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DRUK: Editoo Arnhem

Van de Yoorzitter

Ook een mooie vakantie gehad? Ik wel, en niet in de laatste plaats
omdat ik het weekend vé6r mijn vakantie met Peter Breed mee
4 mocht rijden op en neer naar Frankrijk.
Peter Breed heeft daar een werkelijk schit-te-ren-de Panhard et
Levassor gekocht en het is héél bijzonder weer een
'sans-soupapes' in de club te mogen verwelkomen.
Chapeau Peter en we hopen jou, Jolanda en Kay hiermee vaak
te zien touren!
| Komende maand organi-
seert Ries Kruidenier de [
najaarsrit en op de laatste |8
praatavond gaan we mér (A
Bastiaan Kok van de GSA
vereniging praten waarom Citroén zo nodig de produc-
tie van Panhards heeft stilgezet. Komende weken zijn
er in het land nog plenty oldtimer-evenementen waar

jouw Panhard natuurlijk een welkome gast is. Laat het ons weten en stuur wat plaatjes aan
de Koerier!
Peter Drijver

Van de Redactie

En toen zat de vakantie er weer op.

Hopelijk bent u allen veilig en aangesterkt teruggekeerd van (soms verre) min of meer
exotische oorden, om dan bij aankomst van de achterblijvers te vernemen dat het hier ook
heel erg goed toeven is geweest. OK, het valt nu met bakken naar beneden (we schrijven
half augustus) maar dat andere bakken zat er ook dik in.

Tussen het bakken door heeft de redactie haar best gedaan om u weer een kleurig, gevarieerd
en toch leuk magazine voor te zetten. Het kleurigst zijn de middenpagina's, met een terug-
blik op de RIPL, en vanwege de komkommertijd zijn er vrij veel zwart-wit pagina's, maar

Eigenlijk zijn wij wel een beetje trots op onszelf. In al die hitte, nietwaar.
de redactie

AGENDA INHOUD

** 13 sep Panhard Najaarsrit Voorzitter 2
Ries Kruidenier toont weidegebied Redactie 2
www.panhardclub.nl
** 19 sep Glasstad Classic Car Rally Agenda 2
Lionsclub organiseert rally rond Leerdam Inhoud 2
www.lions-leerdam.nl ICCCR 3
** 26-27 sep Retro&Revival Festival Bericht Redactie 4
Haarlemmermeer, Velzen-zuid Missile 5.8
www.retro-revival-festival.nl
**9 .11 okt 20e Oldtimer&Classic Beurs Boyer 9-11
Leek Houffalize 12-13
www.oldtimerleek.nl Marc 14
** 24 - 25 okt Oldtimerbeurs Ravels Milicuzones 15
Show en Beurs tussen Baarle-N en Turnhout . .
. Rectificatie 16

www.oldtimerbeursravels.be
** 13 nov Praatavond Citroén-F APK vrijstelling 16
Veenendaal, Willem aan 't Erf Brandstofsysteem 17-18
www.panhardclub.nl Citroracing 19
** 21 - 22 nov Oldtimerbeurs Rosmalen Panhard wint 20
Automobielen en Hotrod Show

Essen 21-22

www.oldtimerbeurs.net

** 28 nov - 6 dec 48e Essen Motor Show
Auto's, motoren en nog veel meer in Essen
www.siha.de

Panhard Koerier



Citroén World Meeting 2016 in Nederland!

A Eens in de vier jaar wordt er
een evenement georganiseerd
voor alle Citroéns:
de Citroén World Meeting met
de naam ICCCR
(International Citroén Car
Club Rally)

In 2016 zal dit unieke en
grootse evenement in
Nederland plaats vinden.
Vier dagen lang zal kasteel Middachten het mondiale
centrum zijn van alle Citroéns.
De locatie is bijzonder. Het kasteel van Middachten met
zijn tuinen en omliggende terreinen vormt een
sprookjesachtig decor en ligt centraal bij Arnhem, aan
natuurpark Veluwezoom en langs de rivier de lJssel.

s, v,

Waar moet je aan denken bij de Citroen World
Meeting:

We verwachten ongeveer 5000 klassieke
Citroéns, van Traction tot XM, van 2CV tot DS en
alle andere typen waarvoor een club is opgericht.
Vanuit de hele wereld maar voornamelijk uit
Europa zullen deze voitures het terrein bevolken.
Het evenement duurt vier dagen, van donderdag
11 tot en met zondag 14 augustus 2016.
Kamperen kan van woensdagavond tot vertrek
op maandag.

Aan de Nederlandse Citroén clubs is gevraagd om
een deel van het programma voor hun rekening
te nemen door één van hun jaarlijkse
evenementen tijdens de ICCCR 2016 ter plaatse
te organiseren.

Daarnaast komt er natuurlijk een grote onderdelenmarkt van circa 5000 vierkante meter, zowel binnenin een grote tent als
daarbuiten zal er van alles te koop zijn. Ook zal er ruimte zijn voor een kofferbak-sale voor particulieren en is er een markt voor
curiosa en streekproducten.

Er komt een museum met bijzondere auto’s waarvan het thema is “Citroén in Nederland” en “Citroen Utilitair.”

Wie ooit het Conservatoire heeft bezocht weet wat voor bijzondere modellen door Citroén ontwikkeld zijn. Auto’s vanuit het
Conservatoire en uit privébezit zullen voor een verrassend schouwspel zorgen.
Citroén staat niet voor niets bekend als eigenzinnig en creatief.

Citroén Nederland zal er de nieuwste modellen presenteren.

Natuurlijk is er muziek voor iedereen, jazz, rock, klassiek en disco en kun je er lekker en gevarieerd eten, maar vooral elkaar
ontmoeten op een van de terrassen, of elkaars auto’s bewonderen.

Omgeving

Wie even genoeg heeft van de auto’s (we kunnen ons dat bijna niet indenken) kan een uitstapje maken naar de stad, of de natuur in
gaan naar het naastgelegen natuurpark De Hoge Veluwe, maar ook mooie typisch Nederlandse steden als Zutphen, Doetinchem en
Arnhem bezoeken.

Camping

Voor een groot deel van onze bezoekers worden er diverse campingterreinen ingericht.

Natuurlijk mag je dit niet missen en voor wie van plan is om volgend jaar deel te nemen aan deze wereldmeeting, is het zinvol om nu
in te schrijven. De inschrijfkosten zijn nu nog laag en je hebt gegarandeerd een plaats op de camping. Binnenkort zullen de prijzen
omhoog gaan. Mocht je onverhoopt toch verhinderd zijn dan kan tot drie maanden voor het evenement geannuleerd worden en
wordt al het inschrijfgeld teruggestort.

Meld je aan en maak er een (mini) vakantie van met het hele gezin. Als citrofiel mag je dit niet missen.

Het belangrijkste van zo’n evenement is het ontmoeten van gelijkgestemde Citroén-liefhebbers uit vele landen.
Laten we er met z'n allen een mooi feest van maken!

Via de website WWW.ICCCR2016.NL kun je je inschrijven voor het evenement.

Panhard @ Koerier



BERICHTEN AAN DE REDACTIE

(een onregelmatig verschijnende rubriek)
Uit onverwachte hoek, want bij een niet-lid vandaan, bereikten ons
onlangs een stel foto’s dat tot nieuwsgierigheid stemde. De inzender
vertelde namelijk dat hij in de buurt van Carpentras, toen hij daar was
met drie ambulances van de stichting Ambulancewens, een fraaie
Panhard in vol bedrijf (kersen vervoeren/verkopen) had gezien.
Omdat het altijd leuk is als je Panhards “in het wild” tegenkomt, en
omdat ik wat achtergrondinformatie wilde hebben, heb ik de inzender,
Hans Fennema, om wat nadere inlichtingen gevraagd.
Dit schreef hij mij:
Laat ik beginnen met het feit dat ik zelf 17 jaar bedrijfswagen monteur
(daarna 20 jaar brandweerman) ben geweest dan weet je dat ik
natuurlijk altijd nog wel oog heb voor zulk leuke en deze wel heel speciale uitvoering lijkt mij.
Ik keek mijn ogen uit; ik ken het merk wel maar niet tot in de
details maar op internet vindt je alles, zo ook jullie club.
Ik vraag mij af of jullie dit meer hebben gezien dit lijkt mij
wel heel speciale uitvoering het leek wel of hij net uit de
fabriek was gekomen zo mooi onderhouden, prachtig in die
blauwe lak en dan met dat laadbakje erop.
En nee het was niet op een markt maar op een sportplein
waar men die dag de tour du Mont Ventoux reed; allemaal
fietsers die de berg op en neer gaan om geld in te zamelen

voor de stichting ALS (dat is een spierziekte).
Onze club de Ambulancewens heeft de reis verzorgd met
drie ambulances om drie mensen die de ziekte ALS hebben,
alle drie al in een ver gevorderd stadium, een paar leuke
dagen in Frankrijk te bezorgen.

Wij doen veel laatste wensen voor mensen die terminaal
Zijn, van zeer jong tot (gelukkig) ook zeer oud.

Onze stichting heeft zes ambulances tot zijn beschikking

TERE £
waarvan er gemiddeld wel vier per dag op pad zijn.
Het wordt gerund door twee mensen op kantoor en 200
vrijwilligers die dus dagelijks op pad gaan om wensen van
terminale mensen te vervullen, 365 dagen per jaar; er
wordt geen dag over geslagen.

Wij bestaan van donaties die we overal vandaan krijgen.
Kijk ook op onze site daar staat een verhaal over hoe het
ooit ontstaan is. www.ambulancewens.nl

Het begon met een zeeman die erg ziek is en van het ene
ziekenhuis gaat naar het andere, maar er is nog geen plaats,
e : dus moet de ambu wat doen, om de tijd op te vullen.

Ehsls 7 Men stelt hem de vraag: waar zou je naar toe willen? Hij
zegt, als oude zeeman: ik wil de haven zien.

Ze reden toen naar de Vlaardingse havenmond.
En toen dacht de oprichter van onze club: wat zou
het niet mooi zijn als we dit voor meer mensen
zouden kunnen doen en zo ontstond acht jaar
geleden het idee en je ziet wat ervan is gekomen:
dat je als chauffeur dan met een ALS patiént bij
Carpentras bent en zo’n prachtige Panhard ziet.
Ik hoop dat jullie leden nieuwsgierig zijn geworden
en als ze in de buurt van Carpentras rijden op een
markt dit juweeltje mogen aanschouwen wat mij
ook ten deel is gevallen.

O ja, hij stond kersen te verkopen; hou dat in de
gaten.

