gecreëerd ! 
Idiote deuren, onzinnige camera’s als achteruitkijkspiegel om de CW waarde te verlagen. De XL 1 heeft een CW waarde van 0,189 
tegen 0,19 voor de CD. Andere details zal ik u besparen, die kunt u in het artikel lezen. 
Om een lang verhaal kort te maken : De CD die in vele opzichten veel beter scoort dan de XL 1 bederft het innovatiefeestje danig ! 
De heren zien ook wel – zoveel verstand hebben ze wel van auto’s en hun toepassing – dat hun miljoenenverslindend project XL 1 
geen partij is voor de CD en ze weigeren Autovisie een foto te verstrekken met beide auto’s. Alleen een foto met mij en de XL 1 
wordt verstrekt. Dit is voor mij aanleiding af te zien van plaatsing van het artikel. Zonder CD op een foto verleen ik geen 
medewerking. Vanaf het begin waren mijn ideeën bekend en was het voor Autovisie reden om mij deze proefrit te gunnen. Ik heb 
vervolgens eigen gemaakte foto’s aangeleverd en Autovisie heeft het artikel nogal moeten inkorten. 
Ook mocht het bouwjaar van de auto niet genoemd worden. 
Autovisie heeft dit in overleg met mij heel leuk aangepast, maar door al deze commotie is de plaatsing verlaat tot 31 januari 2015.  
Wat blijkt : ik heb dankzij de briljante Panhard CD het VW feestje danig verstoord en nu blijkt PON een slechte verliezer te zijn. 
Het zit ze dwars dat David Goliath verslagen heeft. 
Dit wilde ik achteraf even laten weten. 
Panhard Continue ! 
Pierre Peters  
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