Hans Fennema

Panhard @ Koerier



Roadtest René Bonnet Missile

| mm.mumnl A zsnt POUR VOUS :

We schrijven 16 mei 1963. In I’Auto Journal, de krant auiomobile
. . ® Lo Missile René Bonnct et fa Renoult Rombler
voor de man van de XXe eeuw, nr 324 pagina 8, in de (pages B et 9, A 3
N . . . @ Lo R-4 ovec quatre rouss motrices (page 341
rubriek Au Banc d’Essai des Voitures Européennes, 5 St
verschijnt de eerste echte roadtest van de René e — * Lo htols ot rastauronts autour du o de Come en
' \pago 5
issi i i e ddpio fo
Bonnet Missile. e s o Soune s porer 3t | disques el cinéma

Het werd een slachtbank, en meteen de laatste test; de | ® Les filmy et enrog {poge 20).
Franse autopers voelde zich niet bijster aangetrokken UNE PETITE VOITURE |5 carVaiGRT « LAUTGOURN ;
tot dit matig presterende bastaardkind, het eerste SPBBTIVE FBANCA[SE Man o

product van René Bonnet na de verfoeide scheiding 2 : ey < X

van Charles Deutsch.

Zeker in aansluiting op Peter’s DB-verhaal op de
praatavond geeft het een mooie momentopname van
de positie van René Bonnet. De Missile moest zijn
eerste verkoopsucces worden om het armlastige
bedrijfje uit de rode cijfers te halen.....

Een bijzonder document dus, en speciaal voor u
vertaald door onze speciale correspondent.

La René Bonnet Missile (ze is dus vrouwelijk...red)

Kwaliteiten

e Goede wegligging
Aangename besturing
Goed remgedrag bij hoge snelheid
Bescheiden consumptie
Comfortabele stoelen

Tekortkomingen

® Prestaties weinig overtuigend
Weinig trekkracht bij lage toerentallen
Onregelmatige carburatie
Voiture montée trés “long” (?)
Motor vrij rumoerig
Pedalen slecht geplaatst
Dode hoeken opzij en bij voorruit
Twijfelachtige waterdichtheid
Eén niet gesynchroniseerd
Supplement “Luxe” onacceptabel

Prijs in Frankrijk: 14.410 F
Prijs in Belgié: 152.000 FB

We kunnen de Franse sportwagen toch wel beschouwen als het
ondergeschoven kindje van de nationale auto-industrie, al is ze nooit

.~ helemaal verdwenen. We mogen het merk DB daarom wel bedanken voor
hun vasthoudende en constante aanwe2|ghe|d op de circuits over de hele wereld, waar ze trouwens benijdenswaardig veel
successen behaalden. Vandaag is DB dood en de samenwerking met Panhard is verbroken. Maar René Bonnet, een van de twee
animators van het merk, heeft nu bij de Régie Renault een zelfde ondersteuning gevonden als op de Quai d’lvry, en de initialen RB
hebben eenvoudig DB vervangen, terwijl de Renault mechaniek de plaats inneemt van de Panhard aandrijvingen.
Het nieuwe gamma van de modellen René Bonnet komt nu in het stadium van serieproductie en de constructeur heeft ons een
cabriolet “Missile” ter beschikking gesteld waarvan we hier de complete testresultaten presenteren.

Algemene karakteristiek

De Missile is een echte Renault-cocktail. Allereerst komen de motor en de bak van de Dauphine 1093, gemonteerd op een platform
van de R4. Als gevolg hiervan verhuisde de motor achterin van de Dauphine naar voren, met de bak helemaal voorin, en werd het
een voorwielaandrijver. De driemaal gelagerde motor behield zijn inhoud van 845 cc, maar de constructeur claimt een maximaal
vermogen van 55 pk bij 5200 t/min, waar de serie-Gordini net 40 pk haalt bij 5000 toeren. Het maximale koppel is 7,5 mkg bij 4200
toeren, tegen 6,9 bij 3300 toeren. Om dit te bewerkstelligen is de compressieverhouding verhoogd van 8 naar 9,2 onder meer door

Panhard @ Koerier



zuigers met bolle bovenzijde, een nieuwe
krukas en verschillende andere kleinere
wijzigingen. Bovendien heeft René Bonnet
zelf de 1093 gewijzigd met nieuwe in- en
uitlaten en een dubbele Zenith 32 carburateur
in plaats van de dubbele Solex.

De versterkte koppeling komt direct van de
Dauphine Rallye, evenals de vierbak met
ongesynchroniseerde één. Echter ook de
overbrengingsverhoudingen zijn aangepast
om de prestaties van de auto te verbeteren
zonder dat de motor daarvoor in de gevaarlijk
hoge toerentallen hoeft te komen.

De carrosserie, deels afgeleid van de : :
modellen voor de 24 uur van Le Mans, is van @/ _,
plastic materiaal en is gemonteerd op een R4
platform met geintegreerde draagbalken. De onafhankelijke vering van de wielen geschiedt met torsiestaven, bijgestaan door
hydraulische telescopische schokdempers, sterker en steviger dan op de R4. Ook is aan de voorzijde een stabilisatorstang voorzien.
Op de voorwielen treffen we de schijfremmen van de R8, terwijl de achterwielen uitgerust blijven met trommels. De besturing is
door middel van de tandheugel.

24

Prestaties

De test die we in 1959 deden met de coach DB-Panhard staat ons nog goed in het geheugen; we namen de Missile dan ook
allerminst met tegenzin naar Montlhéry. Maar vanaf de eerste ronde viel het ons toch een beetje tegen, want we haalde lang niet de
160 km/u die we vier jaar terug bereikten. Feitelijk heeft de Missile, met alleen de berijder aan boord, 148,6 km/u gehaald, wat erop
wijst dat onder gunstige omstandigheden zeker de 150 haalbaar is. Met twee personen ongeveer het zelfde resultaat: 145,1 km/u.
We tekenen daarbij aan dat de auto was voorzien van zijn hardtop; waarschijnlijk liggen met de linnen kap de prestaties iets lager,
en wordt met de kap omlaag de 140 niet eens gehaald.

Wat de acceleratie betreft, we noteerden met twee personen aan boord 20 sec 3/5 over 400 meter met staande start en 39 sec over
1000 meter. Terwijl we in vier vanaf 40 km/u de 100 bereiken in 47 sec 4/5.

We vinden het menselijkerwijs niet leuk om een kleine
autoconstructeur met beperkte middelen te bekritiseren,
minder dan een machtige fabriek met internationale
vestigingen. Niettemin hoeft de klant die zijn chequeboekje
trekt hiermede geen rekening te houden, want ongeacht de
constructeur moet het zelfde bedrag worden neergeteld. Zo
redenerend moeten we hier toch de harde cijfers geven en
die zijn helaas niet bepaald overtuigend.

In 1959 toerde de DB Coach op Montlhéry met 160,9 km/u
en deed 1000 meter in 37s 2/5. Sterker nog, in 1954 waren
we eigenaar van een Panhard Junior voorzien van een
gesloten lichtmetalen carrosserie en een compressor, die
haalde 149 km/u en 39 s op 1000 meter. Zeker, de prijs van
de Missile is dan wel niet erg hoog vergeleken met de
buitenlandse sportwagens, maar 14.410 francs voor de
geteste uitvoering komt ongeveer neer op de prijs van een
handgeschakelde DS of een 404 Injection, beide sneller,
feller en op hun eigen manier, heel aangenaam om te rijden. Liefhebbers die in een kleine sportwagen willen rijden moeten daar
heel wat voor over hebben, gezien de kwaliteiten van sommige serietoerwagens.
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We merken ook op dat de huidige afstelling van de motor van de Missile is niet geschikt voor iedereen. Onder de 2500-3000 toeren
vertoont de carburateur vervelende onregelmatigheden, en je moet een buitengewoon soepele voet hebben, om dat met de
koppeling op te vangen. Nogmaals, dat soort ongemak accepteer je van de eerste Dauphines 1063 die de “koningin van de weg”, de
15-Six Citroén, voorbij konden steken. Maar vandaag zouden we toch verder moeten zijn, met een auto die nauwelijks een Fiat 1500
voor kan blijven.

Zoals we zeiden is de bak van de 1093, maar met een langere overbrenging. Gegeven de geringe trekkracht bij lage toerentallen,

voel je je steeds genoodzaakt flink te gassen als je de gaten tussen de versnellingen wil overbruggen. In iedere versnelling moet
worden doorgetrokken tot ongeveer 6500 toeren, wat neerkomt op iets meer dan 70 km/u in twee en 110 in drie. Het is bovendien
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de vraag of de motor zo’n behandeling lang zal accepteren. Als je tevreden bent met een wat rustiger rijstijl, dan verliest de auto een
groot stuk van zijn levendigheid, en bij het beklimmen van sommige hellingen wordt je hopeloos gedwongen terug te schakelen.

Zoals ze nu is afgesteld, is de Missile geen aangename stadsauto, en op de weg prefereert zij vlakke wegen die haar in staat stellen

zich te lanceren.

Verbruik

De wegentest lijkt niet buitengewoon snel lijkt te zijn verlopen, maar dat lag alleen aan de belabberde staat van de wegen. In deze
omstandigheden verbruikten we 7,8 liter op 100 km, terwijl het gemiddeld verbruik 6,6 liet bedroeg bij 80 km/u gemiddeld. Op deze
zuinigheid valt niets af te dingen, en komt geheel op het conto van de Missile.

Veiligheid

De DBs hebben altijd een voortreffelijke wegligging gehad en de RBs lijken deze traditie niet te willen verbreken. Hoewel de
besturing heel licht aanvoelt, prettig bij een voorwielaandrijver, houdt de auto strak zijn koers in rechte lijn en bij nat weer. Bij
zijwind geeft het stuurgedrag in het geheel geen problemen. De Missile reageert heel gezond in bochten, onderstuurd in de uiterste
gevallen, kan men altijd gemakkelijk corrigeren, mits men een kleine veiligheidsmarge overhoudt. We hebben met hoge snelheid in
zware stortbuien gereden, waar we verschillende keren een curieus fenomeen bespeurden bij het rijden door grote plassen water.
De auto rijdt zonder af te wijken door de plas, maar als slecht één wiel door het water gaat merk je een totaal verlies aan adhesie
waardoor de motor ineens veel toeren gaat maken. En dat, terwijl de kracht naar de voorwielen toch niet bijzonder groot is.
Verbazingwekkend, en we hopen dat de constructeur het nodige zal doen om dit tegen te gaan bij de komende seriewagens.

René Bonnet heeft dankbaar van de gelegenheid gebruik gemaakt om R8 schijfremmen voor te monteren; achter bleven de
klassieke trommels. De resultaten zijn bevredigend en zeker bij hoge snelheden neemt de remkracht elke ongerustheid weg zonder
warm te lopen. Maar het pedaal gaat vrij zwaar, en bij matige snelheid is het echt lastig om snel stil te staan als het nodig is
onverwacht hard te moeten remmen. Dit is ernstig genoeg om in het stadsverkeer te vrezen voor “verkreukeld polyester”. .

Wat de besturing betreft, die is zeer precies, licht en slechts enkele reacties van de voorwielaandrijving worden doorgegeven als je
krachtig door een scherpe bocht accelereert. De draaicirkel had iets kleiner gemogen.

Algemeen comfort

De vering die van de R4, maar deze auto is veel lichter en over het comfort bij matige snelheid valt te twisten. Bij hoge snelheden
echter vind je een stuk van de soepelheid van de R4 terug, en als de Missile 160 zou halen, zou het bij die snelheid extreem
comfortabel rijden. Wat betreft de het geluidsniveau laten we simpelweg zeggen dat de verhouding geluid -prestatie niet bijster
gunstig is, overigens zonder dat het nu meteen catastrofaal is. Bovendien, wordt de cabriolet open gereden, dan is de auto minder

lawaaierig.

HABITABILITE

1, 0,885 m., — 2. 0,51-
03B m., — 3. 0,15 m.
— 4. 0,16 m., — 5.
0, 13 m. — 6. 0,47-
060 mi. — 7, 0,45 m.
— 8. 1L1I9 m. — 9.
1,33 m. — 10. 1,18 m.

DIMENSIONS PRINCI-
PALES. — Empattement
droit, 244,3 cm., —
Empattement gauche,
2395 em. ~— VYoie
avant, 1246 cm. —
Yoie arridgre, 120,4 cm.
— Longueur totale, 410
cm. — Largeur totale,
150 e¢m. — Hauteur
totale, 120 cem, —
Garde ou sol, 20 cm.

De Missile is een tweezitter die zijn
karakter niet wil verstoppen achter
misleidende benamingen. De stoelen
zijn comfortabel, maar het is aan te
bevelen het portier niet te openen
vlakbij een hoog trottoir. Het is ook veel
gemakkelijker in te stappen met
geopende kap. Wat het uitzicht betreft
werpt ze ons een aantal jaren terug
vanwege de dikte van de voorruitstijlen
en de grote dode hoeken naar achter.
Tenslotte is de auto niet helemaal
waterdicht en ondervonden wij lekkage
bij het portier aan de rijderskant, die
ons het waterafstotende karakter van
de tergal-stoffen bijzonder deed
waarderen. De pedalen zijn erg slecht
geplaatst en moet men ze van boven
naar onder bewegen met bijna
gestrekte benen, een hele uitdaging.

Wat de esthetiek betreft, zullen we geen oordeel geven, ten eerste zijn er oneindig veel smaken en ten tweede vinden we het
moeilijk ons oordeel in nette termen te verwoorden. De afwerking lijkt ons correct in de luxe-uitvoering al lijkt het ons ongepast een
toeslag te moeten betalen bij een auto van deze prijs om recht te hebben op een paar zonneschermen.

Conclusie

Als de Missile ons was gepresenteerd in de tijd dat de Aronde verscheen, dan zouden we geapplaudisseerd hebben. Vandaag
begroeten we de moedige poging van een man die vecht voor zijn constructeurschap en wij volstaan met hem toe te wensen dat, na
het verdwijnen van dit overgangsmodel, hij opnieuw met overtuigender modellen op de markt zal komen.
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Test per etappe

Paris-Sens (105 km)

We verlaten Parijs in het begin van de ochtend en het verkeer op de zuidelijke snelweg is vrij druk. We bereiken Sens na 1 uuren 1
minuut, wat neerkomt op 103,2 km/u gemiddeld.

Sens-Tonnerre (76 km).

Een omleiding verlengt het traject en de weg is in het algemeen in deplorabele staat. We komen na 53 minuten in Tonnerre en ons
gemiddelde is dus 86 km/u.

Tonnerre-Chatillon-sur-seine (47 km).

De weg was hier afgesloten vanwege de vorst, er is geen verkeer. We stoppen de chronometer in Chatillon, waar die op 26 minuten
staat. Onder deze omstandigheden halen we gemiddeld 108,4 km/u.

Chatillon-sur-Seine-Troyes (67 km)

Er is weinig verkeer. Troyes wordt in 38 minuten bereikt; gemiddeld 105,7 km/u.

Troyes-Paris (150 km).

Opnieuw vertraging door de slechte staat van de weg. We bereiken de hoofdstad in 1 uur 50 minuten, gemiddeld 81,8 km/u.
Gemiddelde snelheid van de test:

445 km gereden in 4 u 48 min is 92,7 km/u. Ons verbruik was 7,6 liter op 100 km ( 1 op 13).

André Costa

Naschrift
Het zal duidelijk zijn dat de Missile geen lang leven beschoren was. Twee productiejaren en 300 auto’s (ongeveer evenveel als de DB
Le Mans), eerst met schuiframen, het proletarische R4-tableau en een doorlopende voorbumper, later draairamen en 2 bananen
nog later met twee ronde klokken, met of zonder hardtop en zelfs als coupé. De testauto is van de eerste lichting. René Bonnet ham
zeker een risico om een zo weinig beproefd stuk bricolage mee te geven aan de bevriende, maar ook heel kritische journalist André
Costa (die in de jaren 50 overigens een Panhard Rafale als privé-auto reed). Ook sportief was het resultaat minimaal (ik meen dat
één fabrieks-Missile een rallye uitreed). Anderzijds kun je zeggen dat de Missile qua prestaties niet onderdoet voor een Sprite,
Midget of een Spitfire van die jaren. Na twee jaar nam Matra de boel over en stopte meteen met de Missile (en ook met de andere
cabrio, de RB Le Mans, na 56 exemplaren.) De prachtige Djet werd het “overtuigender nieuwe product”, waar Costa om vraagt.
Grappig dat het 1093 blokje dezelfde soort zwakheden vertoont als de Panhard flattwin waar René Bonnet zo nodig vanaf wilde:
geen trekkracht bij weinig toeren. Maar juist bij hoge toeren loopt een Panhardblok zoveel fijner! Zo’n Dauphine blok is toch maar
een zwaar en lawaaierig stuk ijzer, als je sportief wil rijden. Veel Missile-restauraties hebben inmiddels 1100, 1200 en zelfs 1400 cc
blokken in het vooronder, waarmee het ineens een geheel ander verhaal wordt. Mijn eigen Missile is helemaal origineel, met 845 cc
blokje (nu zonder zuigers a tétes bombées), achter iets lager op de wielen gezet. Motor, transmissie en de versnellingsverhoudingen
zijn niet bepaald optimaal. Sommige kritiek in de test herken ik niet: de pedalen zien er wel raar uit en zijn niet ergonomisch te
noemen, maar zijn normaal te bedienen. Brede raamstijlen? Zwaar remmen? En ik ben benieuwd wat Costa dan wel van het uiterlijk
vond. (Bekijk de Rafale: smaken verschillen!)
De Missile is, na jaren vergetelheid, als klassieker weer ontdekt; op een meeting in 2013 waren 17 mooie exemplaren te
bewonderen. Het is in de praktijk een heerlijk, licht sturend autootje, dat als een blok op de weg ligt. Met een stoere vormgeving.
Maar toch een hoge aaibaarheidsfactor. Waarin je niet noodzakelijk 150 hoeft te rijden. (Wie dat wil raad ik sterk een 1100 blok
aan).
Ach, wat heerlijk toch, DB, RB, CD, CG, al die miniscule Franse voetnootjes in de autogeschiedenis, we zullen er nooit genoeg van
krijgen.

Jaap Margry

Te Koop

Panhard 24 CT in goede staat met gereviseerde motor.
Deze Panhard is op 14-03-1964 uit de Citroenfabriek te Vorst, Belgié gerold.
Ik heb de auto nu 15 jaar in mijn bezit, maar rijd er te weinig mee.
De vorige eigenaar heeft 'm 25 jaar in de garage op blokken laten staan.
Het is het eerste
type 24CT, dus
met
trommelremmen
rondom en de
'kromme'
versnellingspook.
Met leuk open '
dak.

el g . De motoris
gereviseerd door Peter Breed en heeft daarna maar ca. 2.000 km gelopen.
Rijdt en schakelt goed. APK tot mei 2017. Vraagprijs € 7.500,00

Peter van Eeden, 06 20396573
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Een jaar uit het leven van Bernard Boyer

Autodidact en handige bliksem; van Ambachtsschool naar Wereldkampioen

Bernard Boyer was een van de bepalende personen voor het succes van Matra: twee wereldtitels in de F1, drie overwinningen op Le
Mans, meer dan vijftien keer kampioen op nationaal, europees en wereldniveau in de formule 2 en formule 3 klasse.

We kunnen daar alleen nog aan toevoegen dat hij de tijd na zijn pensioen heeft besteed aan het breken van enkele wereldrecords.
Het is duidelijk dat we hier geen volledige opsomming kunnen geven, maar het is een buitengewoon indrukwekkende erelijst.

Toch is hij begonnen als mislukte scholier met een weinig overtuigende start in de motor-racerij.

Van die mislukkingen heeft Bernard Boyer veel geleerd en het heeft hem geholpen zich te ontwikkelen tot een vakbekwame
ontwerper van raceauto’s.

Maar het succes wordt niet alleen bepaald door zijn vakmanschap. Gedurende zijn gehele loopbaan heeft Bernard daarenboven
steeds de juiste beslissingen genomen om zoveel mogelijk op het juiste moment op de juiste plaats te zijn.

Dit verhaal schetst zonder franjes een persoon voor wie alleen het resultaat telt.

Bernard Boyer is echt zonder twijfel een handige bliksem .

Met het levensverhaal van Bernard Boyer wordt meteen een schets gegeven van een van de overgangsperiodes van de autosport op
het allerhoogste niveau. Vanaf het einde van de periode waarin aan deze competitie nog kon worden meegedaan met een kleine
renstal, tot aan de tijd waarin beroepscoureurs alleen nog kunnen bestaan dankzij de inzet van enorme middelen.

1962, het jaar van de CD

Werknemer bij Moteur Moderne.

Het kantoor en de werkplaats van Moteur Moderne was gelegen aan de rue de Silly in Boulogne sur Seine.

Jules Jarry, de werkplaatschef die nog wel een terug verlangde naar zijn tijd bij Talbot stond aan het hoofd en zijn zonen André en
Philippe hadden er de dagelijkse leiding met Pichard als verantwoordelijk technicus. Op de afdeling Ontwikkeling had ik te maken
met Berthelot en Lachens, de laatste zou zes jaar later bij de ontwikkelingsafdeling van Matra Moteur gaan werken. In de werkplaats
werkten twee monteurs, Croix en Verdoux onder leiding van de technicus Revel. Deze ploeg was ook verantwoordelijk voor de
proefbank voor motoren.

Ik begon bij Moteur Moderne op maandag 8 januari 1962. Aanvankelijk deed ik meer het werk van een onderhoudsmonteur dan van
een technicus. Terwijl ik de zolder opruimde te midden van allerlei oud gereedschap en onderdelen vroeg ik me af of ik wel de juiste
beslissing had genomen hier te gaan werken.

De breuk tussen Deutsch en Bonnet .

Op een paar dagen na op het zelfde moment dat ik met mijn werk begon, kondigde Renault aan om zich samen met René Bonnet
bezig te gaan houden met de autoracerij en ontwikkeling van straatversies; met een rampzalig gevolg.

Hierdoor zou de samenwerking tussen Deutsch en Bonnet ophouden te bestaan en het merk DB verdwijnen. Zonder te hebben
gekozen belandde ik in het kamp van de “Deutschisten” en hoorde alleen woorden van verbazing en hevige kritiek aangaande de
verrader Bonnet. En niet zomaar!!

Eerder waren er al dreigende signalen die de breuk tussen de twee mannen onontkoombaar leek te maken. Charles Deutsch was
veel te slim om niet te hebben begrepen dat er achter zijn rug zich iets afspeelde. En had hij zelf eigenlijk daaraan niet bijgedragen?
Terwijl ik mijn research deed voor het boek “Chappe et Gessalin, les artsisans constructeurs” over de geschiedenis van GC, was ik in
de gelegenheid om deze periode te bespreken met verschillende getuigen van elk kamp en vond ik documenten terug waarmee ik
een zeer waarheidsgetrouwe reconstructie kon maken van de omstandigheden van deze breuk.

Ontdekking van het project Panhard/Deutsch.

Slechts een week na mijn aanstelling bij Moteur Moderne en de aankondiging van de overeenkomst tussen Renault en Bonnet werd
ik door Pichard gevraagd met hem mee te gaan naar het carrosseriebedrijf Chappe en Gasselin in Brie-Comte-Robert. Het doel was
om te bezien hoever we waren met het project Panhard/Deutsch en dan vooral de mogelijke aanpassingen voor de 24 uurs
wedstrijd van Le Mans.

Chappe, zoals het bedrijf werd genoemd in de automobiel wereld, had op het gebied van kwaliteit en toewijding een solide
reputatie in de carrosseriebouw in het algemeen en in het bijzonder voor wat betreft het gebruik van polyester.

Met de bouw van de Sirmac, anderhalf jaar eerder, hadden de journalisten mij welwillend de reputatie verleend van een
constructeur, waarmee ik me weinig op mijn gemak voelde bij dit bezoek aan de ware professionals.

Na dit eerste en korte bezoek was de uitkomst eenvoudig. Er was een chassis gebouwd zoals dat van de Coach DB tien jaar eerder
was ontworpen , maar zonder enige uitrusting ( geen benzinetank, geen pedalen en zonder remleidingen etc.).

Zoals het onderstel ging ook de ophanging nog uit van de principes van de Coach DB met ouderwetse bladveren aan de voorzijde en
een onwaarschijnlijke terugkeer naar hefboom-schokbrekers .

De delen van de opbouw waren al klaar maar nog niet gemonteerd.

Niettemin toonde een proefmodel in hout al goed hoe de carrosserie er uit zou komen te zien, met al zijn rondingen en een lange
neus om de motor van Panhard plaats te bieden in de voorste overstek.

Panhard @ Koerier



Ik kende het vooruitstrevende concept van de Lotus Elite van een jaar eerder met zijn zelfdragende opbouw in polyester en stond
aan de grond genageld van verbijstering dat men een prototype had gemaakt dat bedoeld was voor de toekomst maar daarbij terug
greep naar oude oplossingen.

Ik maakt Pichard deelgenoot van mijn opvatting dat dit niet de ideale basis kon zijn voor een aanpassing met het oog op de 24 uur
van Le Mans.

Omdat ik voorzag dat Pichard mijn bedenkingen zou willen afzwakken besloot ik Deutsch te schrijven en hem meer direct mijn
mening te geven en zelfs kritiek te leveren op de montage van de motor in de voorste overstek met een hoge neus als gevolg, geheel
tegenin de gangbare lijn van andere merken.

Charles Deutsch heeft me geantwoord in zijn vertrouwelijk brief op 30 januari 1962. Met daarin misprijzen voor Ferrari,
beschuldigingen aan het adres van René Bonnet maar steun voor Moteur Moderne dat vooruitgang boekte onder toezicht van zijn
vriend Jean Bertin.......en waarvan hij wist dat hij die nog nodig zou hebben. Maar ook sarcasme tegenover Ferrari en onjuiste
beweringen over Bonnet wiens rol bij Deutsch bekend was vanaf het begin van het project en daarnaast voortijdige lofuitingen voor
de goede resultaten van Moteur Moderne.

Deze correspondentie heeft me in ieder geval laten inzien dat Charles Deutsch ontvankelijk was voor alle opvattingen op
voorwaarde dat zij strookten met eigen ideeén.

In tegenstelling tot wat Charles Deutsch schreef in zijn brief van 30 januari, wist hij heel goed wat hij wilde, dat wil zeggen het
overtroeven van René Bonnet.

Na de aankondiging van de samenwerking tussen Renault en Bonnet wilde hij een versnelling van het programma met het prototype
met Panhard om tegen zijn oude maat in het strijdperk te treden tijdens de 24 uur van Le Mans.

Volgens de regels van het spel zou eerst afgewacht moeten worden dat het project geaccepteerd en gefinancierd werd door
Panhard alvorens het wereldkundig te maken, maar in de zijlijn waren er al genoeg aanwijzingen voor.

Een nieuwe buitenkans.

Begonnen met slechte resultaten op school, wist ik me te herstellen tijdens mijn technische opleiding en mijn keuzes daarna hebben
mijn loopbaan beinvloed.

Zoals de keuze, zonder overtuiging, om verder te gaan in de techniek. Of de keuze om uit nieuwsgierigheid mijn kansen te wagen in
de motorcross. Of de berekende keuze om in de buurt van Parijs te gaan wonen, dicht bij de wereld van de wedstrijd racerij. Maar
ook riskante keuzes zoals de fabricage van de Sirmac of mijn besluit om weg te gaan bij Saviem.

Bij iedere keer bevond ik me op het juiste moment op de juiste plaats en met de juiste ervaring om de kansen te grijpen en tot een
succes te maken.

En weer deed zich een buitenkans voor. Deutsch kwam definitief tot overeenstemming met Panhard over een deelname aan de 24
uur van Le Mans en wilde vanaf dan snel zijn prototype afmaken.

In Brie-Comte-Robert beschikte Chappe over de mogelijkheden om de gevraagde carrosserie te vervaardigen. Daartegenover kon
Deutsch alleen J.Cl. Haenel inbrengen, de tekenaar van het project met weinig praktische kennis op het gebied van de
werktuigkunde. Bij Moteur Moderne was ik onderwerknemer en ondanks mijn aanstelling sinds slechts drie weken had Pichard
vertrouwen in me en vroeg om bij Chappe me bezig te gaan houden met het mechanische deel van het project onder de strikte
opdracht ieder tijdverlies te verminderen. Ik nam de opdracht onmiddellijk aan.

De ontdekking van CG

De carrosseriefabriek van Chappe verschafte de werkplaats die Deutsch zelf niet had.

Ik begon bij Chappe op 7 februari. Thans werd van me verwacht dat het werk dat ik oppakte tot een succes zou leiden, nadat ik
eerder een jaar doorgebracht had bij Ecurie Edgar zonder al te veel te doen te hebben. Het was een tijd waarin ik mijn luiheid tot
kunst had verheven. Ik moest weer zo snel mogelijk wakker worden.

Ik werd in alle rust ontvangen. Om mij heen vormde zich een groep bestaande uit de drie broers Chappe en vader en zoon Gessalin.
Het bracht me wat van mijn stuk maar men was niet onwelwillend.

Zonder veel plichtplegingen begreep ik dat men hier was om te werken en dat Louis,de jongste van de drie broers Chappe het meest
bij het project betrokken was.

Ik herinner dat ik ben begonnen om een inlaat-buis te maken die bedoeld was om de luchttoevoer naar de motor rustiger te laten
verlopen. De inlaat-buis bestond uit een deel dat aan de motor was gemonteerd, en die ik maakte, en een deel dat vast zat aan de
motorkap, gefabriceerd door Louis. Dit werk vormde de verbindingen tussen onze verschillende domeinen en zette de toon voor een
goede samenwerking . We begonnen rustig aan: 10 uur per dag en 6 dagen per week. Ik haakte in op de constructie van de pedalen
en de stuurkolom. Het probleem van de stoelen werd opgelost door een stoel uit de Lotus 18 te nemen waarvan we een afdruk
maakten voor de mal om hem in polyester te kunnen uitvoeren. Met deze mal zouden nog duizenden stoelen worden gemaakt.
Immers, het bedrijf van Chappe en Gessalin heeft het raamwerk voor de stoelen gefabriceerd voor de verschillende generaties Simca
1000 Rallye en ook die voor Mod’ Plastia. En daarna voor GC, steeds uitgaand van dezelfde vorm. Om geen tijd te hoeven besteden
aan de bevoorrading konden we terugvallen op Burty, een inkoper van O.T.P., de firma waarvan Deutsch de baas was.

Maandag 26 februari kwamen Jean en Paul Panhard op bezoek begeleid door Etienne de Valence. Meer dan een lange
gedachtewisseling was dit bezoek op het allerhoogste niveau van de hiérarchie vooral een bewijs van interesse in het streven de 24
uur van Le Mans te gaan rijden. Net als voor de realisatie van de auto werd ook een bespoediging gevraagd van de ontwikkeling van
de motor met de meest voordelige cilinderinhoud , rekening houdend met de voorschriften van Le Mans : 702 cm?, net iets meer
dan de 700 cm3 die de organisatoren als minimum aanhielden om het risico op te langzame voertuigen te vermijden.
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Deze ploeg bestaande uit lieden van
diverse pluimage zou uiteindelijk alles op
alles zetten, dankzij de werksfeer die
gemaakt en onderhouden werd door de
broers Chappe, theoretisch goed
onderlegde practici, in nauwe
samenwerking met Boyer die garant
stond voor de technische zaken. Deze
bonte verzameling vormde het echte
vertrekpunt van de Panhard CD. CD van
Charles Deutsch. Een merk dat was als
een leger zonder soldaten en kazerne
maar met volop ambitie. Inderdaad,
Charles Deutsch beschouwde de 200
km/u als bereikbaar. De enige vraag was
met hoeveel km zijn auto deze grens zou
overschrijden. In afwachting van het
antwoord was de oprichtingsvergadering
van maart 1962 ook nuttig om ieders
verantwoordelijkheid vast te leggen.

Een moeilijk vol te houden planning.

Ik keerde terug naar Brie-Comte-Robert
en bleef hard aan het werk: accubak,
bevestiging van de benzinetank,
remleidingen, een snel werkende krik etc.
Op de achtergrond hield Haenel zich bezig
met de dagelijkse planning met het oog
op de nog fabriceren voertuigen.

De heer Vasseur, die namens Deutsch
met de planning belast was, maakte zich
Boven: De ploeg CG compleet, begin 1962, bij de fabricage van de CD, waarvan het kale chassis op zijn bij ieder bezoek vreselijk zorgen dat de
wielen staat. verrichte werkzaamheden ernstig achter
VInr Louis, Amédée Gessalin, Jean Gessalin, Bernard Boyer, Abel, Albert. liepen op het schema.

Onder: Jean.CIaude Haenel is een van de wat tevee! in de geschiedenis van de CD ver.geten. Om de doelstellingen te kunnen halen
handwerkslieden. Aan hem danken we deze prachtige auto, waarvan het achteraanzicht niet alleen

de zuivere lijnen laat zien, maar ook een uitgesproken elegance moesten we meer uren gaan maken, dat
wil zeggen meer dan elf uur per dag met

opoffering van een paar van de laatste zondagen.

Eind maart werd de auto geheel gedemonteerd om de mal van de carrosserie te maken en ook om een apparaat te maken waarmee
het volledig chassis kon worden gereproduceerd, inclusief alle bevestigingspunten.

Het uiteindelijk in elkaar zetten vond op een weinig overtuigende en onordelijke manier plaats naar mijn idee. Nieuw aangesteld en
onophoudelijk me met alles bemoeiend had ik de indruk dat ik de controle soms volledig kwijt was.

Moteur Moderne had Revel en zijn twee monteurs gestuurd om mee te helpen de geprepareerde motor klaar te maken voor de
eerste proefrit.

Panhard had eveneens Pichard gestuurd (naamgenoot van de man van Moteur Moderne) om te waken over de goede montage van
de door hem geprepareerde versnellingsbak.

Uit ervaring wist ik heel goed dat het geringste detail een risico voor pech kon worden en ik vreesde de kwalijke gevolgen van een te
haastig georganiseerde ploeg van zo’n verschillende pluimage.

Ik had groot respect voor de heer Vasseur, als lid van het organisatie team Panhard naar voren geschoven door Deutsch, die het zelf
te druk had om het project van dichtbij te volgen.

Maar Vasseur had onvoldoende kennis van de auto en de wedstrijd. Hij had het zwaar te verduren met het behouden van de
onderlinge samenhang tussen alle betrokken partijen zonder volledig op de hoogte te zijn.

Een codrdinator was dringend noodzakelijk en we hebben hem allemaal geholpen. Niemand liep er de kantjes van af en gelet op zijn
leeftijd en toewijding durfde ik hem niet anders aan te spreken dan met meneer Vasseur. En zo kon Vasseur op woensdag 4 april,
zoals hij gewend was bij Chappe (inmiddels omgedoopt tot Atelier et Bureau CD), een vergadering bijeen roepen om een besluit te
nemen over de voortgang van de eerste proefritten voor de 24 uur uur van Le Mans.

Zoals verwacht draaide ik twee dagen later in Montlhery mijn eerste rondjes in een Panhard CD.

Het symbool voor een nieuwe start van Charles Deutsch.

Eerste deel van een stuk uit: Bernard Boyer, Autodidacte et Pragmatique, door Bernard Boyer en Michel Delannoy

VertalinglL Cees Visser
Wordt vervolgd in de Koerier van december
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HOUFFALIZE

De parkeerplaats

_ De opriflaan
Was een beetje kruip-door, sluip-door. Verbouwing!!

De organisatie

"‘"-'De-'4'-cil.ind }&hard tor
\'I%A y -g‘_.- ) m&

De gasten

Was een geanimeerde troupe
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De binnenko®tvan Abdij

LK ]

\Was een schitterende kronkelrit

De overdracht |'
_—

2 N

De Mardasson

Was duidelijk geen Twingo
\Was stilmakend. 80.000 gewonde en dode Amerikanen
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MARC DE BOURGOGNE
La bataille de Bel-Air par Boyo Teulings

B

JE VOLGENDE MIDDAG SCHRIKT JULIETTE ZICH EEN HOERJE. GROS CHIEN 2iT
NAAST ‘R EN GEEFT EEN POOT!!DAN GEEFT 2E EEN &1L MAMAN ! EN STORT 2)0%

IN DE ARMEN VAN (LEMENCE, ZWwy&GEND VORMT ER ZICH EEN CORDON RUEBY-
SPELERS RONP PAPA-LOUIS, HET SPEL IS LT, EEN AGENTE ONTFERMT ZicH
OVER PE KINPERWAGEN, EN L OUIS WORDT MEEGENOMEN DOOR DE GENDARMES,
PAT WORPT NATUURLYE HET LEKKERSTE BIERTUE VAN DE ZOMER /! HoBWEL,

MET VOR JULIETTE PR SIPT NO§ WAT NA& OVER ZE DOOR LOUIS &E&LOOP?F
MbBIEL., EN DE BEBE WAAR ZE IMMERS AL PIE TUD VOOR JORGDE e

NA EEN
WEL VER DIEN-
DE NACHT.
RUST RI)

MURC, CLE-
MENCE EN

NAAR HUIS. BERSNE
NARD RYDT MEE )
IN HET BUSJE VAN 2E
KRANT, EEN OUWE,

ALLANG AFGESCHREVEN
SAVIEM, SLIPPERS UIT,

GROS CHIEN LEKKER OP
SCOHOOT ees TANHARD.ZZZ,|

PAN GAAT PLOTSELING TE TELEFOON. BERNARD:? , WAAR z;TTENJuLue”A/o’ BY IVRY. MAAR WE GAAN
NAAR ORCHES, NOG EVEN WAT CREMANT HALEN VOOR DE KIR ROYAL STRAKS. NAAR FRANEOIS EN

BLANPINE — HOEEO’ »NOU, EH, PAPA KWAM NET LANGSSCHEUREN IN 2Z'N QELE CITROEN cz, &N
DAT BELOOFT N/ET VEEL &CEDS, DENK IK, PROBEER MAAR NAAR NOLAY TE GAAN VIA :as/,—mg
EN DAN NAAR T CAFE NAAST 2B HALLEN! DAAR PIEKEN WE JULLIE WEL P EN BAN ZIEN wg
WEL. OKEE ? £N MAMAN, BEL JE DE JONGENS VAN TE SNELLE AKTUALITEIT DAy 25 FE TE-—

4
GEMOET KOMEN, EN Hou TE MOEB)EL O ScwooT ! Tk ScHar par wy 20'N 10 KiLcmeTER

ACHTER JULLIE ZITTEN —~ ALLEZ) JEAN-LUC, PLANKEN MET DFE Olwe LykkiST!/” m
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Zin en onzin m.b.t. de milieuzones

Met het mooie zonnige weer opkomst is het ‘klassieke autorijden seizoen' weer begonnen. De
evenementenkalender van de meeste clubs staan zo vlak na Pasen weer boordevol van activiteiten. Het bezoeken
van de (oude) Nederlandse binnensteden of dorpen is voor menig autobezitter weer een dagdoel op zich.In dat
kader vragen velen zich af of dat nog wel mogelijk is, of ze met hun klassieker de binnensteden nog wel in komen.
Het eenvoudige antwoord is; JA, geen probleem. De realiteit is zoals altijd iets gecompliceerder.

_ 4 Erisveel te doen over milieuzones waarin de vier grote steden het voortouw nemen. De afgelopen maanden
R S heeft de FEHAC, namens de klassieke autoclubs, met het Ministerie van Infrastructuur & Milieu, met de grote
steden, de Vereniging van Nederlands Gemeenten (VNG) en de andere belangengroepen in dit kader gesprekken
gevoerd over het toelaten van klassieke auto’s in de milieuzones van binnensteden.
Nagenoeg zonder uitzondering hebben we overal begrip of zelfs medewerking gevonden voor het vrijstellen van klassiekers.

De FEHAC heeft vraagtekens bij nut en noodzaak van milieuzones in het algemeen, maar signaleert dat het besluit om deze zones in
te voeren is gebaseerd op een democratisch proces is dat zijn eigen loop heeft. Klassiekers dienen in onze ogen echter logischerwijs
uitgezonderd te worden. Door het spaarzame gebruik, buiten de risicotijden en —zones, en de geringe kilometrages is de bijdrage
van klassiekers aan eventuele luchtkwaliteitsproblematiek nihil.

Als resultaat van onze gesprekken heeft bv de gemeente Utrecht besloten klassieke diesel voertuigen ouder dan 40 jaar toe te laten
in de milieuzones. Klassiekers op benzine of Ipg waren sowieso als toegelaten. Ook Rotterdam heeft de intentie uitgesproken
klassiekers te ontzien. Helaas heeft Utrecht voor het vrijstellen van (diesel) klassiekers ‘de 40-jaars norm’ van MinFin gehanteerd.
Onze wens blijft natuurlijk om de internationale FIVA norm van 30 jaar te hanteren, een norm die een aantal instanties in Nederland
ook hanteert.

40 jaar is in geen enkel opzicht een norm voor wat-dan-ook, het is slechts een fiscale grens, die soms verkeerd uitgelegd wordt.

De FEHAC heeft deze verwarring bij MinFin aangekaart en de toezegging gekregen dan MinFin in volgende uitingen expliciet zal
vermelden dat de fiscale grens van 40 jaar niets zegt over de klassieker status van een voertuig. Daarvoor zijn andere normen, nl. de
internationaal gehanteerde FIVA norm die ook de FEHAC hanteert; 30 jaar en ouder, in handen van een liefhebber, zoveel mogelijk
in originele staat en niet intentioneel voor dagelijks gebruik.

Zowel de Minister van | & M als bv de wethouder in Rotterdam hebben aangegeven dat de milieuzone maatregel een tijdelijke
maatregel zal zijn, omdat de luchtkwaliteit ‘spontaan’ en door andere maatregels snel verbetert. Tevens zijn er andere maatregels
die veel meer effect hebben dan het hinderen van klassiekers, zoals het aan de walstroom leggen van de zeeschepen in de
Rotterdamse haven.

Het voorlopig voornaamste resultaat van onze inspanningen is dat onze klassieke mobiel erfgoed in binnensteden welkom is. Dat
geldt voor de individuele auto. Ook kunt u de binnenstad met een milieuzone gewoon gebruiken als de startplaats, tussenstop en
locatie van de eindbestemming van een oldtimerrit. Zolang het voorlopig maar geen 30-40 jaar oude diesel in Utrecht is.....

Want over het alsnog in de milieuzones toelaten van historische dieselvoertuigen van 30 tot 40 jaar oud zijn wij als FEHAC in gesprek
met de gemeenten, de VNG en het Ministerie van | & M.

Onze grote zorg blijft dat er geen landelijk gehanteerd kader is, en dat ieder dorp zijn eigen ding kan en mag doen, met een
onnavolgbare lappendeken van verschillende normen als gevolg.

De kern van het FEHAC beleid is dan ook; dls er al milieuzones ingesteld worden — waarvan nut en noodzaak dus allerminst evident
zijn — dan eenduidig en met een vrijstelling voor oldtimers gebaseerd op de internationale FIVA norm.

ANP, 11 juni 2015

~  De milieuzone in het centrum van Utrecht blijft voorlopig in stand. De voorzieningenrechter
vindt dat cijfers en rapporten over het effect van een milieuzone uitgebreider bestudeerd
moeten worden, maar ziet geen reden de Utrechtse zone meteen te verbieden. Mocht later
blijken dat de zone toch onterecht is ingesteld, dan kan de gemeente al opgelegde
verkeersboetes terugbetalen, aldus de rechter donderdag.

De eerste milieuzone van Nederland is sinds januari 2015 een feit. Vanaf 1 mei deelt Utrecht ook
boetes uit aan bestuurders van oude dieselvoertuigen die de verbodsborden langs de
invalswegen van de stad negeren. De Koninklijke Nederlandse Automobiel Club (KNAC) vindt een milieuzone nutteloos en stelt dat
het effect ervan in onder andere Duitse steden nihil is. De organisatie wilde mede namens een aantal oldtimerclubs een onmiddellijk
verbod op de zone.

Volgens Utrecht en Milieudefensie scheelt het weren van oude, vieze auto's uit het stadscentrum 30 procent roetuitstoot op
jaarbasis. Sinds Utrecht in 2013 besloot een milieuzone in te stellen hebben bezitters van te oude voertuigen de kans gehad deze
wagen met subsidie te laten slopen. Ook kregen ze een bijdrage voor de aanschaf van een schoner vervoermiddel. Volgens de
gemeente is die regeling veel gebruikt, maar desondanks heeft het in mei bekeuringen geregend in de milieuzone.

Volgens de rechter beslissen burgers zelf of ze een schonere auto kopen of het risico van een boete nemen. Daar is de gemeente
niet verantwoordelijk voor. Daarom kunnen kosten die daaruit voortvloeien ook geen reden zijn om de milieuzone te verbieden.

De zaak komt later dit jaar opnieuw voor de rechter. Ondertussen heeft Rotterdam besloten om per 2016 ook een milieuzone in te

stellen.
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Rectificatie op artikel over Panhard motortechniek uit Koerier 182

Ondanks de zorgvuldige voorbereiding heb ik een fout ontdekt in mijn artikel over de Panhard motortechniek uit Koerier 182. Het is
welliswaar geen grote fout - slechts een honderdste millimeter - maar dat neemt niet weg dat het gecorrigeerd dient te worden.
Naar mijn mening hoort een technisch artikel geen onjuistheden te bevatten, en zeker geen maatfouten!

Hoge Priesters in de Panhardtechniek hebben mij er vaak op gewezen dat techniek logisch is. Maar de praktijk leert ook hier weer,
dat die op het eerste inzicht aangenomen logische gedachtengang in de praktijk niet altijd de juiste logica blijkt te bevatten!

Zo ga ik er van uit, dat de standaardversie van een lager met een hoge nauwkeurigheid beantwoordt aan de standaardafmetingen.
Dat is doorgaans juist, maar dan wel bij gebruik van het complete lager, mét zijn binnenring.

De beide 2NUQ9 rollagers waar in de Panhardmotor de krukas op draait, lopen direct op de krukastappen, dus zonder gebruik van
een binnenring. En opdat de lagerrollen kunnen draaien, is het noodzakelijk dat er een minieme speling aanwezig blijft tussen de
lagerrollen en het binnen- en buitenloopvlak. In het Nederlands noemen we dat gewoon "lagerspeling", in het Duits wordt dat
begrijpelijker omschreven als "Lagerluft".

Om bovenstaande reden is de binnenmaat van de rollencirkel van een standaard 2NUO9 rollager dus geen 55,000 mm. ,

maar bedraagt 55,000 mm plus de vereiste Lagerluft = 55,010 mm.

Daaruit volgt, dat diezelfde binnendiameter van de rollencirkel bij een 2NU09 minlager de nominale 55,010 mm. min de 0,010 mm.
krappere binnendiameter van een minuslager = 55,000 mm. is. Dit zelfde geldt voor de binnendiameter van de speciale 2NU09
overmaatlagers voor reparatiecarters 431875R en 431875- (minusversie).

Volgt u het nog? En dan nog beweren dat techniek altijd logisch is! Maar hier hebben we het dan ook over specifieke
(gepatenteerde-) Panhardtechniek. En zoals wij weten: ¢a, c'est autre chose!

Hieruit volgt dat ik mijn gemopper over de vermeende onjuistheden in het Citroén Technisch Bulletin 24-9 van 25 februari 1966 dien
te herroepen; de gegevens in dat bulletin blijken dus (deze keer) wel degelijk juist te zijn. Waarvan acte!

Hieronder de correcte maatgegevens van de verschillende soorten gebruikte krukashoofdlagers 2NU09:

PLnr. 346531 2NUO9 binnen @ = 55,010 mm. buiten @ = 85 mm.

PLnr. 349557 2NUO9- (minus) binnen @ = 55,000 mm. buiten @ = 85 mm.
PLnr. 385305 431875 R binnen @ = 55,010 mm. buiten @ = 85,20 mm.

PLnr. 385159 431875R- (minus) binnen @ = 55,000 mm. buiten @ = 85,20 mm.

Het is wellicht niet onverstandig om de op bladzijde 10 in Koerier 182 de vermelde binnendiametermaten van de reparatielagers
volgens bovenstaande gegevens te corrigeren.

Dat mag ook met de onjuiste binnendiametermaat onder de kop "2NU09- rollagers en hun functie" op blz. 9 in Koerier 182, want dat
moet 55,000 mm. zijn. Maar een sterretje met verwijzing naar deze rectificatie is dan aan te raden, gezien de op het eerste gezicht
niet zo logisch lijkende technische logica die hier van toepassing is.

Tenslotte nog wat algemene lagerinformatie.

De meeste vaste rollagers worden in meerdere uitvoeringen geleverd, want voor de vele toepassingen gelden er verschillende
uitvoeringseisen. Afgezien van de afdichtingsmogelijkheden, waarvoor ondermeer de bedrijfstemperatuur belangrijk is (voor hoge
temperaturen tot over de 200° bij voorkeur kunststofafdichting van Viton toepassen), is vooral bij zware belastingen of hoge
toerentallen voldoende "Lagerluft" (en voldoende lagervet) vereist.

Een standaard lager wordt tijdens de productie daarom geselecteerd in een aantal C-versies met meer- of minder Lagerluft, die
doorgaans dezelfde prijsstelling hebben als de standaarduitvoering.

Het standaardlager ligt tussen C2 (minder Lagerluft dan standaard) en C3 (meer Lagerluft dan standaard) in.

Boven de C3 versie wordt ook nog een C4 versie (meer Lagerluft dan C3) en een C5 versie (meer Lagerluft dan C4) gevoerd. Zonder
verder in de omvangrijke details te verdwalen, is het echter wel belangrijk om te weten dat een in geval van een zwaar belast- en/of
bij hoge toeren gebruikt rollager het beste voor een lager in C3 versie gekozen kan worden.

Dit geldt in de autotechniek met name voor wiellagers, (wisselstroom-)dynamolagers, waterpomplagers en ventilatorlagers.

Tip: indien u ooit eens een bejaarde Panharddynamo opnieuw tot leven wilt wekken, vervang dan eerst het open(!) kogellager aan
de voorkant, want daarvan zijn de kogels niet zelden rood verroest, waardoor ze nog slechts erg kort draaien tot het lager rokend
vastloopt! Rolf Nijenhuis assistance@panhard.nl

50 jaar oude voertuigen in 2018 geheel vrijgesteld van APK

Via de FEHAC-site en een nieuwsbrief is bekend geworden dat de FEHAC op het APK-front twee successen geboekt heeft: de APK
voor meer dan 30 jaar oude voertuigen blijft om de twee jaar en de gehele vrijstelling gaat van de vaste grens van voor bouwjaar
1960 naar een opschuivende grens bij 50 jaar en ouder. Dit geldt voor alle soorten voertuigen behalve autobussen en taxi’s.

De regeling moet in mei 2018 ingaan.

Voor nadere inlichtingen: http:/fehac.nl/min-im-neemt-fehac-voorstel-over-apk-vrijstelling-voertuigen-ouder-dan-50-jaar/

De redactie

Panhard Koerier



Het brandstof systeem en de problemen die dit op kan leveren

Enige koeriers geleden (PK 179) heb ik een artikeltje geschreven over het verbeteren van de betrouwbaarheid van een Panhard.

Met dit volgende artikel wilde ik hieraan een vervolg geven en bepaalde delen van de auto wat uitgebreider behandelen. Ik wil het
brandstofsysteem behandelen. Wat je zelf kunt doen om dit systeem goed en storingsvrij te laten functioneren. Het brandstofsysteem
is namelijk samen met het ontstekingssysteem de grootste storingsbron. Dit is en was altijd al zo geweest; echter omdat we minder
afhankelijk willen zijn van aardolie heeft men besloten om ethanol aan de Euro 95 benzine toe te voegen. Nu zijn de problemen nog
groter geworden dan ze al waren! Staat er op de pomp E 10 dan zit er 10 % ethanol in; anders moet je rekenen op een ethanol
gehalte van maximaal 5 %. Als voordeel van deze brandstof kun je noemen dat deze minder belastend is voor het milieu. Dat is dan
ook het enige voordeel. De nadelen zijn echter veel groter; vandaar dat ik in het slot ook wat over de nadelen van ethanol vertel.

De laatste Panhard, zo weten wij allen, heeft in 1967 de fabriekspoorten verlaten. Eigenlijk is dus elke Panhard zeker 50 jaar oud.

In die ruim 50 jaar heeft zich zeer veel vuil in de brandstoftank verzameld. Ik durf te stellen dat elke brandstoftank welke tussentijds
niet is gereinigd een aanzienlijke hoeveelheid depot bevat. Mijn ervaring is dat men zonder het zorgvuldig reinigen van de
brandstoftank zich veel ellende op de hals haalt.

Zeker die auto’s die jaren niet meer hebben gereden kunnen zorgen voor een ware nachtmerrie. Je komt hiermee op de meeste
vreemde plaatsen stil te staan en na enkele van deze verplichte pauzes is het plezier om in een Panhard te rijden danig vergald.

Een oplossing is om de tank uit de auto te nemen en deze vervolgens goed te reinigen. Dit is verreweg de beste oplossing.

Als je gaat googelen krijg je diverse artikelen te lezen over de bestrijding van dit probleem ( Het is zeker geen uniek Panhard
probleem !1).

Beste lezer bespaar u a.u.b. de moeite en het geld, want diverse middelen, toegevoegd aan de brandstof om zodoende het gehele
brandstofsysteem te reinigen, hebben geen enkele zin!! Middelen zoals Forte zijn zondermeer goed maar niet in staat om het
bezinksel van enkele kilo’s ( !! ) op te lossen en onschadelijk te maken. Indien men gebruik kan maken van een wasplaats met een
olie/vetscheider kan men ook de tank reinigen zonder deze uit de auto te nemen. Hier volgt de procedure :

Allereerst tapt met de brandstof af en vangt deze op. Er bevind zich een aftapplug aan de onderzijde van de tank. Deze is met een
ringsleutel 17 los te maken. Natuurlijk is het slim om dit met een minimale brandstofhoeveelheid in de tank te doen.

Vervolgens haal je de tankvlotter uit de tank. Deze zit aan de bovenzijde in de tank geschroefd met 3 m4 boutjes. Plak dit gat af met
ducktape o.i.d. Vervolgens ga je brandstoftank vanuit de normale vulopening te lijf met een hogedrukreiniger. En het liefste nog een
stoomcleaner. Probeer met de lans zo diep mogelijk in de tank te komen en beweeg tijdens het reinigen de spuitlans op en neer .
Naast water moet er nu een roestbruin mengsel uit de aftapopening lopen. Mijn ervaring is dat je minstens een kwartier nodig heb
om te reinigen. Na deze handeling probeer je met perslucht zoveel mogelijk water uit de tank te blazen.

Vervolgens een nieuw rubber monteren op de tankvlotter, deze weer terug plaatsen, de aftapplug voorzien van een nieuwe koperen
afdichtring en dit probleem is bijna opgelost.

Monteer aan de zuigzijde van de brandstofpomp een benzinefilter. Gebruik een doorzichtig filter zodat je kunt zien of deze
verontreinigd is. Vervang dit filter bij elke olieverversing! Dus elke 3000 kilometer.

Indien geconstateerd is dat de vervuiling in de tank zeer groot was en er problemen zijn ontstaan in de vorm van onregelmatig lopen
en stilvallen op de vreemdste plekken is het raadzaam om ook de carburateur te reinigen.

Terug naar de tank:

Als de tank zorgvuldig met perslucht droog geblazen is, vul dan de tank met enkele liters benzine.

Verder is een controle van de doorvoertule belangrijk om deze op lekkage of eventueel scheurtjes te controleren. Dit rubber is
verkrijgbaar bij het magazijn en is uitsluitend te vervangen indien dit rubber enige tijd in kokend water wordt opgewarmd. Daartoe
neemt men eerst de koperen aanzuigbuis uit de tank en verwijdert het oude rubber. Vervolgens plaatst men dit verwarmde nieuwe
rubber in de tank. Zorg voor handschoenen; dit rubber is heel warm! Vervolgens plaatst men de aanzuigbuis terug in de tank. Doe dit
zorgvuldig!! De buis moet namelijk tussen twee schotten geleid worden om te voorkomen dat de buis dwars in de tank gaat staan.
Als dit gebeurd dan kan het zomaar gebeuren dat je met 20 liter in de tank toch stil komt te staan omdat de brandstof niet
aangezogen kan worden! Het is goed te voelen of de buis goed zit. Ter controle de buis trachten L+R te bewegen; als dit maar een
klein beetje gaat is de aanzuigbuis goed gemonteerd.

Vervolgens moet de aanzuigleiding van de brandstof worden gecontroleerd. Origineel is dit bij de meeste Panhards een
kunststofleiding die vast gemonteerd is aan de wagenbodem. Deze aanvoerleiding zit vaak los en ik zou willen adviseren deze te
vervangen door een koperen exemplaar en deze deugdelijk te bevestigen. Tussen de tank en de leiding monteer je een rubberen
slang. Ook vanaf het schutbord richting brandstofpomp is het wenselijk deze uit te voeren in rubber. Dit omdat koper beter de
warmte geleidt dan rubber en we dit nou net niet willen hebben i.v.m. het verschijnsel vapour lock.

Let erop dat alle rubberen slangen bestand moeten zijn tegen ethanol !

Oude rubberen slangen zijn niet bestand tegen ethanol ( welke in 5 tot 10 % aanwezig is in Euro 95 ) en het is niet uitgesloten dat er
kleine gaatjes in de slang ontstaan. Ook de met linnen omwikkelde slang is uit den boze omdat hier het gevaar voor scheurtjes in de
slang aanwezig is en het niet zichtbaar is door de omwikkeling. Dus hoe fraai het er ook uit ziet : GEBRUIK DEZE SLANG NIET !

Zoals reeds genoemd monteert men een transparant brandstoffilter en plaatst dit voor de aanzuigopening voor de brandstofpomp.
Om vervolgens vapour lock tegen te gaan monteert men —ALTIJD — een nieuwe brandstof opvoer pomp. Deze is verkrijgbaar bij het
clubmagazijn. Het membraan van de standaardpomp is niet bestand tegen

ethanol in de brandstof en wordt week zodat de pompcapaciteit terug loopt. — y

Daarom : monteer altijd een nieuwe pomp. Door het lagere kookpunt van { p—— 4
ethanol treed er ook veel sneller vapour lock op als de werking van de pomp wat _ A

minder is. " :

In plaats van een mechanische pomp kan men ook kiezen voor een elektrische B\ Y r
opvoerpomp. ' '
Zoals met veel zaken krijg ik op dit vlak te maken met een voortschrijdend
inzicht. Het is me opgevallen dat een elektrische benzine pomp bij een niet
schone tank vast kan gaan zitten. Zelfs met een gemonteerd benzinefilter voor
de aanzuigzijde gemonteerd.

Als men zijn tank niet voor 100 % schoon heeft dan verdiend een mechanische
pomp de voorkeur. Heb je echter alles goed in orde, dan is een elektrische pomp
ook goed. Het is uiteraard niet zwart /wit !

Vervolgens gaat de rubberen brandstofslang van de brandstofpomp naar de
carburateur.

Ook hier zijn wat aandachtspunten. Bij een WIM 36 carburateur zoals die
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gemonteerd is op de modellen DYNA, PL 17 en 24
Non Tigre, dient men de o-ring te vervangen van de
hoofdsproeier. Deze sproeier is slecht bereikbaar en
ezl 1 WA het eenvoudigste te vervangen door de carburateur
== " \i te demonteren. De hoofdsproeier is te verwijderen
— met een 12 mm pijpsleutel of dop. Op deze
hoofdsproeier is een O —ring gemonteerd . Deze O-
ring verliest zijn werking doordat deze na verloop
van tijd hard gaat worden. Brandstoflekkage is het
gevolg. Monteer ook een nieuwe voetpakking zodat
er zeker geen valse lucht wordt aangezogen.
Bij een dubbele carburateur zoals gemonteerd op
een Tigre treffen we een soortgelijk probleem aan. En wel het rechthoekige
afdekplaatje waarachter de sproeiers zich bevinden. Ook hier is het zaak om O-ring en
afdichtring op de bout te vervangen om lekkage te voorkomen. Bij deze carburateur is
het niet nodig om deze te demonteren. Men kan er eenvoudig bij.
Deze onderdelen zijn in ruime mate verkrijgbaar in het magazijn. Wim Boers kan u
hiermee verder helpen.
Als je deze zaken nauwgezet opvolgt dan is de kans op storingen veroorzaakt door het
brandstofsysteem tot een minimum beperkt !

Zoals in de aanhef genoemd: de problemen met ethanol.
Technisch is een Panhard motor in staat om te lopen op Euro 95, dus met ethanol.
Toch zou ik dit niet doen omdat ethanol :

e Rubber wat niet tegen ethanol bestand is aantast; zo kunnen brandstofleidingen
en O-ringen worden aangetast. Vergeet ook niet dat de werking van de
benzineopvoerpomp minder wordt dankzij het week worden van het rubber. PR s Yed's'n

e Grotere hoeveelheden water bevat, zodat bij langdurig stilstand roest in de tank  Tigre-carburateur; boven gemonteerde-,
kan ontstaan. beneden gedemonteerde afdekplaat

e De levensduur van brandstof beperkt tot ca. 6 weken. Bij langdurige stilstand kan de brandstof gaan gommen, dwz er
ontstaat een vernisachtige laag die o.a. de carburateur kan vervuilen. Dat de motor hier niet of slecht op loopt laat zich
raden.

Dankzij een lager kookpunt vapour lock sneller laat optreden.

e De dubieuze eigenschap heeft dat het vervuilingen oplost. Nu is het wel duidelijk waarom na een lange periode van stilstand
de problemen optreden. De afgezette laag zal langzaam door de ethanol worden opgelost.

Ik zou daarom willen adviseren om, zolang het nog kan, Super 98 te tanken. De meerprijs van deze brandstof is het voorkomen van
bovengenoemd onheil meer dan waard. De in Nederland en Belgié verkrijgbare Super 98 bevat geen tot nauwelijks ethanol.
Daardoor is deze veel beter voor een Panhard.

Tot slot wil ik adviseren om voor de winterstop de auto vol met brandstof weg te zetten met een toevoeging zoals bijvoorbeeld Miller
tanksafe of B&S fuelfit

http://www.millersoils.nl/components/com_virtuemart/shop image/product/Tanksafe langdu 558d1alb16876.ipg
http://glider-equipment.nl/catalog/product_info.php/briggs-stratton-fuel-250mI-992381-p-
1027?0sCsid=co80rrs23adsthp8nonht67153

Ik ben er van overtuigd dat, indien je zorgt dat deze genoemde zaken in orde zijn, je een veel betrouwbaardere auto krijgt en
daardoor nog meer plezier hebt in het rijden in een Panhard !

Pierre Peters

Met de
klassieker op
stap als
oudere.

Vaak naar
meetings;
altijd ‘n
feest.
Speciaal met
de 24ct, -
bijvoorbeeld naar Veendam.

Wat is dat nu? vragen velen, maar wel met een
glimlach. Deze voiture a la Porsche is super. Laatst nog
14 km/Itr. Mijn achterneefje leert nu al autorijden in
een X-je-lookalike.

gr Nico
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Citroracing 2015: special 50 jaar Citroén Competitions, en wéér sneller!

Dit jaar een speciale editie van Citroracing omdat 50 jaar geleden Citroén met een eigen fabrieksteam ging meedoen aan de grote
autosportevenementen. De organiserende familie Bruno Jammes heeft daarvoor een indrukwekkende stoet aan coryfeeén gestrikt:
Marlene Cotton-Wolfensinger, Claudine Trautmann, Sylvie Seignobeaux, Lucette Pointet en Jean-Claude Ogier (beiden destijds
superieur in de 24CT), Pierre Lartique (Dakar-winnaar), Patrick Lapie en nog een heleboel andere succesvolle coureurs. De plateaus
voor de MEPs en Monomilles zijn dan ook helemaal volgeboekt en ook in “onze” klasse is het veld bezet met fantastische auto’s, en
veel Panhards.

Jordan en Robbie, de ideale schoonzonen, willen na de stortregen vorig jaar niet meer kamperen. Er is opnieuw slecht weer
voorspeld. Maar we kunnen Hotel de Paris toch ook niet echt aanbevelen (duur, kapotte airco’s, haperende wifi). En dan blijft het
nog vrijwel droog ook. Gelukkig treffen we Kees en Hennie De Waard Wagner zaterdagochtend op het asfalt met de camper en de
Visa GTI. En fotograaf René de Boer, die vorig jaar zulke prachtige foto’s maakte.

' ' - Er zijn 3 racende 24’s: George Philippe heeft een prachtige 24CT geprepareerd met dubbele
carburateurs, verbrede velgen en een grotendeels polyester koets. De wagen blijft mooi plat
op de weg en gaat ongegeneerd hard, rijdt de DB HBR5 gewoon voorbij. Zoon Christophe
drift zo spectaculair over de baan dat hij de
zwarte vlag krijgt, niettemin prachtig om te
zien.

Verder de geheel vertimmerde groengele 24B
van Fréderic Fréche, die er vorig jaar ook was,
mooi gedaan en ook heel licht door plastic en
perspex. Hij reed dit jaar ook al een

stratenrace in Sizun.

En dan onze Dreux-mobiel, als enige “standaard” Panhard met schijven, metalen koets
en glazen ruiten. Maar dat belet ons niet om competitief mee te koersen; het gaat
absoluut weer sneller dan vorig jaar en zelfs een DS blijft ie gewoon véér! Volgende
keer wellicht Koni’s erop en andere banden (de Nang Kangs gillen de hele tijd zo hard),
dan rijden we iedereen eruit.

Mijn favorieten zijn toch wel de Devin-Panhard en de Fairchild-Panhard, beide uit 1953, met opeenvolgende Dyna X chassis destijds

in de USA geconstrueerd. Devin kreeg er van René Bonnet de tekeningen bij van
de aluminium DB Le Mans racer, en bouwde de koets na met polyester. Fairchild
maakte een eigen ontwerp, eveneens plastic en net zo spectaculair. Een Franse
garagist Renard haalde ze onlangs terug uit de VS en prepareerde ze tot in de
puntjes. Ze blijken bijzonder snel,
ze halen bijna 190 km/u (maar
niet op dit circuit).

Bijzonder zijn de speciale rallye
DSsen, al dan niet ingekort, een
rallye SM, zeldzame (en zeldzaam
lelijke) 6 cylinder BXen. En
natuurlijk allerlei nieuwer
rallyespul waar ik het fijne niet

van weet.
Tot mijn grote vreugde voegt zich bij het Panhard 24 trio nog een vierde: daaruit

|1 stappen het heer en mevrouw Jean-
Claude en Lucette Ogier-Pointet! Zij
wonnen met de 24CT in het seizoen 1965-1966 zo’n beetje alles wat er te winnen
viel; ik schreef er al over in vorige Koeriers. Jean Claude mogen we toch wel
beschouwen als de beste 24CT rijder ooit. Daar ga ik toch even mee op de foto. (Zijn
auto is overigens te koop, zie elders). Ze gaan overigens niet de baan op.
Aan het diner ’s avonds in de Salle de Féte van Montbeugny vertellen de oud-
fabrieksrijders over hun avonturen, verluchtigd met plaatjes. Kees is ontroerd om
alle Citroén-helden zo broederlijk bij elkaar te zien en gezellig samen herinneringen
op te halen. Voor Jordan en Robbie na 2 uur misschien iets te veel van het goede,
dus hebben we nachtelijk Moulins nog even verkend.

Jordan beleeft zowaar een echte sortie de route maar kan gelukkig doorrijden met strobloemen aan de bumper. Even later doet hij
iedereen de ogen knipperen door de supersnelle CT te passeren! (Die dan bestuurd blijkt door mevrouw Philippe). Ook Robbie draait
supersnel en is gemakkelijk te volgen door de stofwolken die overal opstijgen als hij net over het randje gaat. Jammer dat we zondag
na de lunch moeten vertrekken en enkele sessies moeten laten schieten; je rijdt er toch zo’n 10 uur op en maandag wacht het werk!
Maar er is een kans dat volgend jaar een andere, noordelijker locatie wordt gekozen. Dan moet Joost van Noorden ook meedoen
met de Z1. En misschien mijn CD?? Jaap Margry

Panhard Koerier
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ClassicPark Classic Park ClasstcPark

s

Fewlipealy Fowderceds

van klassieke en exclusieve auto’s een compleet andere belevenis dan wat door anderen op dit gebied geboden wordt.

Tenminste, dat is wat ze zelf op hun site beweren. Een museum met een wisselende expositie van zo’n 120 auto’s, een restaurant,
een werkplaats, een winkel en vooral niet te vergeten hun collectiefestivals.

Toen ze vorig jaar april startten won Wim Boers op het Festval Collection Francaise al direct het Concours d’Elegance (zie PK ) en dit
jaar ging Pierre Peters met de hoofdprijs strijken. Er deden zo’n 70 Franse klassiekers aan mee, en de jury vond het wel wat
bezwaarlijk om alweer een Panhard de hoofdprijs te gunnen, maar om die CD van Pierre konden ze echt niet heen. Er deden nog
meer Panhard’s mee, zoals de foto’s laten zien, en er waren nog een heleboel andere merken aanwezig (zie www.classicpark.nl)
maar die van Pierre spande toch echt de kroon.

Classic Park

Festivals

Te koop:

De Panhard 24 CT van Jean Claude Ogier en Lucette Pointet. Jean Claude is de beste 24CT coureur
aller tijden en destijds Panhard-dealer te Grenoble. Lucette won vele malen de Coupe des, toen
Citroén in het seizoen 1965-1966 enkele Panhards 24CT inschreef voor internationale rallyes. Deze
auto heeft JC nu 8 jaar en hij heeft er inmiddels vele classic-rallyes mee gereden. De auto is in
prima conditie, hij kwam er mee naar Moulins vanuit Grenoble gereden. Voorzien van BluNik
navigatieapparatuur voor rallyewerk en Cibié mistlampen. Het is een auto uit 1964, volgens JC de
eerste met schijfremmen. Vraagprijs € 11.000,-. Voor meer foto’s zie de Picasalink Citroracing via
de Panhard Facebookpagina. Contact: jcogier@orange.fr

Panhard Koerier




Bezoek aan de Techno Classica Essen, april 2015

Er waren spannende verhalen over deze beurs, maar ik was er nog nooit geweest. lk
vroeg mijn 1000miglia vriend Henry Wissing om samen te gaan, omdat ik wist dat hij er
vaker geweest was. Ook een andere vriend Stephaan Maas (ex Panhard lid) had er ook
wel zin in en op zondag 19 april gingen we met z’n drieén op pad. ledereen kreeg z’n
zin: Veel Porsches voor Henry, veel Italianen voor Stephaan en Lancia’s en Panhards
voor mij.

Het is een
hele
grote
beurs, de grootste in Europa, die ieder jaar wordt
gehouden en best dicht bij huis. Dit jaar voor de 27°
keer. Met 190.000 bezoekers uit 41 landen. Toch
was het deze zondag niet overmatig druk. Een van
de redenen is het enorme oppervlak van de beurs
verdeeld over een 20-tal hallen met 2500 auto’s. En
verder nog 220 autoclubs die zich op een heel
toegankelijke en vriendelijke manier presenteren.

De tentoonstelling is te groot om alles in een dag te
bekijken. Bovendien geven de voeten op een
gegeven moment wel aan dat het genoeg is. Dus een totaal overzicht moet je in dit artikeltje niet verwachten. Heel veel stands van
clubs, onderdelen en gereedschappen hebben we overgeslagen.

Duitse auto’s

Het aanbod van
Duitse auto’s
had de
overhand. Heel
veel Porsches,
wel 250 stuks
911, die Henry
allemaal heeft
bekeken. Veel

~ e
b
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a3 n - Mercedes met : - '

T ——— — een grootse Mercedes 540)K streamliner 1938zl

—

Blitzen Benz i presentatie op

het gebied van

stroomlijn. Beginnend met een eerste poging tot stroomlijn uit 1909 met de “Blitzen Benz” die meer dan 200km/u haalde, via een
heel mooie 540 K Streamliner (W 29) uit 1938 = e
met een Cw van slechts 0,36, naar veel
recentere stroomlijn auto’s. Ook de 300 SLR
met startnummer 722 die in 1955 de 1
1000miglia won met Stirling Moss en Denis _ Le Mi
Jenkinson was prominent aanwezig. Nog B 5 4 . e
mooier als deze auto je met donderend .
geweld voorbij komt brullen, zoals Henry en ik
mochten ervaren toen we de eerste keer
meededen aan de 1000miglia.

Ook BMW pakte groots uit. Vanaf de
vooroorlogse modellen 315 tm 328 via de
dikke dure 501 en 502 naar de Isetta, de 600
en 700. Vandaar naar alle opvolgers van de
1500 met veel aandacht voor de race
modellen uit de 70 er en 80 er jaren.

Panhard @ Koerier



Leuke BMW Isetta

Daarnaast was er ook heel veel Italiaans en ook Frans te zien. O.a veel aandacht voor de 60 jarige DS. Ook een mooie stand van
Peugeot met 0.a. met de 402 Eclipse. En bovendien een verkochte CD.

Prijzen

Zoals ook in de autobladen wordt
aangegeven, gaan de prijzen voor
bijzondere auto’s pijlsnel omhoog. De
VW combi T1 gaat bij mooie
exemplaren vanaf € 40.000. De Samba
bus is nog heel veel duurder. Ook de
Porsche 911 schiet omhoog. Bij
bijzondere auto’s uit kleine serie is het
helemaal een gekkenhuis. Wat te
denken van een Lancia Aurelia Spider
America voor € 1.100.000? Ook andere
Lancia’s schieten omhoog. En wat te denken van de prijs van een CD
voor € 78.000. In de Panhardclub hebben we mooiere exemplaren!
Nu kan je zeggen dat dit vraagprijzen zijn. Dat klopt, maar er werd
heel veel verkocht. Dus de werkelijke prijzen liggen waarschijnlijk
toch dicht in de buurt. Dus als je nog een bijzondere roestbak in
schuur hebt staan is het nu de tijd om te verkopen. Want ook
Joannes Collette

Mooie Audi-stand

Panhard @ Koerier



i De auto's van Ettore Bugatti, Walter Bentley, Henri Morgan, Frederic

Henry Royce, de gebroeders Duessenberg, Henri Ford, Hispano Suiza,
Alfa Romeo en vele andere merken vormen een legendarische klasse,
die tot op de dag van vandaag niets aan glans heeft verloren.
Het is nog steeds een gerot om in zo'n auta te rijden. Elke klassieker
is uniek en heeft voor u, als eigenaar, een onschatbare waarde.
Klassiekers vragen om een speciale behandeling, ook op het gebied
van verzekeringen. Wij verzekeren alle klassiekers op unicke wijze,
op basis van vaste taxatie en tegen een pretlige premie. De eerste laxatie door
een beédigd classic car faxateur kan zelfs gratis zijn. Informeert u eens

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

ik wil meer weten over uw
klassicker verzekering en taxaties

2 Stuur mij een offerte voor mijn kiassieker

Merk en type: |

Bouwjaar: | Geschatte kilometrage: |

Geschatte waarde of taxatiewaarde: | €

Naam: |

Adres: |

Posteode: |

Woonplaats: |

Tel. privé: | Tel. zaak: |

Berogp: |

[ Beft u mij voor nadere informatie I

L feunt de bon in een ongefrankeerde envelop sturen aan:

KUIPER VERZEKERINGEN I
ANTWOORDNUMMER 51 8440 VB HEERENVEEN

[m——————————

i s i A s vl

e, -
nvalid - iid Nvas ' Verzekerd volgens FEHAGC normen

KUIPER
VERZEKERINGEN

Kuiper Verzekeringen Bezoekadres: Breedpad 21 8442 AA Heerenveen postadres: Postbus 116 8440 AC Heerenveen
Telefoon: (0513) 61 44 44 Telefax: (0513) 62 37 42 www.kuiperverzekeringen.nl
Panhard 23 Koerier




Port Betaald
Port Payé
Pays-Bas

www.editoo.nl

Indien onbestelbaar retour:Tinbergenplantsoen 2, 3356 BZ Papendrecht (NL)

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

info@panhard.nl
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